ZEITSCHRIFT DER 
VEREINES 
DEUTSCHER 


INGENIEURE 





3, er 2 7 Ba 

A AR ie Br 

2” EN 
RE fR 8. ar A 


; e. BR 


er DE ae RSG Saat BD EEE In 16 SHE rt 6 un/ut AVAIN ID, RE IL nn AIR ER 


122 een Se < u S ars ed pr 


Fu? > > 
Ele, Be: EEE Al 
2 GuN A c IT u G P- ’ H 
RL er 
NE 
AIR a a RT ar 


Sp 


. j 
9% 
DR ee 
G 


> TE: . BP 2 


Yale 


URL 


(7 e; 
u > 2 
0 > CARE 


> 5 och \ i B $, 1 C 


< ae, ee 5 u % u | 
Be ie) | (FD ö a N, AR en nt ° 
es 2; i > In 5007 " 
y> Fufk a ee E: a 
BEWEIS u AE 97 
A 7% 33 Äx, - b n Er ; Ya bn. ar alle Fa ew? e ri % 2 er Rt, 
5 KIETNS, AL PRICER, LFRN 2 87 AR MAR 2 





E4 
ß 


= u x r 
b S © E x c i e „2 
17 I & are 
I “ 7 € 2 . f fan ve 
en r R ’ 4 ’ - ap 2 > aut fe} - Ar 
. 5 = x Fa - , Ks Sr v j z un < y ur < - Di = I Ga 
” = e “r bh 24 
DR: | 
Zi A . A iz SEN 
1 & i ’ de } . Ach PRLN 


’ Ai 
F 


| L y «4 > Pr z r 

3 a nt ar ‘ £ un? ur > & 7 “ ‘ 3 5 1 bes # 

Mi ars Ü h Ü u n - Is Ü -e 4 = L ars ‘ ET 
Ic fs} id y Cr L ni = dl > < Kr; 12, all <T. „ 


BRAL 
i [| ST 


% 
per“ .- 5 s ” ft 
}; 4 „sLe, N “ “yR ° nF $ s > - YET ;) ’ 2 y € 1 
i f3 A nk P Si “ e) G h Ir g ne -. ar \ Per r L j7 4 Mt 
% fa = N a > 4 2 - - L Q £ IR er EnF Are Mi. 
El, Wr P-i7/ ER N rd 4 £ Ir sin 7 DL 2 67= nf 
a.’ Bi R Pr is Z A 2 w v > a A r w u za Vi = m — 2 Var - an 
zur u h £ 7 £ . 2 - ae 
2 £ ö 4 u Yen. iR 
A > [a DE R ö 3 N ‘ eR: C R R 
J \ PN — je “ f\ 2 u 
’ Li Rs IS = Bi: K I TR 
} ü ar N ; 3 2 £ ” a 5 2 j 
z 2 f = - D ef, - EN, ’ > Y 2 
E Er  ue 5 
u ” e . ah s 
. x 2 L l > ‘ € > 4 hr ige - “ 
5 


Ara 3 2.18 
Er HI . ö 
— “ Fr EN 
SEE (47: ER Tr, 


N Es >47 ; de 
KT AHEE. 3 = Ye DB A 
ERE SR 
| 07 RER EL Se 
BELHEE 
3 x) 7 DER 
F alle: 2 ZZ: “x 
F ” } ER KO ER 
vi 7 B 
nn E . Rn, (0 RN ae LE RE 
I PENDT PET PR 
wre Me ur Re Ar u 





Digitized by Google 


Digitized by soogle 
I 3 c) 


ZEITSCHRIFT 


VEREINES DEUTSCHER INGENIEURE. 


Redakteur: D. Meyer. 


Band 52. 


(Zweiundfünfzigster Jahrgang) 


1908. 


Mit 12 Tafeln, 9 Textblättern und rd. 1200 Figuren im Text. 





Berlin. 


Selbstverlag des Vereinex, 
Komminsionsverlag und Expedition: Julius Springer 


Herlin N, Monbifon- Pia 3 / 





Namenverseichnis. 


- 


Namenverzeichnis,. 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


(Die Seitenzahlen des ersten Halbjahres sind in aufrechten Lettern, diejenigen des zweiten Halbjahres 
in schrägen — ewrsie — Lettern gedruckt.) 


1) Mit Namen der Verfasser versehene 
Aufsätze, Vorträge u, dergl. 


Selte 
Adler, F., Kaltwalsmaschine zur Eures von 
Gewinden . . . Jnin® 
Die neuen Cineinnati-Fräsmaschinen. Textbl. . 191° 
Aichel, 0. G., Experimentelle Untersuchungen über 
den Abtluß des assers an gr Kerne 
Ueberfallwehren. . . . FF >> 20 
Bach, C.Die KREIEREN derKinigt. Tech- 
nischen Hochschule Stuttgart. Tal. . 0... 0 Mil 


—, Untersuchung zweier Räderpaare mit Winkelzähnen s#61* 
—, Versuche mit gewölbten Fiammrohrböden . 792, 1649* 
- , Die Stellungnahme deutscher Ingenieure zu dem 

Projekt des Grafen von Zeppelin, betreffend den 

Ban lenkbarer Luftschifte, im letzten Jahrzehnt des 

vorigen Jahrhunderts . 1549 
—, Versuche über die Formänderung "und die Wider. 

standsfähigkelt ebener Wandungen , . II, 1876* 
—, Versuche mit Gußeisen . . . v . 21? 
Baer, H., und H. Bonte, Erfahrungen "im Bau und 

2 HL, Vortlfate A iäsen. Taf. lund2,.. .1, 

Aue H.,V Arbeitsverfahren für Metall- 


er on. 1290, 197° 
Baudiß, L. zur Ausmittiung des } des Kulissen- 
antriebes bei T Heusinger- (Walschaert-) Steue- 5 
14 


Bauer, 6. Moderne By für "Kriegsschilfe 1972 
Bauersfeld, W., Luftwiders Beige ebener 
Flächen . . 039 
Baumann, A, Berechnung von ıten Stäben 837, ter 
‚Die Bea chung von Kettengliedern . . . . "ar 
Bäuschlicher, A., ran URN. USER und ihre 
Anwendung . v0 + 1185, 1236° 
Bauwens s. Rasch, 
Beck, Th., Evangelista Torricelli (geb. 15. Oktober 
B ae gen un. 14T... dur ei 
erkenkamp, Wasserrersorgun anlage Ilstoff. 
Fabrik in Walsum am Niederrhein or. . 12* 
Berndt, O,, Die Materialprüfungsanstalt und das Gas- 
snnchinsnlshevsterlicae der Technischen Hochschule 
zu Darmstadt Int 
Berner, W. . Die Photograpbie in natürlichen Farben 794 


1631” 


Bernhard, K, Versuche mit Elisenbetonbalken von 
C. Bach . . 238, 319* 
—, Die Stubenrauch-Brücke über die Öberspree bei 
"Berlin. Textbl.9 . . at 
Biel, R., Die Wirkungsweise der Kreiselpum n und 
Ventilatoren. Versuchsergebnisse und trach- 
tungen 44,50 
‚ Der Druokhöhenverlust dei der Fortleitung trop f- 
" barer und gasförmi Flüssigkeiten . B 1035, mis * 


Blun; Zur Verkehrspo tik der Großstlidte, mit beson- 
derer Berücksichtigung der Berliner Verhältnisse 
1083, ne 1208, 1215* 
Blum und E. zu. EEDNBESHBENDER nordameri 


kanischer Eisen 201, 253, 290* 
Bock, Neue ll n St auf S.M. 5 »Blücher« 1925* 
Böttcher, A, er 

aschinenfabrik in n Hamburg 1829* 
Boje. ee von Schalttafeln. . . 208 


Bonte, H, s. a. Baer. 
—, Einfluß’ der Großgasmaschine auf die Entwicklung 


der Hüttenwerke 1912 
Borth, W,, Untersuchungen über den Verbrennunge- 
vorgang in der Gasmaschine. . - Paar "|. 


A, mt 


„8 


u. 





Beite 
Bousse, A. Die Herstellung der IRINA. und 
Stahlrohre . . . o. Bi 
Brabbto, K, Drucklüftung in Gebäuden . . .. . . .auı® 
Brauer, E. ro Das Gleiten des Treibriemens auf der 
Riemenscheihe . . 965 * 
Brion, Die Bindung des atmosphärischen Stickstoffes 
ım elektrischen Hochspannungslichebogen . . . . 1243 


Brown, Boveri & Cin, A.-G., Betrinbsergebnisse 
zweier 3000 KW-Brown-Boveri-Parsonsturbisen in 
Fraukfurt a M. 516 

Brückmann,E, Studien über Heiddampflokomotiven, 
entworfen und ausgeführt von der Berliner Maschi- 
RES REIN HENER. vorm. [.. Schwartzkopfl 

af. 86 WE, 1358, 1386 * 

Bülz, F., Ein neues zeichnerisches "Verfahren zur Be- 


stimmung der Gurtkräfte in Kranparallelirägern . 1I08* 
Bürner, Die verschiedenen Formen der Wirtschafts- 

unternehmungen in Kai re ge juri- 

stischer Beziehung. ..o. “0. 1010 
Buble, M., Koblens peicher . . 735° 


_, Verladoverrichtung tür Kohlen, gebaut von der 
" Mannheimer Maschinenfabrik Monr & Federhaft . söl* 
Bujakowsky, Haftpflicht bei Betriebunfällen . ., . 925* 


Camerer, R., Wirtschaftliche Gesicht« ge beim 
Veranschlagen von Wasserkrattina . 
Conrad, W., Die Fortschritte in der Torwendan 
großer elektrischer Osfen zur Fabrikation von 
ziumkarbid und hoch De Htak Ferrosilizium , 1007 
Courtin, Die vierzylin 2; rg Verbund- 
Schnellzuglokomative die Ba schen Staatsbahnen. 2 
al.5 .. 567 
Cox, H., Die neuen Alpenbahnen und "Zufahrtlinien io 
der Schweiz mit besonderer Berücksichtigung der 
wirtschaftlichen Vorteile in Deutschland 
Cyran, A., Ein neues Hälfsmittel bei der Aufstellung 
der Fesiigkeitsberechnungen von re oe und 
äbnlichen Profllen . . en .0 00. B5M® 
Czepek s. Niethammer. 
Datterer, Die Berliner Elektrizitäts-Werke von 1902 
bis 19008. . Pa, 1, 1200* 
Dietz, W,, Auswechslung der eisernen Ueberbauten 
der Bahnbrücke über die Eibe ia DAMM: 


101° 


17, 59* 


Magdeburg). Textbl. 1 und = , . Per "> I, 
—, Neuero bewegliche Brücken . er * "| 
Dircksen, F., Der Brückenbau in den Vereinigten 


Staaten von Nordamerika . 321, 187, 451, 48, 529, 579* 
Dub, R, Lagerhaus der Süddeutschen Donau ze 


schiffahrts- Gesellschaft in Wien. . . . i® 
Eberle, Chr., Versuche an einem RER 
Dieselmotor . . .  IT6* 


—, Versuche über den Wirme- und Spannungsverlust 
bei der Fortleitung geslittigten und überhitzten 
Wasserdampfes, durchgeführt im Auftrage des Ver- 
eines deutscher Ingenieure in der dampftschnischen 
erg ag Bayerischen Revisions-Vereines 


in München 481, 539, 569, 626, 663 * 
—, Neuzeitliche D e Dampfaniagen . 687, 735 * 
Ebert, Der Asemmesla) den Radioelementen, eine 

neue Energiequelle 587 
Ehronsberger, Die Kerbschlagprobe im Material- R 

a onen .. 78 
Ehrhardt, Neuere Dampfkesselkonstruktione ar N 
Eichberg. Fr., Der Stand der elektrischen Vollbab- 

nen mit besonderer Berücksichtigung. der . 

phasenbahnen, Taf. 7 . . 1185* 
Erermann, P., Eine amerikanische Gasmaschine . 2039 * 


u Namenverselchnis. 








Balte 
Fahrenheim, Das eg Gaskalorimeter . 1570 
TaEuSn, ci, Die elektrische Kraftübertragung mit 
hohen 5; Pannungen 2007 
Finsterwalder, gegenwärtige Stand der Luft- 
schiffahrt . . 1118 
Fischer, H., Das Entstehen der Spuren "auf den Flan- 
ken der auf Bilgram-Hobelmaschinen hergestellten 
Kegelräder . . 16539* 
Frank, A., ‚Nersuche, zur Ermittlung des Lufwider 
standes der Bewegungsrichtung parallelen Sei 
tenflächen der Körper . 1522* 
allunehe, Untersuchungen über den Strömungswider- 
and der Gase in geraden zylindrischen Bohr- 5 
8 


ae 
Frölich, Fr. Die Colorado Fuel and Iron "Company . 729* 


Ganz, E., Die Beleuchtung der New Yorker Hafenein- 
fahrt durch Glühlampen unter Wasser . . . 766 
Gebele, Die Denkschrift über die Einführu des 
vlektrischen Betriebes auf den a taats- 


eisenbabnen . . ’ it 
Gehrckens, Riemen- und Seiltriebe . . 1443 
Gerlach, P., ar ge - Zuhne von Stirn- 
rädern . . 1270* 
Giese 3. Blum. 
v. Glinski, H., Die Stadt- und Vorortbabn Blankenese- 


Oblsdort . . u. SöNt, 16a, 1Wia® 
Goldstein, J., Die moderne Technik als ethisches 

Problem. . . 12m 
—, Wandlungen der modernen Naturwissenschaft . . 0 
Greiner, R., Die neueren Zündvorrichtungen an Ver- 

brennungskraftmaschinen mit besonderer Beriück- 

sichtigung der u re OS WENERSONE 

von Pittler. . . 102% 
Grimme, J., Schnellerer Leerlauf beim Drehen von 

Kurbelachsen und andern nicht runden Werk- 


stücken .. 301* 
Groeck, H., Die Friedrieh-Ältred-Hütte zu ' Rhein: 
bausen .. ... 91? 
_, Professor Dr. Hormann Wedding + 854 
Gruhn, Mechanischer Schifizug und elektrische Trei- 
delei am Teltowkanal . . 754 
Guillery, C., 2x? ppelte Verbund-Tenderloko- 
motivre der Bauart Mallet-Rimrott der SUSrRÄNSENNEN. 
Anstalt Humboldt . . 5 . 432, 537* 
—, Die Ausstellung München 1908 . . . 187° 
—, Die Heißdampflokomotive, Bauart Schmidt, im Aus- 
" lande. . 12® 
Gutarmuth und Watzinger, "Versuche mit ‚einer 
Heißdampflokomobile von R. Wolf . . . 15W® 
Haarmann, Die Eisenschwelle . . : 2 = 20.0064 
Hagedorn, Arbeiterkolonien . . . .. 938 
Hahne, L., Heizrohrausblaser, Bauart Alexander . . 462* 
Hall, Die Drehbrücke über den großen Hafenkanal 
in Libau . ... 913, 93% 
v. Hanftstengel, @, "Raumbewegliche Förderer . .  i21* 
—, Einsobien enförderer von Ad. Bleichert & Co, Leip- 
wig-Gohlis . . .  313* 
-, Ir Preonen Verladekrane, gebaut von Adolf Bleichert 
& Co. in Leipzig-Goblis . 1755, 77% 


Heilemann, W., Beitrag zur Kenntnis des Wirkungs- 
grades trockener Luftkompressoren . 208 * 
Heim, Der Laboratoriumsunterricht an Maschinenbau- 
schulen und das Maschinenlaboratorium der Kgl. 
Höheren Maschinenbauschule zu Aachen . . . Im1® 
Heller, A. Die zweite Abteilung der Internationalen 
Autemobil-Ausstellung in Berlin. . 
—, Statistik über den Bestand an Motortahrzeugen im 
Era Aa Reich aın 1. Januar 1908 . . 56 
-, Neue Pittlersche X a der Universal-Rund- 


35 


" Jaufmaschine G. m .. 894* 
—, Der 40/60 pferdige Motorwagen der Gasmotoren- 

" Fabrik Dehtz, Köln-Deutz s19* 
—, Fortschritte im Bau von Motoromnibussen und schwe- 

ren Motorlastw ee TA, 
Hemmeler, Q. E., Eine moderne amerikanische 

Nied. -Wasserkraftanlage . . . . 862, 960* 
Heyn as. Martens. 
Hildebrandt, Flugmaschinen und Lenkballons . . 1487 


met, E, Gewerksche aften und Arbeitgeberverbäude in 
er 


B 632 

Hofmann, Die Bauart und wirtschaftliche Bedeutung 
der Motoromnibnsse und Lastwagen, . De || 
Holz, Das Wasserkraftwesen in Shundinarien re. 58 








Zeissenrift des Vereines 
_ _ ze deutscher Ingenimure 
Selle 
Holzer, Wälshebel .. . 1* 
Huber, E. ER Aogy sche Bewässeranlagen, erbaut 
von Gebrüder in einer ge rare 
hafen a. Rh. . . . 42* 
Joppich, Die Abschreibungen im Fabrikbetriebe . . f2* 


Josse, E., Leistungsversuche an einer Lanzschen Heiß. 
dampf-Lokomobil e mit Ventilstenerung, BauartLeentz 1472* 


Kablitz, R. LINIEN PAIENERNTRENEERIGE der Bau- 
art Kablitz 1934* 
Kaemmerer, w, Schwimmkran von 140 8 fähig. 
keit (200 8° Probelast), gebaut von der Duisburger 
Maschinenbau-A.-G. vorm, Bechem & Keetman in 


Duisburg 281* 
—, Die neuere "Entwicklung der englischen Schlacht- 
flotte . . 319 
- A Werftanlage der Stettiner Maschinenbau: 
. Vuloan in Hamburg. . . 776* 
-, ns Fiugmaschinen . . .  I6* 
_ Die Deutsche Schilfbau- -Ausstellung Berlin 108 . 1015 
' Der Rotherhithe-Tunnel in London . . . 12656* 
, Der Turbinendampfer »Tenyo Maru-, gebaut von 
" den Mitsu Bishi kyard and Engine BT. in 
Nagasaki. Textbl. 6 . F Ine2* 
Kammerer, Werkzeug und Arbeitsteilung PP | | 
—, Riemen- und Seiltriebe . . 1104* 
Keller, H., Sechsachsige kurvenbewegliche Güterzug- 
Verbundlokomotive der Hedsehasbahn, B.. von 
Henschel & Sohn in Kassel. Tal. 9. . 2 1630* 
Kirner, J., Kugellager ant* 
v. Klitzing, Schwimmdock für die kaiserliche Werft 
in Wilhelmshaven Textbl. 4 . 1ant, dasm* 


—, Das Docksehiff »Vulkan« der Kaiserlichen Marine, 
erbaut von den Howaldtswerken in Kiel. Textbl.7 1717* 


Koehler, G. W., Robrbruchventile. . 414* 
Körner, Neuzeitliche Regler von Wasserkraftima- 
sohinen , . 1288*® 
Körner, K. ‚ Untersuchung der Bewegung selbstuiiger 
Ponvennile Pe 1542* 
er Amerikanische Dampfkraftwerke . 94, 938* 
Korn, 2 Fe Fortschritte der Bildtelegraphie . . - 548 
Krumbiegel, Die elektrischen An _ rg 
gesellschaft Lauchhammer. . . A ..  1789* 
Kübler, W., Elektrische Einzelantriebe. . . . . 886 


Kürtb, A, Eine Beziehung zwischen Härte, Strock- 
renze und der inneren Energie züher Metalle . Sn0* 
ie Kugeldruckhirte als Maß der Zerreißfestigkeit 150% * 
Kuntze, G, Eine neue Straßenbahnlinie zwischen 


Genus und dem Polcevera-Tal . nt 
Kurgaß, P,, Der Emscherbrunnen. Ein neues Ver- 
fahren der Abwasserreinigung . . - - - “.., frig* 


Laas, W., Hellingkrananlagen . nr, dans, es 150% 
Lake, Ch. 8., Die neueren Lokomotiven der North- 
Eastern-Eisenbahn in England. Taf.3. . 161* 
‚ Neue Tenderlokomotive der Great Üentral Railway 
“ot England . . . . 197 * 
—, irgekuppelte Zwillingsiokomotive der South Eastern 
nad C am-Rallway . Is11* 
—, "ogekuppelte Tenderlokomotive der Bongal-Nagpur 
war. . IKIa* 
—, Die neueren Lokomotiv en der Caledonlan- Eisenbahn BukTES 
Lang, A., Die akademische Ausbildung der Maschinen- 


Ingenieure in Nordamerika und England . sn 
Lange, P., tiroße Kniehebel-Ziehpresse der Toledo 
Machine and Tool lo. . s177® 


Lebert, A., Schleifscheiben und ihr Vormendungs- 
gebiet 

MIERENN): ‘o., Flüssige Kristalle und mechanische 
echnologie 

Leitholf .- ‚Konstruktionen im neuen Stadttheater 


in Kiel. Taf. 6. 2. 816, 694, 857* 
Lill von Littenbach, Di; ; Nach den Ertolgen der 


Brüder a 1857 

v. Linde, Die ätze der Atmosphäre . . in 
Linder, Der Antrieb von Werkzeugmaschinen . 0.88 
Lindner, G, Berechnung der Pumpenventile . . . 1392* 
Loewe, Vorkommen, SEINE, und Verwertung der 

Kalisalzee . . 1337 


Lorenz, H,, 1, Bemerkungen zur Eulerschen Knicktheorie 827* 


Lorenz, R. ensymmetrische TRDRTERIER in 
re Bea Hohi gern e ... 1706* 
Lufft, E, Getreidespeicher mit eisernen Zeiten . . 1255* 


Lux, Der Luxsche Telautograph . . . or. 756 








Jahrgang Be Namenverzeichnis, 1m 
Beite Belte 
IARTENeTEN, F., Einige neue Versuche an nn Pfeiffer, Studien über Beschafienheit Bags Bemgmge 
binen . 1346* erscheinungen des Elbwassers . . 1808 
Martens, A, und E. Heyn, Vorrichtung zur verein. Pläne), Die neue Quarzlampe . . 107 
fachten Prüfung der Kugeldruckhärte und die da- Die Steinkohlenindustrie . . 1162 
ınit ersielten Ergebnisse . 1719° I ee Die Theorie der modernen Kältemaschinen 
Mathesiusund Stauber. Der hüttenmännische Unter- und die verschiedenen Gebiete ihrer praktischen 
richt an der kgl. Technischen Hochschule zu Ühar- Anwendung 1130* 
lottenburg 1763 a Die Vertikalofsnanlage des Gaswerkes der 
Matschoß, E "Johann Andreas Schubert und die erste t Köln... . 146 
in Deutschland erbaute Lokomotive . . 40* Pe E., Der XI Internationale Binnenschiflahrts- 
—, Krane aus dem Jahre 1413 am Moselufer in Trier 519° Kongreß in St. Petersburg 19086 . . .. 1438 
—  Oberbergrat Albert zu Olausthal (1787— LEN: der 
Erfinder des Drahtseiles. . . 855 Rasch und F. Bauwens, Die Kraftü an- 
—, Dr. Coleman Selers (geb. 26. Januar 1827, gest lagen der Rartalsperren-Gesellschaft . . . 606, &64, 748* 
28. Desember 1907) . 1038* Reichel, E., Wa«sermessungen in der Versuchsanstalt 
en Sellers-Lager und die erste Sellers-Kupp- ae nd ‚Nassermotoren an der Kgl. Techn. Hochschule z 
. . 1835 
—, Joseph Marie Jacquard (1752 bis 1834) und die Er- De Die Entwicklung dar Dampfturbinen mit be- “ 
findung der Jaequard-Maschine . , . . » 161° sonderer Berücksichtigung der Aktionsturbine . . 345 
—, Alfred Trappen (1928 bis 1908) . 1242* Richter, M, Die Lokomotiven der Gotthardbahn. 
ter Meer, G. Schlammtrocknung für städtische Ku- Eine geschichtliche Studie. Taf.ıt und 12 
nali-atlonsinlagen . . 1421* 1521, 1882, 1921, 1907* 
Meitzor, H., Kalkulations- und Seibstkostenwesen® 2 Richter, R., Die Eimerkettenbagger . 1701, 1765° 
981, 1024, Furt Riedler, A, Die Entwicklung des maschinentech- 
Merk, Gebrauchsmuster oder Gestaltungspatent?" ar ME bischen Studiums . . 702 
Metzeltin, Dr en auf der Aus- Roeder, Die Nutzanwendung und Möglichkeit der 
stellung in Mailand 1906 iu .. 220° bh ja 
Meutb, H, Die Elektra-Dampfturbine und der Ro- ne | ee Me re ng ER 1o91 
tationskondensator von Kolb . . . . 182, 216* Rösing, Moderne Gleichstrommaschinen mit Wende. 
Meyer, E., Die Berechnung der Durchbiegung von en und Ausgleiehwieklaung und ihre Benutzung 
St&ben, deren Material dem Hookeschen (Gesetz f hr schwere Antriebe und Turbodynames . . . , 1132* 
nicht folgt . . . 17 Rohn, G., Neuere Textilmaschinen zit Berüicksichti- 
—, Untersuchungen über Härteprüfung und Härte Eure gung der jüngsten Ausstellungen. Forts. . . . 206, 756* 
645, 740, 855, —, Waschanstalten für Personendampfer . 1233* 
Meyer, Fr Neuere Lufthämmer - BETEN, Bar- R Ruokes, Untersuchungen über a Ausfluß kompri- 
und 2 mg pe g a er .. 2} mierter Luft aus Kapillaren und die dabei aufıre- 
Meyer, Kelvin f. . . . 154 tenden Turbulenzerscheinungen . . Amir 
u er de ar en Bere - den „Enerechen der um Ruoff, Die Wackersdorfer Braunkohlenwerke der 
+ Bahn j su 
—, Amerikanische Wechselstrombahnen . 381° Bayerischen Breunkohlen-Indastrie A-0. er 
Meyer, P., Das Anlassen der Verbrennungskraftma- unge Schaeter, C1., Das Doppiersche Prinzip und seine Be 
en; d" Kraibinsriin tür Sorderrleike H deutung für die Physik 137 * 
ehenfelder, C., Kranbauarten für Sonderzwecke Scheller, Ergebnisse von Versuchen im praktischen 
1461, 1511, 1538, 1594, 1639, 1860° Betrieb über den Einfluß der Ladungetemporsiar 
Moadebeck, H.W, L, Fortschritte in der Luftschifi- auf die Leistung der Gasmaschinen. 1997* 
fahrt, insbesondere im Luftschiffbau . . . 9o1* Scheuß, Ringbecken . ar: 24% 
aa a H., Dampfdruck von htsic- a Ammoniak: 315% Sehlesinger, Die Entwicklung der Werkzeugmaschine 
nern FRE FAN  — und ihr wirtsebaftlicher Einfluß. . 2 
Müller, Der Berghau in Südajrika und Südwöstafrika 674 re Te eribwtäNge Spirslbohrer Bchletimaschine a. 
Ber, essung von Gasmengen mit ag g95* Schoeneich, H, Din Baurorschriften des Germani- 
Mykisch, A, Siemens-Bremse verelnfachter Bauart . 144* Bebittier gie für ram Ang yd R es 
Schulze, Autogene hweißung . 66 
Mügel, A, Versuche über die Zündgeschwindigkeit Seufert, Mittel zur Erzielung IR Kohlenersparnissen 
explosibler Gasgemische . . 241° im Dampfbetrieb . . { 1246 
zur) Nedden, F,, ren Werkstattausbildung Seyboth, Technik und Recht. 2058 
der akademischen Maschinoningenienre. . 173 Sioglersahmidt, MH, Das Verhalten seihsitätiger 
Neuffer, Das Walzenwehr und die Wasserkraftanlage Pumpenvontie unter Voraussetzung des »Schwebe- 
des Württembergischen Portlandzementwerkes zustandese , . 750* 
Laulfen bei Neckarwestheim am Neckar . .. 1861® Skopnik, Neues auf dem Gebiete der Warmwasser. 
Neuhaus, F. A., Einzelfragen aus der mr. heizungen . 672* 
technischer Beiriebe . _ . 1141, 1190* | Skutsch, Der Schlicksche Schiffskreisel und eine Ver- 
Neumann, Begriff der Erfindung "nach den neueren vollkommnung desselben . . 222. 4 
Entscheidungen des Patentamtes und des Reichs- Sommerfeld, A.. Ueber die Behandlung der tech- 
gerichtes 268, 1173 nischen Wissenschaften in der maihematischen 
AOEHBRn, x. Kongreß der Internationalen Y Ver- en Enzyklopädie 1877 
einigung für gew en tsschutz . IT, 3 
Neustädter, Kurze Mitteilungen über das Ostwald- _ MPaE bera.A., Universal Normalmaße mit abgenf- KHiS* 
sche er . 4538 Stadthagen, H., Die Sicherung richtigen T.ängen- 
Niethammer, F., und R. Czepek, Bestimmung von maßes, unter besonderer Bertieksichtigung der 
Rıemenverlusten . 668* Endmaßnormale . 2370 
Nusselt, W., Die Wärmeieistähigkeit von Wärme Stäckel, P, Mathematische Methoden zur Untersu- 
isollerstoffen i . 906, 1003 chun; mechanischer ge .. ART 
Oberhoffer, P., Die spezifische Wärme des Eisens . 11m* = Fer: a „den mathematischen 2057 
Ohnesorge, O., Die neue TSF TE Ge gi Stauber s. Mathesius. 
der Berlin-Anhaltischen Maschinenbau-A.-G. 1030* Strache, Die Anwendung des Wassergases und eine 
bat. B zur selbstiätigen Gasanalvse . . 1040* 
v. Paller, Eisenbahn, Automobil und Luftschiff . . 1128 Strebel ud Wemeriwenmel. im n Kriegschiffbe- 
Peters, N. Beziehung zwischen Geschwindigkeit und trie ; 2% 8,98, 199° 
Winddruck. . . 463 
Plarr, A., Dia Pottonradanlage des Elektriziikiswer- Tafel, W., Einiges über IOCHRENMERINENG: kg 
kes der Stadt Nordhausen . „+ J224* ik ‚nische Rechnung . . . . » 1442 


IV 


Nanenverzeichi® 





Tammann, G, Bericht über die im Göttinger Institut 
für anorganische Ubemie ausgeführten metallo- 
graphischen Arbeiten . . 

Thele, W., Schiffsschwingungen "höherer Ordnung 

zei M., Die TUREHRIREUNG rotlerender Schrauben- 
federn 

Trautwaeiler, en Die Einbruchkatastrophe am Lötsch- 
berg-Tunnel h 

Treptow, W., Auseinandernehmbare MHolsbauten von 
großer Spannweite 


Uhle, Der Ausbau- und der Betrieb FE Kraftilber- 
er -Feronetze des see EUR 
urg 

Volk,C., Maschinentelie. "Fortacheiise Er Ks 


Wagener, A., Die Ausgestaltung des Unterrichtes und 
er Prüfungsvorschrifien für das Maschineninge- 
nieurwesen an der Technischen Hochschule . . 

Watzinger s». Gutermutb. 

Weese, G,, Perspektivische Darstellung eines Drei- 
koordinatensystems 

Weishäupl, I., Die weitere Entwicklung der Zoelly- 
Torbine. Textbl. . 

van der Werf, E., Saugbagger für die kanadische 
Regieru 

Westphal, M. Festigkeit von ovalen Röhren zogen 
Inneren oder äußeren Fiüssigkelisdruck 

Wiedemann, Die Reform der rheiterversicherung . 

Wiegieb, H,, Ergebnisse der Ahrahmeversuche an 
einer von Haniel & Lueg gelieferten Tandem-Ver- 
bundmaschias . 

Willmer, A.. Laderorgang und Regelung der Rörting- 
schen Zweiraktmaschine . . 

Wunderlich, H, Bemerkenswerte Ausfübrangen v von 
Lafikompressoren. Tat. 10 A 


Zaleski, Wassererschließung im Gelände . ; ; 

Zeppelin, Erfahrungen heim Bau von Lufisebitten . 

Zvonitek, J., Die VRERBSIRRENE EPENEUNEN rare 
benfedern . . 


2) Literatur, besprochene Werke. 


Albrecht s. Honold. 

Arnold, E., Die Gleichstrommaschine 

Bach, c, Die Maschinen-Elemente . 

Barkbausen und Gen., Die Eisenbahnteehnik der 
Gegenwart . 

Bauer, G., Berechnung und Konstruktion der Sobilts- 
maschinen nnd Kessel . 

Becker, G., Ueber Automobilunfälle in Deutschland 

1906 "bis "1007. 3 

Benjamin, C. H, Moderne amerikanische Workzeug- 
maschinen . . s 

Böhm, B. Industrie und” Gewerbe in "Bromberg B 

Bragstad.O 5., Konstrukticnen und Schaltungen aus 

em Gebiete der elektrischen Bahnen . 

Bruinier, J., MDNERNNDOIEGENSEINE m Maschinen- 
fabriken. . . . 

Buble, M, Massentransport” . 

Dannemann, F, Der paturwissenschaftliche Unter. 
richt auf praktisch- -heuristischer Grundlage P 

Darnenbaum, A, ige Dampfmaschine nn ihre 
Steuerung . ’ . 

Darbyshire- Kronfeld, "Die 'Sebleifmaschine 

Darmstredter, L, Ludwig Darmstasdters Handbuch 
zur Geschichte der Naturwissenschaft und der 
Technik . 

Degener, H. A L, Wer ist's?" Zeitgenossenlexikon 

Deinhardı, R, und A. Schlomann, Illustrierte rg 
nische Wörterbücher in sechs Sprachen = 

Dessauer, F, Technische Kultur . . 

Edler, R, Elemente der elektromechanischen Kon- 
steuktionen ‚ 

Emden, R., Gaskugeln, Anwendungen der mechani. 
schen Wärmetheorie auf kosmelogische en mete- 
orologische Probleme. 

v. Emperger, F., Handbuch für Eisenbeton . . 

Epper, J., Die Entwicklung der Hydrometrie in der 
Schweiz. . Er 

Eacher R, Die Theorie der Wasserturbinen . . . 

Färber, R, ae gas rtar Pe. verwandte 
Ingenieurbauten . 


Seite 
w7a® 
72% 
In 


H7u® 


235 * 
n129* 
umr* 
nn? 
MEN 
1111* 

361* 
173° 

546 
1181 


303* 


BEI 


212 
Erd 


757 
FAR 77] 
220 
Auf 
351 


969 
971 


rest 
Li) 
iz 


ER 
at? 


307 





Fellmann » Herzog. 

Fischer s,. Lueger. 

Fischer, J., Die Lebensvorgänge in Pflanzen und 
Tieren . . 

Föpp!l, A, Vorlesungen üher technische Mechanik . 

Freise, Fr, Geschichte der oa. nl und Hütten- 
technik ' . 

_ W. „ Regelung, U Osiruerung und Sicherung 
der Dampfturbinen für rege ae re 
und Wasserfahrzeuge 

Görts s. Haberstroh. 

Haberstroh,H., E.Görts,E Weidlich und R. SnBe 
mann, Anlage von Fabriken R 

v. Hanffstengel, G., Die Förderung“ von Massen. 
gütern . . 

Havestadt, Chr, Ueber die Verwendung von Heber- 
verschlüssen bei Kammerschleusen . . 

Hefter, G., Technologie der Feite und Oele. . . 

Heise, 'F, "und F. Herbst, Lehrbuch der Ber; bau- 
kunde mit besonderer Berücksichtigung des Stein- 
kohlenhergbaues un 

Herbat s. Heise. 

Besen, J. und Cı, Feldmann, Handbuch der elek- 
trischen Beleuchtung . 

Hell: Der Turbinen- Rechenschieber und. seine Anwen. 

zur Projektierung von Wasserkraftanlagen . 

Hossı ‚R., und K. Albrecht, Franecis- Turbinen . 

v Ihering, A. Die Gasmaschinen . . 

Jöhrens,Ä 4 Hülfsmittel für Eisenbeton-Berechnungen 

v Jüptner, H ‚ Lehrbuch der chemischen Technologie 
der Energien . 

Kaplan, V., Bau rationeller Francistarbinenlaufräder 
und deren Schaufelformen für Schnell-, Normal- 
und Langsamläufer . . 

Keck, W., Vorträge über Elastizitäitslehre als Grund. 
lage für die Festigkeitsberechnung der rg 

Kersten, C., Briicken in Eisenbeton . . 

‚ Der Eisenbetonbau . . 

Koehn, Tn., Handbuch der IngenleurwIssensohaften. 
3 Teil: Der Wasserbau. . R 

Kollmann, J., Der Großstadtverkehr . 

Kreuter, Fr., Handbuch der Ingenleurwisenschaften. 
5. Teil: Der Wasserbau. . . 

Lentz, E,P gisches Neuland z 

Loewe, F, und H. Zimmermann, Handbuch der 
Ingenieurwissenschaften. 5 Teil: Der Eisenbahnbau 

Lueger, O. und E. Fischer, Die Wasserversorgung 
der Stidın . 

Matschoß, Ü., Die Entwicklang der Dampfmaschine 
MelAr Untersuchungen an Plattenträgern aus Eisen: 
eton. « 
zur Nedden, F, Das‘ praktische Jahr des Maschinen: 

bau-Volontärs . Sur 

Neilson, R. M., The Steam-Turbine . 

Neuberg, E, Jahrbuch der Automobil- 
boot-Industrio 

Neumann, B, Posts Chemisch-Technische Analyse 59, 

Norris, H. H,, An introduction to the study of elec- 
wical engineering . 

Osterrieth, A., Lehrbuch des geweiblichen Rechts- 


und Motor- 


schutzes. . 

Perry, J. An wandte Mechanik . 

Saliger, R., Eisenbeton in Theorie und. _Kon- 
struktion ; 


Schaper, G., Eiserne Brücken . . 

Scharowsky, C., Musterbuch für Eisenkonstruktionen 

Sebiel, J, Die Erzeugung ı und IRRE S .. über- 
hitzten "Dampfes . 

Schlomann s, Deinhardt. 

Sehmid, B., Der naturwissenschaftliche Unterricht 
und die wissenschaftliche Ausbildung der Lehramts- 
kandidaten der Naturwissenschaften . 

Schürnbrand, L., Graphische Tabrlien zur Berech- 
nurg von Kreisquerschnitten auf Drehung und 
Biegung, sowie von Rechteckquerchnitten auf 
Biegung, für alle vorkommenden Momente und 
zulis-igen Spannungen . 

Sobuliz-Niborn,R., Iigemeine Eisenbabnkunde für 
Studium und Praxis. . . 

Städing, A, Kanarkurven zur Bestimmung "der Ab- 
Außmengen und air tere in Eee 
gen und Kanilen . 

Stegemann ". Haberstrob, 

Stewart, U. B., Inrestigation of centrifuga! pumps 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenisure. 


Salte 


iIn32 


427 


468 


248 


30 
IUNs 


76 
49 


tus 


IE 


75 
In] 
1371 
1724 

190 


sus 


iss 


1:57 
aus 
172 


71/7] 
1213 


Is 
Ki 











u - ine: Namenverzeichnia. v 
Seite Belte 
Teudt, H., Die Abfassung der Patentunterlagen und ‚ Föttinger, H., Nsuere Torsionsmesser . . But“ 
ibr Einfluß a g. den Schutzamfang. sa ' Friedstein, Ä, Ein nenes geichnerisches Verfahren 
Thierry, J. B., Erude sur le Mötropolitain de Parls, | zur Bestimmung der Gurtkräfte in BIER 
ses Installations intörienres, ce qu'elles sont, ce rn Jam 
qwelles davraient ötre . . 2639 Garbe, Die Fisenbahnbetriebsmittel auf der Ans- 
Thomann, R, Die Wasserturbinen, ihre Berechnung stellung in Matland 1906 ’ A, 
und Konstruktion . ss” | Gehrokens, €. O., Zur Tneorie des Rirmentriebes . 1x 
Wallichs, A. UVeber Drebarbeit und Werkzeugstähle 970 | Große Berliner Straßenbahn, Zur Verkehrspolitik 
Wedding, H., Ausführliches Handbuch der Eisen- der (iroßstädte Are 
hüttenkunde . . IHSN Grunewald, Stau- und Regelvorrichtungen der Dampf. 
Weese, Zahlentafeln für Platten, Balken und Piation- | fördermasebinen B 2% 
balken aus Fisenbeton oo“ 929 Hagens, H., Die Wirkungsweise der Kreiseipumpen 
Weidlich s. Haberstroh. und Ventilatoren . sn 
Wenger, A., Bestimmung des Maximalwertes des v.Handortff, Ladevorgang und Regelung der Körting- 
thermodynamischen Wirkungsgrades und er e- schen Zweitaktmaschiae . = gu 
stigsten Stufenzahl bei reger . 772 | Hellemann, W., Beitrag zur Kenntnis des Wirkunge- 
Wettich, H, Hebezeuge . .., 12 | grades trockenr Luftkompressoren . 480 
Ziehn, G., Die hydraulischen "Turbinen tus, ERS Hennig, R., Zur Theorie des Riementriebes . 151% 
Zimmermann s. Loewe. ‚ Kammerer, Zur Theorie des Riementriebes . . date 
i Körner, K., Die Schaufelung von Francis-Turbinen . 2u* 
—, Franeisturbinen . . zum 
Kübler, Bemerkungen zur Eulerschen "Knioktbeorie 11m* 
3) Zuschriften an die Redaktion. Lorenz, H., Bemerkungen zur Enlerschen Knicktheorie 10 
Metzeltin, E., Die Eisenbahnbetriebsmittel auf der 
Alberto, Die Entwicklung der Werkungmuschlas = und Ausstellung in Mailand 1906 , ee 5 Fu 2 J 
ihr wirtschaftlicher Einfluß . . 447 Prandel, L., Knicksicherheit von Gittersulben . BT) 
Benjamin, L., Eine Stapellaufstadie . r ı10* Schlesinger, G., Leistungsversiche mit nassen 
Biel, R, Die Wirkungsweise der Kreiselpumpen und Schmirgel- und Karborundumscheiben . . . 160 
Ventilatoren . . . 300 —, Die Entwicklung der Werkzeugmaschine und ihr 
Blum, Zur Verkehrs olitik der Großstädte . . 12 a, 1372 wirtschaftlicher Einfluß . 5 
Bollmann, G., Zur Theorie des Ri-mentriebes . . 1820 Richter, Die Fahrgeschwindigkeit auf den Eisen- 
Bülz, F., Ein neues zeichnerisches Verfahren zur Be- bahnen Rußlands . . wo 
stimmung der Gurtkräfte io Kranparallelirägern . * Schmidt, K., Beitrag zur Kenntnis des Wirkungs- 
Claassen, Neuzeitliche Dampfanlagen a 097 grades trockener Luftkompressoren . A 479 
Uramer, Die Theorie der modernen Kältemaschinen Sehoeneich, H., Eine Stapellaufstudie . 12H 
und die verschiedenen Gebiete ihrer praktischen Schwenke, KR. Messungen an Motorwagen . an 
Anwendung . 1838 Struck, N., Leistungsversuche mit nassen Schmirgel- 
Dubbel, Stau- und Regelvorrichtungen der _Dampt- und Karborundnmscheiben . LE 
fördermaschinen . am Willimer, A., Ladevorgang und Regelung der Körting- 
Eberle, Chr, Neuzeitliche Dampfanlagen .. 997 schen Zweitaktmaschine . vo 
Eichel, E., Zur Verkehrspolitik der Großstädte . 23%, 1972 Winkler, 0., Die Zen Schiffbau Ausstellung Ber- 
Engesser, Fr., Knicksicherheit von Gitterstäben . 350 lin 1908. . na . 12M 


vi 





Sachverzeiehnia. 


Zeitschrift des Vereinen 
deutscher Iugenloure. 





Sachverzeichnis. 


(* = Abbildung Eu 


B = Besprechung von Blichern; Z = Zuschrift an die Redaktion; 
ar verweist auf den Anhang zum Sachverzeichnis.) 


(Die Seitenzahlen des ersten Halbjahres sind in aufrechten Lettern, diejenigen des zweiten Halbjahres 
in schrägen — cursiv — Lettern gedruckt.) 


A» 


Abschreibung s. Buchführung. 

Abteufpumpe s. Pumpe. 

Abnämerung s. a. Klärschlamm, 

— Der Emscherbrunnen. Ein neues Verfahren - 
Abw ng. Von P.Kurgaß . . . 

Akkumulator s. Motorwagen, 

Akustik s, Physik. 

Ammoniak s. Kältetechnik. 

Analysa s. Feuerung, Gas. 

Arheiterfürnorge, Arbeiterkolonien. Von Hagedorn . 

Arbeiterverband. Gewerkschaften und PUSUESHRTER. 
bände In dar Industrie. Von E. Hoff . , . 

Arbelterversicherung s, Versicherung. 

Arbeitgeberverband s. Arbeiterverband. 

Arbeltsteilung 5. Maschinenbau. 

Atmosphäre #. SaEI ERRIENTEND: 

Atom #. Physik, 

Aufspannvorrichtung #. Werkzeugmaschine, 

Aufzaz. Fahrstuhl und bewegliche Treppe auf der 

Pariser Untergrundbahn , 

. en gr Treppe auf dem Bahnhof am "Quasi 
d’Orsay in Paris . 

Ausstellung. Die zweite Abteilung der Internationalen 
Automobil-Ausstellung in Berlin. Von A. Heller. 

— Motorboote auf der EEE. a grie 
stellung in Berlin . . . 

— Ausstellung in Japan 1912. . r 

— Beteiligung Deutschlands an den nächsten inter- 
nationalen Ausstellungen . - 
Die Eisenbahnbetriebsmittel auf der Ausstellung in 
Mailand 1906. Von Metzeltin. Schluß . Er 

— desgl. 2... PRRE 

— Neuere Textilmaschinen mit Berücksicht g der 
jüngsten Ausstellungen. Von G. Rohn, Forts, 236, 

— Ausstellung gelegentlich des ersten Internationalen 
Kongresses für Kiälteindustrie in Paris 1908 . 

— Ausstellung für Handwerkstechnik und landwirt- 
schaftliche Gewerbe in Königsberg . 

- 1. Wanderausstellung der Deutschen Landwirtschafts- 
Gesellschaft . 

_ en vonBaumwoll- ‚Erntebereitungsmaschinen 

erlin. . 

— Die Deutsche Schiffban - "Ausstellung Berlin. 1908. 
Von W. Kaemmerer 

— desgl. 2.. 

u Elektrotecbnische Ausstellung” in Manchester vom 
3. bis 31. Oktober 1908 . . 

— Ausstellung für Bearbeitungsmaschinen, "Herstel- 
lungsverfahren und Fabrikeinriohtungen in Dresden 

— Internationale aeronautische ge in Mün- 


chen 1M9 . . . 
— Die eg in Brüssel 1910 . . 
— Die Ausstellung München 1908 Von C. Guillery 1 
— Die Lobsmelinen auf der Ausstellung München 1908 


Automobil s. Motorwagen. 


s. a. Kanal, Wasserbau. 
ı DENE ERGgONE. N der Browning ngeer- 
ng 


— Die Eimerkettenbagger. Von R. Richter. . 1701, 
Großer Saugbagger von Cammeli Laird & Co. 

— Saugbagger für die kanadische Regierung. Von 
E. van der Werf. . . 

Bahnhof. Lokomotivstationen nordamerikanischer Ei- 
senbahnen, Von Blum und E, Giese . 


. 358, 936 


Beite 


1713* 


228 
632 


797 
sus® | 
35 


35 
157 


157 





220* 
458 


786* 


353 
766 
803 


1016 
120 | 





1333* 
1765* 
1817 


203% 


. 201, 253, 290* 


Belte 
— Verbesserungen der u irtreeha een im Be 
hof Jersey der Erie-Bahn . . 1254* 
Behälter s. a, Schornstein, 
— Ringbecken. Von Schenß ., 24° 
Bekohlanlage s. Lager- und Ladevorrichtung. 
Belrachtang s. a. Hafen. 
— Die neue Quarzlampe. Von Pflügel 107 
— Elektrische ext lühlam 156 
— Der Einfiuß vo pannungsschwankungen auf elek- 
trische Glühlampen E 277 
— Handbuch der elektrischen” Belsuchtung. “Von 
J. Herzog und Cl. Feldmann. B.. 675 
— Der Wettlauf der Beleuchtungsmittel. Von Pfeiffer 1210 
— Einführung des hängenden Gasglühlichtes auf den 
Bayerischen Staaiseisenbahnen . . 1337 
— Der Einfluß von Spannungsüberschreitungen auf die 
Lebensdauer von Merallfadenlampen . 1536 
— Die modernen INEWUEEn und Ihre Anwendung. 
Von Rosemeyer . . re 1892 
Bergbahn s. Elektrische Bahn, 
Bergbau s. a. Eloktrizitätswerk, Fürdermaschine, Kall, 
ohle, Kraftübertragung, Lager- und Ladevorrich- 
richtung, Lokomotive, Unfall. 
— Vorrichtung zum Abbrechen IAHIRENE ER. Bun 
lenstöße . i 115* 
— Stidwestafrikanisches Minensyndikat oo. 157 
— Geschiebte der Bergbau- und Hüttentechnik. Von 
Fr. Freise. B.. 468 
— Neue Eisenerzfelder bei Derby in Westanstralien . 477 
— Zunahme der Eisenerzfürderung in Frankreich 1907 643 
— Der Bergbau in Südafrika und Südwenairikn huge 
Müller . . . : 674 
— Abbau der Westerwälder Braunkohle. . 808 
— Ankauf der nordschwedischen Eisenerzfelder durch 
die schwedische Regierung 1016 
— Lehrbuch der Berghaukunde mit besonderer Be- 
rücksichtigung des er a v F. 
BR ui und F. Herbst. B, . r 1088 
De pe reußische Bergbau im Jahre 1907 . . 1599 
_ < Die oblenfürderung und der Eisenerzbergbau in 
Großbritannien 1907 : 1936 
Beton » a. Brürke, Gründung, Lager und Ladevor- 
richtung, Schornstein, Schwungrad 
— Tragfühigekeit von elionumwirkeien Betonsäulen .  76* 
— Untersuchungen an Plastentrügern aus Eisenbeton. 
Von Möller B. 149 
— Hülfsmittel für Eisenbeton-Berechnungen. Von Ad. 
Jöhrens. B.. 190 
— Versuche mit Eisenbetonbalken von 6. Bach Von 
K. Bernhard . . 228, 319* 
— Schießversuche mit Eisenbeton- Panzerp platten . . m 
— Der Eisenbeton in Theorie und Konstruktion, Von 
R Saliger. B. 929 
— Zahlentafeln für Piatten, Balken und Plattenbalken 
aus Eisenbeton Von Weese. 29 


— Handhuch für Eisenbeton, Von F. . Emperger. B. 1291 


— Der Eisenbetonbau. Von U. Kersten. B. 1572 
Bewässerung s. Wasserbau. 
Binnenschiffahrt s. Kongreß. 
Bleistift. Vorrichtung zum Bleistiftspltizen . . . . . fags* 
Bohren. Bohrvorriohtung zum gleichzeitigen Bohren 
von 22 Löchern .  Bu4* 
Bohrkezel Einbeitlicher deutscher Bohrkegel zur Be 
testigung von Schneidwerkzeugen . . . 436 


Bohrmaschine s. Werkzeugmaschine. 
Braunkohle s. Bergbau, Kohle. 


Jahrgang 1908 
Band 2. 





Bremse. Siemens-Bremse vereinfachter Bauart. Von 
A. Mykisch . . , 144 * 

Brennstell 3.0. Gas, Klärschlamm, Kohle, Koks, Petroleum. 

—_ lust nem Nüssigen Brennstoflfes zur Feuerung der 
nd beim Bau des Panama-Kanales . 643 

erg T eeicusine der Brikettfabrik des Rhei- 


nisch-Westfillischen Kohlensyndikates in Emden. . 47 
._ u von Kohlenbrikeit ” BERERR. u. 1659 
Bronze. beibronze . . - x u + 38779 


Brücke s. a. Unfall, 
— Eisenbahn-Viadukt zwischen den Inseln der Flo- 


rida-Keys . . 275 
a Dreigelenkbogenbrticken und verwandte Ingenleur- 

bauten. Von R. Färber. B. . „807 
— Briieken in Eisenbeton. Von C. Kersten. B. . . 308 


— Der Brückenbau in den Vereini Staaten von 
Nordamerika. Von F.Direksen 3271, 367,451, 496, 523, 579* 
— Auswechslung der eisernen Ueberbauten der Bahn- 
brücke über die Elbe (Strecke Berlin-Magdeburg). 


Von W. Dietz. Textbl, 1 und 2 . 403° 
— Straßenbrlicke aus Eisenbeton über die Rhöne bei 

Pyrimont . 475* 
— Entwürfe für die neue Straßenbrücke über die Ruhr 

bei Mühlheim + A476 
—— Neuere bewegliche Brücken. Von W. Dietz . . 586 
— Bevorstehende Vollendung der Blackwell’s-Island- 

Brücke . . 601 


— Die Drehbrücke über den großen Hafenkanal in 
Libau. Von H. Hall. +. Da, 953* 
— Schwebefähre über den Mersey bei Warrington in 


England. . .. 936 
= Penschriite im Bau der Manhattan- Brücke” e 11410 
— Umbau der Stadtbahnbrücke über den Humboldı- 

hafen in Berlin. Von Wambsganß. ... 212 
— Eiserns Brücken. Von G.Schaper, B. . ... 1247 
— Der Neubau der Quebec-Brücke 1235 
—— Die Bausicherheit der Blackwell's Island- Brücke 1452, zur 
— Dis Weichselbrücke bei Marienwerder . . Sun ® 
— Die Stubenrauch-Brücke über die Öberspree bei 

Berlin, Von K. Bernhard, Textbl.9 . . . 142, mar“ 


Buchführeng. Kalkulations- und Selbstkostenwesen., Von 

H. Meltzer . . 2. D81, 1024, 1071 
— Die Abschreibungen im Fabrikbetriebe. VonJoppich 1092* 
— Selbstkostenberechnung für Maschinenfabriken. Von 


J.Bruinier B. . 1212 
— Einiges über Betriebskalkulation und d kaufmännische 
Reehnung. Von W. Tafel. . . 1442 
©, 
Chemie. Lehrbuch der chemischen Technologie der 
Energien. Von H. v. Jüptner. B.. 308 
— Posts Chemisch-technische Analyse. Von B. Neu- 
mann. B... 0. 59, 4572 


Chemische Industrie s #. a. Stickstofl, Kali, 
— Die Chemische Fabrik A: 2. vorm, en ge: & 
Co. in Posen . . . 550 


D. 
Dämpfen s. Hochofen. 
Damm s. Talsperre, Eisenbahn, 
Die Erzeugung und Verwendung des über 
bitsten Dampfes, Von]. Scehiel, B. . 46% 
— Versuche über den Wirme- und Spannungsverlust 
bei der Fortleitung gesittigten und überbhitzten « 
Wasserdampfes, durchgeführt im Auftrage des Ver- 
eines deutscher Ingenieure in der dampftechnischen 
Versuchsanstalt des Bayerischen Bevisions-Vereines 
in München. Von Chr. Eberle 481, 539, 569, 626, 063* 
Dampfanlage s. Dampfkessel, Dampfmaschine, Dampf- 
turbine, Lokomobile. 
Dampffafs. Schieber-Schnellverschlüsse für Dampf- 
füsser, Von F. Seebeck . . . .. 2® 
ensel #.a. Brennstoff ‚Dampfkesselexplosion, Schifts- 
kessel, Unfall, V.d. I, 
-_ Dampfkesselan! mit ET REETEE 
feuerung für & Braunkoble . . 273* 
uni Neuzeitiche Di Dampässlagen. Von Chr. Eberie 687, 736* 
— desg) . 87 
— Versuche mit” gewölbien Flammrohrböden. Von 
C Bach. . . 2.0. 790, 1649* 





— Mittel zur Erzielung von Kohlenersparnissen im 
Dampfbetrieb, Von Seufert . 1236 
— Verwendung von Wellrohren von 1200 bis 1350 mm 
Dir. bei Flammrohrkesseln von 11 bis 12m Länge 


und für 12 at Betriebsdruck . 1360 
— Welches Kesselsystem ist für einen gegebenen Fall 
das geeignetste? Von Dunsing . 1361 


— Neuere Dampfkesselkonstruktionen, Von Ehrhardt Zus 


Dampfkesselexplosion. Die Eu re im 
eutschen Relch im Jahre 1107 . . 156 


Dampfkraftwerk s. Elektrisitäitswerk. 


Dampfmaschine s. a. Steuerung, Unfall. 
— Amerikanische Zwillingstandemmaschine von 25000 


PS für eine Umkehrwalzenstraße 357 
— Große deutsche Walzenzugmaschinen mi‘ Kleßel- 
bachschem Stauventil. . 518 


— Abnahmerersuche der 4000 pferdigen "liegenden 
Zwillings-Tandemverbundmaschine von van den 


Korchove im Elektrizitätswerk Brüssel. . . . . 59* 
— Neuzeitliche Dampfanlagen. Von Chr. Eberle 697, 735* 
— desgi. Z.. 937 
— Die Entwicklung "der Dampfmaschine. Von ©. Mat. 


schoß. B.. 796 
— Ergebnisse der Abnahmerersuche an einer von 

Haniel & Lueg gelieferten Tandem-Verbundmaschine. 

Von H. Wiegleb . 448° 
— Die Dampfmaschine und ihre Steuerung. "Von A. 

Dannenbaum. B. 1810 
— Die Wärmeausnutzung und (ler Wärmeverbrauch in 

Dampf- und Gasmaschinen. . 2 222.0. . Mur 
Dampfturbine s. a. Kondensation, Schiff, 
— Entwicklung und heutiger Stand der Dampfturbinen 

unter besonderer BRDRENAIIERE der Zoelly-Tur- 

binen. Von No& ,. 148 
— Die Elektra-Dampfturbine "und der Rotatlonskon. 

densator von Kolb, Von H. Meuth . . . + 182, 216° 
— Die Entwieklung der Dampfturbinen mit beson- 

derer Berlicksichtigung der Aktionsturbine. Von 

Reuter. . . 345 
= Betriebsergebnisse zweier 3000 KW-Brown-Boverl- 

Parsons- Turbinen in Frankfart aM. Von Brown, 


Boveri & Cie A-G.. . . 516 
— Die Dampfturbinenanl in "den Elektrizitäts- 

werken Londons. Von Lind. s .. 848 
._ — The Steam-Turbine. von R M. Neilson. B. 1174 


elung, Umsteuerung und Sicherung der Dampf- 

inen für ortsfeste ebe, Land- und Wasser- 

fahrzeuge. Von W.Gentsch. B.. 1238 
— Dampfturbine von 12000 PS, gebaut von Franco 
Tosi in Legnano für die Deutsch- Uebersceische 

Elektrizitäts-Gesellschaft in Buenos Aires . 1254* 

— Dampfturbine mit dop (ser ar re Dampt- 


strömung der Westin . 1335* 
— Einige neue hs an Dampfturbinen. Von F. 

Marguerre . 1316* 
— Die weitere E ntwicklung der Zoelly-Turbine. Von 

I. Weishäupl, TextbL5 . . 14129* 
— Bestimmung des Maximalwertes des thermodynamt- 

schen Wirkungsgrades und der günstigsten Stufen- 

zahl bei Dampfturbinen. Von A. Wenger. B. . 1772 
— Abnahmeversuche an einer 3000 pferdigen M. A. N.- 

Dampfturbine im Eloktrisitätswork Siegerland „ . I816* 


Denkschrift s. Elektrische Bahn. 
Dieselmotor s. Verbrennungsmaschine. 
Dock s. Schwimmdock. 
Dockschiff s. Schwimmdock. 
Drahtseil s. a. Preisausschreiben. 
— ÖÜberbergrat Albert zu Clausthal (1787 bis 1846), 
der Erfinder des Drabtseiles. Von C. Matschoß „ #85 
— Neuartige Drahtseile von Olaf Tangring 
Drahtseilbahn s. Lager- und I,adevorrichtung, Seilbabn. 
Drehbank s. Werkzeugmaschine. 
Druckerei. Die elektrischen Einrichtungen in der 
Druckerel der »Straßburger Neuesten Nachrichten« 
und im Warenhaus Tietz, Von Hohenemser. „ 51% 
Druckluft s Hammer, Mechanik, Werkzeugmaschine. 
Drackverminderer s. Ventil. 


Dynamomaschine. 2700 KW-Gleichstromerzeuger mit 
Wendepolen der General Electric Co. 358 
— 5000 KW-Drehstromerzeuger der Siemens-Schuckert- 
Werke . . 472° 
— Die Gleichstrommaschine. Von E. Arn old. B.. . 590 


E) 














Zeitschrift v 
We une ze FE " I 
Seite Belte 
Dynamomasehine. Moderne Gleichstrommaschinen mit — Die Eisenbahnbetriebsmittel auf der eg or 
Wendepolen und Ausgleichwicklung und ibre Be- Mailand 1906. Von Metzeltin, Schluß . 220° 
nutzung für schwere Antriebe und Turbodynamos. — desgl. 2... 438 
Von Rösing . . 1132* — Naue Personenwagen” der Badischen Staatseisen- 
— Elektromotoren tnd Dynamomaschinen® mit senk- bahnen. Von Hefft . . 305 
rechter Achse . . . 1605* — Abnahme der Verwendung” von Hartguörhdern für 
— Drebstromerzeuger von #500 KW der General Elec- amerikanische Güterwagen. . „aan 
trie Co, Fa er ara Eee en. 1694® — Eisenbahnwagen für 100t von r2% ARRLEN, P% 
Son, Brooklyn > 64 
E: _ ran vun stählernen Personenwagen" in Amerika. 
on Sehultz. . . 545 
rn Ben Ras — Einstellung von Wärme- und Kälteschutzwagen auf 
Eisenbahn s. a. Bahnhof, Brücke, Eisenbahnoberbau, den Preußischen Stantsbahnen . 935 
Eisenbahnwagen, Elektrische Bahn, Lokomotive, — Erfolge mit Talbot-Selbstentladern im lothringischen 
Motorwagen, Verkehrswesen en ner pannene . 054 
— Die neuen Alpenbahnen und Zufahrtlinien in der ag der Waggon- und Maschinenfabrik Be 
Schweiz mit besonderer Berücksichtigung der wirt- za usch . - i 151 
schaftlichen Vorteile in Deutschland, Von H. Cox 17, 59* De en era. Personenwagen in den Vereinigten : 
— Bau der westlichen Teilstrecke der Amur-Eisenbahn 77 _ Staalen . . 780 
— Aufnahme des vollen Betriebes auf der Eissabahe- | Güterwagenverteilung im preußischen Staatsbahn- R 
linie Dar-es Salaam-Morogoro . , » 0 agenverbande Von Grunow . . 1809 
— Verkehr auf der Otavibahn 198 — Talbotsche Selbstentiader für 20 t Ladegewicht auf 
—_ Portsctzung der Brünigbahn von Brienz nach Inter- den preußisch-hessischen Staatseisenbahnen . BB 
237 — Stählerne Personenwagen für die Harriman-Bahnen 1%17 
_ ne "in den dentschen Kolonien Afrikas — Kühlwagen der Socitı& Frangaise des Wagons Aöro- BEER 
1906/07 . . 319 thermiques . . . 18,49 
— Statistik der Kleinbahnen im Deutschen Reich 1906 398 — Eisenbahnwagen zum _Befördern von Motorwagen 1803 
— Die Eisenbahntechnik der Gegenwart. Von Bark- Eisenbau. Konstruktionen Im neuen Stadttheater In 
hausen und Gen. B. 497 Kiel, Von O. Leitholtl. Tat. 6. . . 616, 694, 857* 
_ eg der Tinois-Central-Bahn “durch E.H. Harri- = BEI NEE Eisenkonstruktionen. Von C, Scha- i 
477 rowsaky a a  /;? > 
-_ Beginn der Arbeiten an der Bodensee. Toggenburg: Eisenbeton s. Beton, Brücke, Schornstein. 
bahn , 477 Eisenerz s, Bergbau. 
— Fortschritte im Bau der Hedschas-Bahn . . 598 Eisenhütteswesen s. a. Bergbau, Hochofen, Industrie, 
— Die neue Eisenbahnstrecke zwischen Oberhausen- Walzwork. 
West und Hohenbudberg in der Sekundärbahnvor- =; Eu erregen des Siemens-Martin-Ofens. Von 
— Erweiterung des Eisenbahnnetzes inChinaseit 1594,95 #43 — Die_Friedrich-Alfred- Hütte zu Rheinhausen. Von 
— Neues preußisches Eisenbahn-Anleihegesetz . 652 H. Groeck . m* 
— Fortschritte im Bau der transandinischen Eisenbahn 3 — Robeisenerzeugung der Vereinigten Staaten von 
— Die Amur-Eisenbahn . . ‚ j TE6 Amerika im Jahre 1907 . . 198, 237, 308* 
_ Neue deutsche Kolonialbahnen . . sol = Bohelsedersengung de der deutschen Hochofenwerko = 
— Schnell d lange Fi \ Zuges der P r- . 
er Eisenbahn 50 RA Ei enney sas — Der Induktionsofen von Röchling-Rodenbauser .. 35° 
— Die selbsteit e Zugsicherung, Bauart van Braam . 233* — Errichtung eines großen Eisenwerkes in Chile . 395 
— Voraussichtliche Fertigstellung der Tauernbahn und — Versuche mit einem Höroult-Ofen zur Herstellung 
des Tauerntunnels . .r. 89 von Rohelsen In Shasta-Countv, Cal. . . . 519 
— Ban einer Industriebahn im Norden Berlins . . a78 — Die Hanyang Iron and Steel Works bei Hankow , 555* 
— Die Fortsetzung der Bagdadbahn . . 97, 1213, 2059 — Induktionsofen für Betrieb mit Drehstrom auf den . 
— Die Eisenbahn von Guayaquil nach Quito , . . . 977 __ Röchlingschen Eisen- und Stahlwerken . . on, fi77* 
— Eisenbahn, Automobil und Luftschiff. Von v.Paller 1728 = rg eng in Großbritannien 1907 . 797 
_ Die „Anstolische Bahn. Von Denicke . . Bi 1135 = en and Iron Company. Von Fr. dan 
— Eröffnung des vorläufigen Betriebes auf der n  Er01I0 . Y 
em Hahrgeschwind nach at den Elek a a 1140 zu Lass Martinwerk der Westfälischen Stahlwerke Bun 
_ abrgeschwi keit auf d bah Rı m. . 
Ins Ne eg " “ eit auf den Eisenbahnen Ru 1917 — Die Fortschritte in der Verwendan er elek- 
— desgl. 2.. 1300 trischer Oefen zur Fabrikation von Kalsiumkarbid 
— Der Ankauf der großen österreichischen Privatbah. und hochprozentigem Ferrosilizium. Von W,.Conrad 1007 
nen durch den Staat . . nn. 2218, 1299 — Inbetriebsetzung zweier neuer Elcktrostahlaniagen 
— Fortführung der oberen Kongobahn f ; 121% mit Höroultschen Oefen in Deutschland und Oester- 
— Eröffnung Be Weißensteinbahn , . 1370 reich . 1369 
— Die Elan in Cbina . . at 1453 — Die Versuche mit der 'Gayleyschen Windtrocknung 
— Eröffnung der Tehuantepee- Bahn . 1853 im lessemerwerk der lilinois Steel Co. . 1369 
— Vollendung der Eisenbahn Oruro-Viacha in Bolivien 1443 — sojiibriges Bestehen der Ilseder Hütte . . . . . 4657 
— Verbesserungen der Kölner Eisenbahnverhältnisse . 1517* — Ausführliches Handbuch der Eisenhüttenkunde. Von = 
— Eröffnung der Baholinle Pirkus-Athen-Larissa 1619 H. Wedding, B. 1638 
— Handhuch der Ingenieurwissenschaften. 5, Teil: " Die Anlagen zur elektrischen Stahlgewinnung der j 
Der Eisenbahnbau. Von F.Loewe und H.Zimmer- eisenerzeugenden Länder . . 1733 
mann. B. 1731 — Die Elsenindustrie des Cleveland-Bezirkes . 1778 
— Bau der Eisenbahn von Dar-es-Salaam nach Tabora 1748 — Die Welterzeugung von Roheisen . . 17780 
— Allgemeine Eisenbahnkunde für Studium und Praxis. — Die elektrischen Anlagen der Aktiengesellschaft 
Von R.Schultz-Niborn. B. 1772 Lauchhammer. Von Krumbiegei 1739* 
— Stand der Eisenbabnen in den deutschen Kolonien 1975 — Erzfürderang, Roheisen- und tahlerzeugung der Br 
— Eigenartige Bauweise für einen Damm der Western Vereinigten Staaten 1906,07. Ist 
Pacifie-Eisenbahn . 29059 — Rohelsenerzeugung an der Südküste des Eriesees . 1816 
— Eisenbahnfahrt Berlin-Hannover ohne Aufenthalt . 2159 — Einfluß der Großgasmaschine auf die Entwicklung . 
— Die Entwicklung und gegenwärtige Umgestaltung der Hüttenwerke. Von H, Bonte 1912 
der Babnanlagen in Köln. Von Wienecke . . OS — Anwendung des Harmet- Verfahrens für Walzwerk- 
Eisenbahnoberbau. Die Eisenschwelle. VonHaarmann . # erzeugnisse . . . . 136 
— Verwendung von 18 und 24 m langen Eisenbahn- — Die Gutehoffnungshütte in Oberhausen-Sterkrade . 2078 
scbienen in Frankreich . . FR . 7% — Die Donnersmarckhütte bei Zabrze . . . . .. Aus0 
— Fisenbahnschwelle aus Holz und Eisen . . . 1aus® Rlastizität s. a. Dampfkessel, Kette, Unterricht. 
Eisrnbahnnagen s. a. Beleuchtung, Heizung, Kipper, — Die Berechnung der Durchbiegung von Stäben, 
Motorwagen, Preisausschreiben. deren Material dem Hookeschen Gesetze nicht folgt. 
— Dynamometerwagen der Pensylvania-Eisenbahn 105 * Von E, Meyer Cu Ver Er TE SEP Pr | 7 Du 


Jahrgang IE, 
Band ä. 





— Versuche mit Fisenbetonbalken von ©. Bach. Von 


K. Bernhard. .  . 228, 319* 


— Berechnung von gekrümmten Stäben, von A. Bau- 


mann, . „+ +. 997, 376° 


— Knteksicherheit von Gltterstäben. z.. f 
— Bemerkungen zur ee Rofoktheorie. Von 
H. Lorens. . . . re 
— desgl. Z.. 
-_ Achsensymmetrische Verserrungen. in dünnwandi- 
Hohlzylindern. Von R. Lorenz. . . P 
ersuche über die Formänderung und die Wider- 
” standsfähigkeit ebener Wandungen. Von U. Bach 


1781, 1876, 1890* 


— Grapbische Tabellen zur Berechnung von Kreis- 
| — auf ug | und Biegung, sowie von 
a ieh ung nern "- Biegung, = alle vor 
ommenden Momente und zulässigen nun 
Von L. Schürnbrand, B. . . re 

— Vorträge über Elastizitittslehre als Grandiage für 
en TMEETREIGISE ENEINE. der Bauwerke. Von W, 
eck ; 


Elektrische Bahn ». a. Leksmetive, Läftung, Motor- 
wagen, Straßenbahn, Verkehrswesen. 

— Die Rittenbahn von Bozen nach Klobenstein . 

— Elektrischer Bahnbetrieb der Rombacher Hütten- 
werke mit Gleichstrom von 2000 V. . 

— Be u mit Einphasenstrom auf der Bahn St. Pölten- 

ariazell. . 

— Denkschrift des bayerischen Verkehrsministeriums 
über den elektrischen Betrieb der Bayerischen 
Staatsbahnen . 

nun DEREN: der Probestrecke der Schwebebahn In 


_ Verkäreung. der Zugfolge auf der Metropolitan Di. 
et Railway in London . 

— Binde sur le Mötropolitain de Paris, "ses Installations 
intörieures, co qu'elles sont, c6 quellen devraient 
ötre, Von J. B. Thierry. “ 
Elektrische Bergbahn von Münster i. E nach der 
Schlucht . . 

— Die Einphasenbahn Windsor-Ludmington in Ontarlo, 
Kanada 


— Die Ueberlandbahn Seymour-Sellersburg mit Gleich- 
strom von 120 V . 

— Wechselstrombetrieb mit 11000 v auf der Strecke 
Stamford-New Cansan der New York-, New Haven- 
and Hartford-Bahn. . 

— Bau einer eingleisigen elektrischen Hauptbahn von 
Garmisch-Partenkirchen nach Scharnitz und einer 
Nobenbahn nach Griesen . . 

— Betriebsführung der Hamburger elektrischen Stadt- 
hg ua liner U tergrundbah bis 

— Verlängerung der Berliner Un n zur 
Schönhauser Allee . 

— Die Wirtschaflichkeit elektrischer Stadtschnell- 
bahnen, Von Kemmann , “ 


— Die Einphasenbahn von Morecambe nach Hoysham 766, 508 


— Die Einphasenbahn Locarno-Pontebrolla-Bignasco 
— Bevorstohender Bau der österreichischen Mitten- 





Sachverzeichnls. Ix 
Selte Salte 
— Einführung des elektrischen Betriebes auf der 
Wiesentalbahn . 0 SIR 
— Elektrische Bahnen zwischen New York und ‚Chieago 1219 
— Amerikanische Wechselstrombahnen. Von K.Meyer i381* 
350 — Einführung des elektrischen Betriebes auf derStrecke 
= Spiez-Frutigen . 1110 
827° — Festlegung der Linienführung der elektrischen Bahn 
1100 Triest-Monfalcone . . u 4 
— Die Bergbahn Heidelberg. "Von A. Schmidt . . i01* 
1706* Be einer Untergrundbahn von Schöneberg paar 
erlin. . . .„ 17 
— Der elektrische Betrieb im 'Simplon-Tunnel vn. 4559 
— Elektrischer Betrieb auf den Strecken Basel-Schopf- 
heim-Zell und Schopfheim-Säkkingen . . . 1579 
— Die Stadt und Vorortbahn Busksnsss- Öhlsdorf. 
Von H. v. Glinski . . .. 0. 581, fell, 1678, 1817* 
1810 — Einfähru des elektrischen Betriebes auf den 
> Stade- und Vorortbahnen von Melbourne . . .„ . 2608 
— Einfübrung des elektrischen Betriebes auf 9 itallen!- 
. schen Bahnen. . : . 1698 
1853 — Das Geriusch der Hochbahnen in Chirago. a 77777) 
— Die elektrische Bahn Rotterdam-Haag . .. 1885 
— Plan einer elektrisch betriebenen Güter-U ntergrund- 
3 bahn in New York . . . 0. 1i 
r — Die Einführung des elektrischen Betriebes aut den 
15 Vorortbahnen von Paris nach Argenteuil und St. 
. Germain-en-Laye . 1976 
7 — Uebelstände an der Öberleitung der New ‚York, 
New Haven and Hartford-Bahn . . u. Aust 
Elektrizittt s, Physik. . 
107 Blektrizitätswerk s. a. I DERNDENEINNE, Mällverbrennung, 
198 Turbine, Unfall, 
- Elektrizitiitswork Yen Torfgasbetrieb in der fiskali- 
3 schen Hochmoorkolonie Marcardsmoor. Von Block 68 
97 — Erweiterung des Kanderwerkes im Kanton Ben . 117 
— Ueberlandkraftwerk der Braunschweiger Kohlen- 
269 werke in Helmstedt . . . 19 
— Der Wirkungsgrad von Schalttafeln. "Von Boje .. 306 
. — DieWasserkraftanlagen Chosika und YanacotainPeru 318 
2” — Das Waserkraft-Elektrizitätswerk der Stadt Hohen 
F furth 35 
378 — Wasserkraftanlage an den Pullivasalfällen in Indien 358 
978 — Wasserkraft-Elektrizititswerk am Tusolano in Mittel- 
italien . . 358 
— Wasserkraft- Elektrizitiitswerk am Ugigawa in Japan 
278 für Fernübertragung von &00U0V , . . .. 898 
z — Statistik der Elektrizitätswerke Deutschlands . . 518 
— Die Gründung des Westfälischen Verbandselektrizi- 
318 tliswerkes . . 5” 
— Die Kraftübertragungsanlagen der Rartalsperren- 
Geseltschaft, Von Rasch und F. Bauwens #06, 654, 745* 
398 — Mit Torfgas betriebenes elektrisches Kraftwerk bei 
399 Dublin . . 857 
— Eine moderne, amerikanische Niederdrack- Wasser- 
426 kraftanlage. Von G. E. Hammeler, . . .„ , 3862, D60* 


801 


waldbahn . 380 
— Der elektrische Betrieb auf den Endstrecken der 

New York-, New Haven- und Hartford-Bahn. Von 

K. Meyer" az . . 821, 878, 977* 
— Versuche mit elektrischem Eisenbahnbetrieb auf den 

Strecken Tomteboda-Värtan und Stockholm-Järfva. 597 
— Konstruktionen und Schaltungen aus dem Gebiete 

der elektrischen Bahnen. Von 0.8. Bragstad. B. 930 
— Ausbau des elektrischen er gun zwischen 

New York und Brooklyn . 935 
— Die Denkschrift über die Einfübrung. des "elek 

trischen Betriebes auf den bayerischen Staatselsen- 

bahnen. Von Gebele . . .. 966 
— Vorbereitung elektrischer Babnbetriebe in Preußen 1016 
— Versuchsbetrieb mit einphasigem Wechselstrom auf 

der Nebenbahn Keokrike-Borensberg in Schweden 1017 
— Geplanter Betrieb mit einphasigem Wechselstrom 

auf der Nebenbahn Wildegg-Emmenbrücke . . 1054 
— Bau einer elektrischen Vollbahn mit Wechselstrom- 

betrieb zwischen Znaim und Raabe , . Pe 777 
— Der Ausban des Schnellbahnneizes von Berlin + 1139 


— Der Stand der elektrischen Vollbahnen mit beson- 
derer Berücksichtigung der BRENNER ER 
Fr, Eichberg. Tatl.7 . 





— Amerikanische Danınfkraftwerke. Von F. Köster 941, 988* 
— Elektrizititswerk der Städte BIBk, Roubaix und 


Tourcoing . 975 
— Die Berliner Elektrizititts-Werke von 1908 bis 1908. 

Von Datterer . . en. Dia, Dtas, 1200* 
— Die Erwelterung des Städtischen Eicktrizitiswerkes 

in Hannover. Von Prüoker. . Kar 1210 
— Geplante Erweiterung der Etsch-W 'erke. . . 1219 


— Der Ausbau und der Betrieb der Kraftübertragon) 
Fernnetze des Elektrizitäitswerkes Straßburg. Von 


Uble . 1404 
— Bau eines Uoberland- Elektrizitätsworkes” bei Ebers- 
walde zur Versorgung des Oderbruches. . 1337 
— Bau eines Ueberland-Elektrizitktswerkes im nieder- 
rheinischen Kohlengeblet . . .. 197 
— Wasserkraftwerk an der Narenta in Bosnien . , 1537 
— Die here iu von London mit elektrischem Strom 197 
— Wasserkraftanlage am Ol-Fluß in Japan . guas 
— Die elektrischen Anlagen der Aktiengesellschaft 
Lauchbammer, Von Krumbiegel . 1789* 
— Die elektrische BEE der Nordosiküste 
Englands . . B 1985 


Elektrometallurgie s. Eisenhüittenwesen, 
Elektrometor. 2000 pferdiger Gleichstrommotor zum An- 
trieb einer Gebläsemaschine im Peiner Walzwerk . 1579 
— Elektromotoren und Dyaamomaschinen mit senk- 
zachtar AEbab Sa am ee en 





Zeitschrift des Vereines 








x Sachverseiehnis. destscher Ingenivurs 
Salte Balte 

Elektrotechnik s. a. Beleuchtung, Druckerei, Dynamo- — Die Anwendung des Wassergases und eine Vor- 
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fahrt, Stickstoff, Straßenbahn, Umformer, Unfall, Stadt Köln, Von Prenger . 146 
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Giesecke . . 546 — Magnesium als Desoxydationsmittel bei Eisenguß . 641 
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Festschrift s, Elektrotechnik. Gründung. Verfahren von Strauß zum Herstellen v von 
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A.-G. in Hannover-Hainholz . . . „2,9497 verbindung mit Schweden . . . 1619 
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Fräsmaschine s, Werkzeugmaschine. — Ausbau des Hafens von Buenos 1780 
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ujakowskv . 925* 
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2) nen- und Armaturenfabrik Gebr. Reuling in Mann- 

Gas s, a. Beleuchtung, Elektrizitätswerk, Härten, Ka- heim . a 599 * 
lorlmeter, Mechanik, Messen, Physik, Verbrennungs- Hammer. Neuere Lufthimmer mit” geirenntem Bär- 
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Handwerk s. Fabrik. 
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— Das Tränken von Hola für Straßenpflaster mit Zucker 

Holzstoff s. Papier. 

Hydrodynamik s. Kanal, Mechanik, Rohr, Wehr. 
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Industrie s. a. Arbeiterverband, Bergbau, Handel, Kar- 
tell, Motorwagen. 
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Kältetechnik s, a. Ausstellung, Eisenbahnwagen, Kom- 
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Kanal. Arbeiten am Panama-Kanal 1906/07 .°. 116 
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28, Dezember 1071. Von C. Matschoß B . 
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— Die Bindung des atmosphärischen Stickstoffes im 
elektrischen Hochspannunzslichtbogen. Von Brion 

— Das Verfahren von ®, Schönherr zur ug 
von Stiekstoffverbindungen I + 

Stiftung ». a. Preisausschreiben. 

— Jubilänmstiftung des Vereines zur Beförderung des 
Gewerbileißes . ; 

— Die Adolf von Ernst-Stiftung an der Technischen 
Hochschule Stutigart . . 

— Bericht ber die mit Mitteln der Jubilgums- Stiftung 
der deutschen Industrie ausgeführten wissenschaft- 
lichen Arbeiten . . 

— Jubiläums-Stiftung des ‚ Württemhorgischen Bezirks 
vereines für Studienreisen im Ausland 
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Selte Nr. Belte 
Klasse I. Aufbereitung von Erzen und Brennstoffen. 195576. R. Backhaus, Rohrschweid.Walzwerk 1860 
Massbinenhsn, -Anstalt Humboldt, elektro 695. Ch. de Buyer, Drahtzishmaschine . . 1076 
w. zum Be EN rer 78 
esichmann 198 Klasse Brenasto 
Maschinenban- hastalı Humborät, elektro- 186076. G. Wolters, hehe j en 318 
E = ng he Hi 5 = 189325, H. Koppers, llagender Koksofen . . . 78 
E ng0 5 ‘ 327. F. Meguin, Preßluft- -Koblenstampfwaschine 79 
nn isengioßorei und Maschinen- 191595. Gewerkschaft Schalker Eisenhltte, Pla- 
bau-A-G. vorm. Louis Jäger, Vera " plervorrichtane fir Hokstfen . 633 
> 
ui‘ Humboldt und die 829. Simon Carves Bye Product Coke Oven 
Construction ar RTRINE Semp EM: 
it Klingebiel, elektromagnetischer Schei- Re Koksofen 767 
8 ar f 
192543. V. Defays, Koksofen. . . 857 
R. Fresgans, Schlämm- und ‚Auslaugevor- 1817 193038. Bochumer Eisenhütte, Höinumannn & 
H. Schubert, Siebvorrichtan 1817 | reyer, Einebnen der Kohle in Koksbfen 299 
r r 267, H. Koppers, Retortenoten . . 1258 
J, Bern und v. E Suchon, MRRDER, EL 0 195253, E. Bier, Koks- und Gasgewinnung im elek. 
trischen Ofen . - B.177 
Klasse 5, Bergbau, | 29s5, O,Eiserhardt u. Dr. A. Imhäuser, Koksofen 1447 
Armaturen-und Maschinenfabrik »West- | 
falia«, A.-G, Fußkrümmer - AUEETAISBER: | Klasse 13. Dampfkessel. 
leitungen .. 78 | 186216. H. Averkamp, Flammrohrkossel . . 79 
Thyssen & Co, Spülrchr . . 478 690. G. Sätterlin, Bohiflskesselüiberhitzer . 40 
Peter Mommertz, Spälrohr für Bergerersatz 399 | 187382. J. Baeder, Flammrohrkessel 39 
F. Bade, Bohreinrichtung . . . 767 | 188435. A.-G.GörlitzerMaschinenbananstaltu und 
F, Stiepel, Schrämmaschine . 1860 Eisangießerei, Flammrohrkessel. . . 39 
The Mıne Dust RemovalSyndikate, Staub- 04. E.A Colson, Wasserröhrenkessel . En 39 
sammlor für Gesteinsbohrer . . mo | 190149. A. Mehlhorn Ueberhltzer. : 1099 
192708. er -Ratinge Dr Röhrengeseil- 
schaft vorm. rr o roßwasser- 
Klasse 7. Bieoh- und roumk e 1550 
C. Bene ellsg, Halter für die Ei RIETE . 816. Societö anonyme ‚de perfsctionnements 
AN; mi“caniques, Ueberbitzer . u 000. 5659 
W. Astfalok, Herstellung von Rohren aus 194084. C. Röhrs, Wasserrohrkessel 1659 
einem Metallblock . . 79 814. K. H. Merk, Ueherhitzer . . 17.39 
R. Backhaus, Herstellung siumpfgeschweiß- 196981. O. E. Scheidt, Wasserrührenkesse 1099 
tar Rohre 9 197440. Sauerstoffabrik Berlin, G. m. h H, ‚ Ent 
Gewerkschaft Deutscher Kalter, Walz- fernen von Kesselstein 1370 
gutführun; 9 
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Deutsche OxhydrieG.m. b. H,, Rohrschweiß- sylinder . . 118 
maschine. . . » 2 2 2 2 m een. 398 184900, R. Hoffmann, Schaufelbetestigung 79 
Deutsch-Oesterreichische Mannesmann- 185437. G. Westinghouse, Verminderung des Spalt- 
röhren-Werke, Rohrilanschbefestigung . 199 verlustes 436 
AG. PeinerWalzwerk,Aufricht- oder Wende- N 426. Maschinenfabrik Grevenbroich, Dampf- 
vorriehtung für Stabelsen . . . 29 turbine 519 
Märkische Maschinenbauanstalt 640. J. Trill, Umsteuerung für Fördermaschinen . 118 
L. Stuckenholz 4.6, Hebetisch fiir Wals- 742. Hohenzollern A.-G für Lokomstiehan, 
werke. . 728 Laufradschaufelbefestigung . 319 
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eng Fr, Mankamnllaz B On; er 457. G. Westinghouse, Dampteintaß für _ eine 
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G. smer, Wellrohrbank . 189 534. F, Straad, Ventilsteuerung . 520 
J, Banning, Sehleppvorrichtung für Walsgut 1739 584, J. E Earnshaw & Co. und Dr. A. Kubesch, 
Soel&td d'ötudes pour la fabrioation pre, 478 
tubes sans sondure (Brevats et Pro- 969. R M.Ostermann und Faber, Dampt- u und 
cöd4s Lambert-Cardozo), ER Gasturbine . . » 602 
riebtung für Walzwerke . . 1550 187594. G. Marx, Ventilsteuerung 602 
L. Schull und J. Watake, „Spindeipreue . 1659 642. Zwickauer Maschinentabrik AG, Vensil 
0. Briede, Walzwerk fir Ro 1560 - steuerung . . na 437 
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H. Haage, Einlaßstenerung für Kapselwerke 

H Bas e, Steuerung der Dampfdruckwider- 

zu bel Kapselwerken A 

Loletrite & Dietz, Herstellung von Turbinen- 
scbaufeln. . . 

Vereinigte Maschinenfabrik Augsburg 
und Maschinenbaugesellschaft Nürn- 
berg A-G., Einlaßventilsteuerung . 

L. Hußong, ENELINDEEESNLER im 
maschinen . . 

Soeltte d’Exploitation. des Appareils 
Rateau, Wärmespeicher . . 

G.Westinghouse, Spaltdichtung für Turbinen 

H. Holzer, Ausklinkstenerung . 

H. F, Fullager, Achsendruckausgleich bei 
Turbinen . 

G. Dalen, Gas: "oder Dampfturbinenschaufel 

A-G. Brown, Boveri & Co, STegUn 
schaufelverbindung . ERmaceS 

P. Thieme, Steuerschieber . . 

W. Remy, Kolbenschiebersteuerung 

R Wolf, Heißdampflokomobile . . 

Gebr. Lutz A-G. „ Aufnehmer für Verbundloko: 
mobilen . . 

Meims& PtenningerG. m .b. H\ Befestigung 
von Turbinenschaufeln . , 

J. Zwonicek, Radialturbine . . ; 

w. H. Er erınann, Achsendruckausgl-icber R 

Dr. R. Wagner, Schiffsdampfmaschine 

E. G. Fisebinger, Turbine j 

H.Dubbel ‚Steuerung fir Walzenzugiraschinen 

G.Kuhn, Gm.b. H, Regelung von Zwischen- 
dampfbeizungen . ; 

A.-G. Brown, Borer! 
richtung tür Turbinen 

C, Weichelt, Turbiuendüsr, Leit- oder Lauf. 
radzelle . . RE eo Er 

A. Herder, Ventitstruerung . “ 

Th. RB, Fowler, Heißılampfınaschine . ’ 

L. Schwarz & l’o., (berflächenkondensator . 

W, Proell, Ventilsteuerang oo. Pr 

H. Franke, Doppelsitzstanerventil . 

W. Proell, Flachreglersteuerurg i 

Brown, Boveri& Co. A.-G, Dampfturbinen- 
regelung . 

Brown, Boveri & Co. A- a, "Kondensator- 
Dampfmaschine mit Schleude umpe , . 
Brown, Boveri & Co. A.-G., ampfturbine 

H. lilgen, Schiebersteuerung . 

Ch A. Parsons, Regelung der Wiärmenus- 
debnung bei Turbinen . . 

B. Stein, Fernstellvorrichtung für Dampttur- 
biven . . F e . 

J. Haagen, Ventilsteuerung er 

Deutsch- Iuxemburgische Bergwerks- 
und Hütten-A.-G, Abteilung Friedrich 
SEALDBIEE: Hütte, Fördermaschinensteue- 


Dampf- 


& Co, Schutzror 


ung 
Gutehofinungshütte, "Aktienverein für 
Bergbau uni Hüttenbetriech, EEE 
von Dampffürdermaschinen 
Th. Pranghe, Ventiistenerung an 
A Barbezut, Turbinensenaufelhefestigung 
Bergmann- Elektrizitäts- Werke A.-G 
Turbinenschaufel- Befestigung . 
Ch. A. Parsons, Ventil . . 
P. Stoltz, Steuerung für Dampfkraftlahrzeuge 
C. Kießelbach, Kondensatorpumpe . 
E. Frikart, Dampfmaschinensteuerung ; 
Skodawerke A.- G., Dampfiurbinen- Laufrad 
Gadda x Co, Turbine 


Soeibte Anonyme des Anciens Etab- 
lissements Maseran & Sabron, Ventil- 
steuerung . Be en ee 

A-G. Görlitzer Maschinenbauanstalt 
und SIRSBIEIRNBENA, RERENOE für 
Aufnehmer . . . . ea aaa tn 


Klasse 17. Eis- und Källeerzeugung. 
Gesellsebaft für Lindes Eismaschinen, 
Suuerstollgewinnung . 
A. Freundlich, Kondensator und Wärmenus. 
tauschvorrichtung EEE 
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Gebr. Körting A.-G,, Wasserstrablkondensator 
0. Kolb, Schleuderkondensator . as 

P. Smal, Kältemaschinen . . EN re 
K. Schuhmacher, Gradierwerk . . A 
J, Niex, Wärmeaustauscher . . j 

P. H. Müller, Kondensationsanlage ’ 

O0. Kolb, Schleuderkondensator . . . . 


Klasse 18. Eisenerzeugung. 
Mohl & Co, Glühofen , . Pr 
Duisburger Maschinenbau A.-G. vorm 

Bechem & Keetman, PIOIEHNSNUEN: 
richtung für Tiefofenkrane. . 
Benrather Maschinenfabrik A. G, 
verschiebevorrichtung für Tieföten‘, 
J. Jakobi, Hochofengiehtversehluß . 
H. Krautschneider, Anlassan vonWerkzeugen 
Benrather Maschinenfabrik AG, Tiet- 
ofendeckel-Abhebevorrichtune . . 
Vereinigte Maschinenfabrik Augsburg 
und Maschinenbaugesellschaft Nürn- 
berg A.-G., Gichtverschiuß . s 
A.Schäfer, Diehtungsriog fdrHeißwindschieber 
Fabrik für Damptkessel- und Eisenkon- 
struktionen H. Stähler, Hrchofen- Be- 
glehtvorrlehtung . . 
J.J Bronn, elektrischer Stahlgewinnungsofen 


Kinsse 19. Eisenbahn-, Strafsen- und Brückenbau. 

U. E. Pereival und B, W, Key, Eisenbahn 
SCHWENE: 1:2 2..0= 00: 0 enr.n Ya, fentanzeıcm 

M. Fischer, Rillenschiene mit answechsel- 
barem Laufkopf w ee : 

K. Bernhard, Briickenlager FE 

M. Möller, Gelenk- Bogenbrücke 


Klasse 20. Eisenbahnbeirieb. 
F. Gehricke und F.Bollmann, iger 
für Entglelsungen . 
J. T. Andrew, Sicherheitsrorrichtung gegen 
Entgleisen . . . 


 Decket- 


Klasse 21. Elektrotechnik. 
H.S.J. Jaburg, Bogenlampe . 
P. Druseidt, tromabnehmerbürste a 
E.N. Tingley. Lüftung von Dynamomaschinen 
A. Blondel, Bogenlampenkoble. . . 
Siemens Schuckert-Werke Gm. b u; 
Kühlung elektrischer Maschinen . . 
Th, Lübbers, Elektrodenstab für Bogenlampen 
W. Mathiesen, Unipolarmaschine . . 
Siemens Schuckert-Werke G. m. b. H, 
Kollektorküblung . .. 
F. Ruzicka, Bogenlampe 


IW. Matbiesen, Unipolarmaschine . . . . . 


N. Wallin, Induktionsofen . 2. 2 22 .. 
R. Heldenreiob, Bogenlampe . . . .. . 


Klasse 24. Feuerungsanlagen. 


Julius Pintsch, Gasfeuerung für Dampfkessel 

RW. Kilpatrick, Rauchverbrennung . 

Gewerkschaft TBAMACIRANDRTE: Rauch. 
verbrennung . ae 
A Smallwood, Flammrohreinsatz 


Klasse 27. Gebläse- und Lütungsmaschinen, 

Ingersell Rand Company, ana der 
Ventile von Kompressoren . 

H ee rg EINE EU "für Kom- 


pressore 

Siemens Sehuckert. Worke 6. m. b. H, 
Kompressorenregler für Gasturbinen . 

W. Köster, Steuerung für die Saugventile von 
Gebläsen . 

E. Dittmer, Erhöhung der Windpressung | bei 
Gebläsen . . . i 

C Wedekind, Zentrifugalkompressor a 

NarddentschoHisenwerke, G mb.H, Kom- 


aulzemeine Elektrieitäts. ‚Geselischatt, 
ntrifugallampe . .... “o'. . 
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Juhrgung 110 
Band 52 
Nr. 
195357, W, Remv, Regelung mehrstuliger Luftver- 
. dichter . . 
853 W, Greding, Pre Slate Drucksteigerer u... 
84. A, Mehlborn, Trocken Luftfpumpe. . » . . 
Klasse 31. Giefserei. 
190294. C. Twer, Schmelsofen . . . . 
191211. E. Pfaff, Formwaschine . . . 
194377. J. Jackson Chipchase, Formmaschine 
Klasse 35. Hebezeuge. 
185968. A. Kühnscherf jr, früher F. Wachsmuth, 
Schachtversehluß . . 
186745 G Th. Winnard & J. Bedford, Flaschenzug 
895 Bieg: -Rheinische Hütten-A..G Friedrich- 
ilhelmahütte, Seiltrommelkupplung . 
187517. BenratherMaschinenfabrikA.G GG abtggd 
. kran .. a 
739. J M. Henderson, Hellingkran . . 
188311. Breslauer A-Q für Eisenbahnwagenbau 
und Maschinenbauanstalt, Eisenbahn- 
drehkran.. . 
65% Benratberäiaschinenfabrik A-G ‚Schwimm. 
ran . 

s61, Vereinigte Maschinenfabrik Augsburg 
und Maschinenbaugessllschaft Nürn- 
berg A.-UG,, Lasthebemagnet , . 

189300. Bensniker Maschinenfabrik A.-G. ‚ Helling: 
ran . . E 
se8. O0. Eigen und H. ‘Altena, Fangvorrichtung 

372 O. Elgen und H, Altena, EUNETOCNENE: . 

374. P. Schumllow, Hochbaukran , . 

3°6. Duisburger Maschinenbau-A -G. "vormals 
Bechem & Keetman, Auslegerdrehkran , 

376. Märkische Maschinenbauanstalt 
L Stuckenholz AG, Greifvorrichtung für 
Hebezeuge , . 

77. Ch. Widmann, Magnetische Fördervorrich- 
tung 

378 Duisburger Maschinenbau- A.-G. vorm. 
Beohem & Keetmann, Auslegerdrehkran 

379, Märkische Maschinenbauanstalt 
L. Stackenholz A.-G., Greifvorrichtung für 
Hebezeuge . . 

380. ae el Maschinenbauanstalt 

L. Stuckenholz A.-G, Verlademagnet , 
383, Märkische Masobinonbauanstalt 
L. Stuckenholz A.G., Auslegerlaufkran . 
189866 F. Jänicke, Baukran. . 
190676. Mannheimer Maschinenfabrik Mohr & 
Federhaff, Kurvenfahrwerk . . 

814. Allgemeine Elektrieitäts-Gesellschaft, 

ördermaschinensteuerung . . . ne 

2, P, C. Winterhoff, Schraubenwinde . . 

61. BenratherMaschinenfabrik A..G ‚Drehikran 

191363. C. Schüller, Sicherheitsvorrichtung - ei 
dermaschinen . . . . 

403. C. von Bechtolsheim, Laufkatze s 

735. Düsseldorfer Maschinenbau-A.-G. vorm. 
J Losenhausen, Habezeug mit Wage . 

192139, A. Pifre & Co, Aufzugsteuerung . 

131. Vereinigte Maschinenfabrik Augshurg 
und Maschinenbangesellschaft Nürn- 
bergA.-G., Ueberlastungssicherung BIN: 
zeugen . ; 

04, A. Trant, Wagen mit” Bauaufzug Fr 

645, Vereinigte Maschinenfaprik Augsburg 
und Maschinenbangesellschaft Nürn- 
berg A.-G., Magnetische Yen hgehigesisen 

at, H. Baschv, Niederbremskortel . en 

193294, A Bleichert & 0., Verladekran.. . . 

527. Märkische Maschinenbauanstult 
L Stuckenholz A.-G., Kran . . . . 

72 W. Lowry, Sellauslösune . ı 2 2 2.0. 

573 G. Glück, Abladevorrichtung . 

574 J Müller-Hauert, Auslösender Aufzugbremse 

6385 Duisburger Masehinenbau- A.-G vorm. 
Bechem & Keetman, a.) der 
Veberlastung . - Fr .. .. 

0. A. Meier, Wagenwinde B 

851 


H. Brinkmann und E . Gerlach, Nieder- 
bremskurbel . F ; 
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Märkische Maschinenbauanstalt 
L. Stuckenholz A-G singe ; 

-!. Kesselheim, Selbstgreifer. A 

E. Bresinuer, Barkran 

E Lundberg, Stuckwerkseinsteilung 

H. Limbach Erben, Flaschenzug . . . 

Benrather Maschinenfabrik A. -G, 
linzkran . - RL 

Dui»burger Maschinerbau- A.-G. vorm. 
Bechem & Kertman, Hellings-ilbahn 

Benrather Maschinenfabrik A.-G, Hebe- 
zeuebremse . 

Benrather Maschinenfabrik A-G f Wind- 
werk . : F 

P, Gauer, Druckwasserhebezaug Fa 

Sehindler & Co, Pateroosteraufzug 

Vereinizte Maschinenfabrik Augsburg 
und Maschinenbangesellschaft Nürn- 
berg A.-G., elekirische Antriebvorrichtung 

F. Hummel, elektromagnetische BEN: 
Entriegelung + P 

M. Newman, Fangvorrichtung . 

B»sckers, Sohachtverschluß f 

. Möhlmann, AUREREHTTRRRNG zur Förder- 

seilkiirzung. - > 

de Fries, G. m. b».H, Flaschenzug . 

Tbielmann, Aufserzvorelchtung 

Nellen, Fangvorrichtung 

Maire, "Fangvorrichtung R 

A. Stigler, Sicherheitsvorrichtung für Aufzüge 

Märkische Maschinenbauanstalt 
L. Stuckenholz A.-G., Blechförderkran . 

A. Laukhuff, Laufkran . . Paar ä 

Otis Elevator Comp., Aufzug . . 

A. Reich, Schachttürsicherung R 

Kania & Kuntze, Keillangvwe richtung . 

Duisburger Maschinenban-A.-G 
Bechem & Kertman, Fahrkrangestell . . 

Benrather Maschinenfabrik A.-G, Lauf- 
kran 

Felten & Guillenume-Lahmererwerko 
A.-G., elektrischer Bremslüfter 


Hel- 


Prag mb> 


yorm 


Duisburger Maschinenbau A.-G. vorm. 
Bechem & Keerman, Kran. . . - » - 
Bergmann- Elektrizitäts-Werke 4.6, 


Verhütung des Durchgehens der Last . 
Benrather Maschinenfabrik A.-G, Ver- 
hinderung der Auslegerübe rlastung 2 
F, Jordan, Hebezeugbremse . . 
H. Altena und 4). Eigen, Fürderseilklemine 
E. Heitmann, Treibscheibenförderung . . 
Ss. Voß, Lastseilführung für Auslegerkrane 
Benrather NASSKInUAERBeE A-lı,, 
Schwimmdock . . - on j 
N. Maßonne, Fangvorrichtung . 
P. Mauseck, Fangvorrichtung . 
©. Notbohm und H. Eigemwmann, Förderma- 
schinensteverung . 
H. Goerrig, Sieberheitsvorrichtung für För- 
dermarchinen . . - en“ ; 


Klasse 36. Heizuegs- und Lüftungsanlagen. 
Th. Skopnik, Warmwasserheizung 
©. Bentner, Dampfbeizkörper 


Klasse 58. Holzbearbeitung. 
Vanonckelen, Bardsigo . 
. Loos, Kreissiigen- Schutzvorrichtung . 
Paulsen, Hobrlmashine . . 
. Mauthner, Gewindeschneidmaschine 
Schmaltz, Sägensebärf- und ‚schräuk- 
maschine. . .. ’ 
. Carstens, Messeralcht rung FRRFTER WE ONE 


nS“-mB 


be} 


Klasse 40. Hüttenwesen. 

Metallurgische Gesellschaft, Aufgebevor- 

riehtang Kir Röstöfen . i : 
Maschinenbananstalt Humboldt, Röstofen 
Harcourt Tasher Simpson, Meinligewin- 

nung ans Erzen , . a u . 
F,C W, Timm, Muffelaten u 
koman v. Zelewski, Röstofen . . . 
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1353 


1299 
1371 


1370 
1371 
1423 
1454 
1818 
mo 


1977 
1900 
1780 
10 
1677 
1977 
2091 
I818 
2091 
20 
291 
91 


118 
118 


359 
80 
9 


118 
359 


400 


399 
119 


119 
437 
359 


602 
437 


479 


520 
64 
520 
478 


437 
520 
768 
684 
644 
654 
654 


320 
479 


763 
768 


768 


EV, ee . u BEE: = E u deutscher Ingenieure. 
Nr. Beite Nr. 
Klasse 42. Instrumente. 195560. Magizer Maschinenbau-A.-G. vorm. 

191332. Teipatper Zementindustrie Dr. Caspary & H. Oechelhaeuser und H. Nöh, 

.„ GeMß zur Entnahme körniger ad Önsmaschtnensteuerung 
breilger Stoffe. . bo 200 728. Soelett Francalse de Constructions 
197903. C. Buseman, Tiefenmeßvorrichtung j 1560 Möonniques Anclens Etablissements 
Cail& Lentz, Stanerventil , . 
Klasse 46. Luft- und Basmaschinen, 195739. GasmotorenfabrikDeutz, Anlaßvorrichtung 
183723, F. Krupp A.-G., Regelung des Misshungerer 834. Eleotrie Boat Company, iind 
hältnissne , . mn schine . . . 
725. E. Rens, Magnetelektrische Zündmaschine . 78 680. - Bergmans u, Brennstoffpumpe 
797. H. Lentz, Ernlaß- und Mischventil + 79 196135. F.R Davis, Vergawr . . . 
184927. G. Rothe, Zweitaktmaschine . . 400 352. C. A. Binder, Verpuflmaschine . 
930, Gebr. Körting A-G., Kolben für Brennkraft- 542. O. Malms, Zweitaktmas:hine . . 
maschinen . 159 574. O. Oblson. Brennkraftmaschine . 
185066. Vereinigte Maschinenfabrik Augsburg 575. Soeiätö Schneider & Co, Gasmaschinen- 
und Maschinenbaugesellschaft Nürn- steuerung . 
berg A.-G., Mischvorrichtung . 400 576, K. Kutzbach, Zweitaktmaschine . 
457. J. Melles, Ventilschiebersteuerung für Ver. 580. A, Fischer, Künlwasser-Entleerschieber 
puffmaschinen . 119 95, A. Fauoon, Vergaser . 
40. H Dans und E. Josse, Einlaß. und Misch. 99, EleotrießoatCompany, Brenustoftzuführung 
ventil . 400 197000. Electric Boat Company, eizung 
916. Gasmotorenfabrik Deutz, Gasmmaschinen- 0485. W. Hellmann, Zweitskımaschine . 
ee .. 50 0498. F. Kraft, Zweitaktmaschine . 

186186. K. Wensek. Kolbenringspanner . a7 266. F. Wegner, Umsteurrvorrichtung oo. 

258. M.Rnckdeschel ‚Leistungmsteigerung bei Ver- 361. 8, Z, de Ferranti, Brannkraftturbine 
puffmaschinen ö 602 368 P, Klötzer, Gasdampfturbine . 

284. F. ÖBberger. Andrehkurbel . 644 778, M. Fischer & Co., Magnetzündung 

286. Dr. M. Cantor, Arbeitsgewinnung durch che: 

p zn Pan on. . r = 602 

799. eyer asmaschinenrege un . 475 

908. A.-G. Görlitzer aeehlseerereinE . und Klasse 47. Maschinenelomente. 
Eisengleßerei, Stenerung für hip sah 183750. A. Kirschning und A, Bsbmill gene. 

0 A et Brennkrafn —— date 602 von Dichtungsringen , . 

834. e ter, An ur 478 775. 

950. Dr.:Iug. C. Weidmann, Brennkraftmaschine . 473 gg7.) W. Hartmann, Sporrkurbeigeiriebe ' 
1883156. Langen & Wolf, Regel- und Einlaßventil 654 1844151. Allgemeine Elektrieitäts-Gesellschaft, 
351. Gebr, Sulger, Rückschlagventil Bee 634 er für mstgrseheheaergn 

663. A.-G. Görlitzer Maschinenbauanstaltund 527. st Kugallag: A 

Eisengleßerei, en; 728 827. Aktie olaget Pump Separator, Halslager 
667. R, Bosch, Abreißzündvorrichtung Paste 520 86. Peniger Maschinenfabrik und IBABe- 
918. R. Bosch, Abreißzündkerze . . Fr |) gen A.-G., Kupplung . e ß 

189191, P, Schwehm, Zweitaktmaschine . . 437 867. reundlich, Zvlinderdeckel . . 

988, A. Leutert und W. Krauß, Gusmaschinen- 390. Wılkeriwur Bergban- und Eisenhütten- 
regelung . » 936 Gewerkschaft, Stopfbüichse. . . 

190297, z Hamm, Brennkraftmaschine 803 185009. W. Waldbrecker, Schraubensicherung . 3 
313, J. Gawron, Zündvorrichtung . 634 on. C. E, Abdichtung umlaufender Maschinen- 
597. Th. S. James, Viertaktmaschine, . . 936 » 

529. W. Hellmann, Gasmaschinensteuerung . 898 012. A. Künzıi, Fußventil für Pumpen . 

530, P. Rott, Gasmaschinenstenerung .“ 803 39, V.L. Rice, Rollen! . ’ 
96. Dr.-Ing. 'R. Rummel, Vergaser . 867 570. Daimler-Motoren- = Wellenkupplung 
973. H. Lentz, Zweitaktmaschine . . . su8 628., Peniger Maschinenfabrik und un 
974, Wolf & Struck, Brennkraftmaschine 6 629, gießerei A-G,, Reibkupplun 

191041. H. Lentz, Zweitsktmaschine , . A 80 816. H. Ackermann, Rückschlagven 
042. K. Wendelburg, Zweitaktmaschine . 857 881. G. Printz & Co., Treibriemen 
250. J. Hofmann, Verpuffmaschine . . 1017 584. A. H. Farmer, Rohrbrachventil . 

488. Sack & Kießelbach, Maschinenfabrik, 917. H. Brauner, Rohrschieberventil 
G.m.b, H, Zweitaktmaschine r 1040 18692. E. Sachs, Kugelkafig, 
192257. H. Weigle, Breunkraftmaschine . 1258 269. Erste automatische "Gußstahlkugelfa- 
362. Motorenfahrik Oberursel A.-G.,  Einlaß- brik vorm. F. Fischer A.-G,, Kugell 
ventilstenerung . 1057 840. Deutsche Walften- und Munitionsfa- 
496. G. Petzel, Arbeitsverfahren fr Brennkraft- briken, Kugelkäfig . 
maschinen . . 1056 187109. P. Wedekam , Robrbruchventil 
625. H. ei Krythe, Eioführung v; von flüssigen Brenn- 166. J. Britz, Stop ichsenpackurg . . 
tollen R 2 1057 855. G Luttermöller, Kolbenschieber . 
650, A. Veigei, Zündkerze 1220 885, E. G. Fischinger, Labyrinthdichtung 
193058. N. Meyer "und L. Berju, Zündkerze . . 1057 188073. ce F. Scheer & Co.. Dede 2. = 
os1. P. SERSEAVAFE: Brennkraftmaschinenrege- 101. 8. Schneider, Ku lhalterrin 
Ink, er 23 676. A. Wallenstein, _— 
205. Müller, Eintaß- und Mischventil . . 1220 727. H. Buschmann, Hahn . 
226, Wwx Riehards und Ch. B. AuArp, zwil 921. G. Luger, Kugellager 
"lingsviertaktmaschine er 1057 995. Vulkan Maschinenfabrik A.- G., Kupplung 
857, z Keppel, Abreißzündkerze . . . . 2... IS8 »ı1. 0.J. Smith, Rohrverbiodung . 

194015. A. Rollason, Sschstaktmaschine . i 1740 932. Konstruktionsbureau Zwickau, Bau- 
182. Gebr. Körting A.-G , Zweitaktmaschine i 1580 mann & Co., Rohrbruchventil . . i 
213. D. Pacu, Zweitaktmaschine : R 1538 189055. W. Meer, Ventil . . 2 2 2 20. 

271, H. Reinshagen, Gasmschinenregelung 1613 406, Deutsche Waffen- und Munitionsfa- 
754. M. Fischer & Co, Einlaßventil , 1:71 briken, Ku nr 2 or. 
195332. K. Kutzbach, Viertaktmaschine . . 1234 568, H. Schaffsta« , Rohrstopfbtichse . 
444. Gebr. Sulzer, Luftpumpe für Zweitaktma- 574. W. F. Marx, Wechselgeiriobe .. 
schinen , . . . 1258 738., W. Wolf, Ventil, 
446. A. Billing, Verstellen des Zündzeitpunktes . 1371 733, . RL TE Bee 
558. Siegener Maschinenbau-A.-G. vorm. 995. W, Beilke, Ringsrhmierlager 
A&M. UEREBAEBERR, EIER IERE. 996, Nichols Manufacturing Co. Venui 
nensteuerung . . 1371 989. Hübner & Mayer, Rohrbruchrentll 


684 














Juhrgang, 1908. stontverzelchnis " 
re nn Pi s xXvu 
Nr. Seite Nr. Seite 
190320. A.-G. für Bleicherei, Färberei und Ap- 195562. Erste automatische Gufsichlkugelin- 
pretur, vorm. H. Prinz Nachtf., Schutz- brik vorm. F. BIARBRELM, ER: 
vorrichtung an Walzenpaaren .. 804 korb . 1338 
322. a Teerndann Rheinland A. 6, Srüta- #73, A. Hirth,  Kugellagerkäfig . er .a 1454 
late 683 730. H. Borhardt, Kugellager 1411 
333. W. Hr tallpack 899 943. Maschinenfabrik Oerlikon, Kupplung . 171 
536. A. W. Prontine! Bik Mitnehmerkup Mer 399 196003, Compagnie Balge de Construction d'’An- 
537. The Beldam Packing and ” er co, tomobiles Usines »Pipe« und O, Pfän- 
Stopfbüchsenpackung . . 803 der, Kupp FE 1819 
539. M. Kemusrioih, Rückschlagventi 503 034. W. B. Mair, J Sykes und d. Ferguson, 
641. P. Dehne, Ventil . . 867 Well 1443 
681. Schäffer & Budenberg G. m. b. 'H, Ventil 977 176. A. L. Stum , Schwimmerventil . 1819 
682, M. Hochwald, Rohrschieberventil . . 936 177. F.Struad, erstellung von Ventilen und Rohr- j 
918. J. Luochbt und E. Brüger, Kettenverbindungs- schlebern . A 1813 
glied 768 2%. F. Selffert & Co., Wärmeausgleichrohr ara0 
191045. Daimler-Motoren. "Gesellschaft, Reibkupp- 296. J. HAKEN, Stopfblichsenpackung : 1011 
lung 1018 208. G. W. Rich, nn ren 1453 
051. M. Menzel, Herstellung von Äbsperrsehlebern 399 707. J Neyret, Ku 1453 
130. Aktiebolaget Separator, Umlaufräder- 708, Staßfurter Fei Fe A Müller & Greif, 
getriebe , 1057 Nabenbefestigung 1518 
851. W. Lan enbach und E. Meisner, "Wende- 712, Daimler-Motoren- Gesellschaft, "Kegel: . 
getriebe . . 1057 rad«perrung . Hl 
761. Siemens Sohuckert-Werke G. m. b. H. sı7. 0. Hoffmann und P, Branner, "Ventil . 1860 
Druckventil. . . . . , 1067 861. G. und J Rennerfalt, Rollenlager . 1477 
762. W Kuhlmann, Ventil . os 862. F. W. Rogler, Stopfblichse . . 117 
768, AlexanderwerkA vonder Nahmer, A. 6, 197168. F. Reichenbach, Kreutzkop! . 20 
Auslaßventil . . 9 433. Masobinen-und Armaturenfabrik vorm. 
2. Daimler-Motoren- Gesellschaft, "Wende- H. Breuer & ('o., Mebrwegventil . . 291 
etriebe . Fr 50%. M. F Gutermuth, Klappenventil . . zus 
192017. C. Leist, Tragteder . . 1018 198669. Rohrschutzgesellschaft m. a H, Rohr- 
309. F. Stähli, Selbstdichtender Kolben 1057 leitungs-Sicherheitsventil . . . 147 
364, 2 B. Wetzstein, Kupplung . da 568. A. Beck, Hubventil ® . Al 
2: — Albrecht, Kupplung 1094 
» ereinigte aschinenfabrik Augsburg 
und ee age Nürn- Klasse 49. Metalibearbeitung, mechanische. 
berg A.-G,, Ventil. 1018 186502, Hanlel & Lueg, Druckerzeuger für u eat 
446. Soeiät Anonyme des Automobiles llsche Pressen und Scheren . . 280 
Peugeot, Kupplungskegel 1099 187617. F, Zinzen, Bohrspindelkopf . . 200 
446. Tom Möhlen & Seebock, Schieberverschiuß 618. A. Lindemann, dhobelmaschine . . 40 
für Dampffässer . 1300 667. a Elektrieitäts-Gesellschatt, 
838, Konstruktionsbureau Zwickan, ‚Seyboth, ektrische Stum weißvorrichtung 280 
Baumann & Co., Rohrbruchventil A 130 188023. J. Robrmann, Rıchtbahn für Universaleisen 80 
#39. C. Zeiß, Stellvorrichtung . 1180 876. Saarbrücker Hebezeugfabrik Kauf- 
8357. E. Moonen, Rollenlager . 1493 mann & Weinberg, Rıe werk 40 
858. F. Greiner, Stützkugella oa 1220 189122. G. Brinkmann & u LI Dampt- oder Pre- 
8393. M. und H. Schubert, Se Fanbensicherung 1300 Inftthammer-Ste 6% 
990. W. Proell, Metallpackung . . . 1220 575, W. Obed, Elsktrische Indbohrmaschine . 50 
91. F. Briets, "blegsames Hochdruckrohr . . 1238 579. E. Matthes & Co., Wer halter . 80 
193085. The Antifrietion Journal Box Co., 550, Kalker Werkseugmasc Inenfabrik 
Rollenlager . 1299 Breuer, Schuhmacher & Co, Versbub- 
154. W. A. Weaver, Verbindungsschraubenbolzen 1238 auslösung für Arbeitsmaschinen . . . . 50 
156. 0. Carlson, Wellenlager 1180 587. F. Wolfensber er, Aufspannvorrichtung - - 80 
228. wer er Armaturenfabrik und Metall- 190519. Ahern & Cie. ind E. Schloß, IUEEE- 
sßerei R, Luhn, BEROHSSIDERE 520 maschine. . F 280 
242. C. Lost. Stangenbelestigu gung...» 937 191415. F. Sohkommodan, Blechstanze 858 
459. R. Schulz, Drahstopfbüchse . . 1538 “16. F. Dahl, Ausheberorrichtung Mr Sehmiede: 
512. The Arnold Magnetic Uluteh Ü 'ompany, pressen s04 
Wellenkuppluug oder . din 192232. Chr. Vog el, Bohrmaschine . 54 
550, M. Bouchet, Wechselgetriebe Frans 31, Maschinenfabrik Diamant A Kirstein, 
#18. H, Haeberlin, Kupplung ist tslige . 558 
194016, 0. Stinner, Schraupenslcherung 1371: 312. Maschinenfabrik Weingarten, " Schers 
108. U, Campo, 'Wechselgetriebe Br PS 1300 zum Schneiden von Gehrungen . v0. 87 
381. Swinfen Bramley-Moore, eh Ina 551. 1. Laisne, Fräsvorrichtung . a8 
385. F. Uaehin, ee i 4620 193530. F. Seebeck, Nietenverstemmvorrichtung 978 
485. Hartford Automobile Parts-C ompans, 194147. E. Burckhardt, Nietdichtvorrichtung . . . mm 
Kupplung . 1ram 172. Fried. Krupp A.-G, Grusonwork, Presse 
547. H. Baumgartner- Mioa, Kupplung . 1438 zum Kappen von Schwellen . 777 j 
580. Ale zen Werke G. m. b. H., 83. M. Kloeppel, IM 
pe 1700 13. W. Berg, hydraulische Schere i vn. 16 
755, Onper und W. H. Lindsay, Kupplung 133% aM. BOEIERENIRR und Steinmetz, Dampf 
B38, Kia BRENBRIEInNS Gußstahlkugel- va 
fabrik vorm. F, Fischer, A.-G., Druck- 195054. A. F1 ad! , Schnellaufwerk as0n 
lager . . . 1300 473. Vereini [aschinenfabrik ugsburg 
833, F.Butzke&Co., A.-G. tür Metallindustrie, und nElnenbanzssuiinnuel Nürn- 
Selbstschlußventl . . . 1371 berg A.-G., Zylinderbohrmaschine . 91 
sı2. W. Müller, Kolbenbolzensicherung > 1338 475. O, Stamm, Leitspindeldrehbank . 1900 
195101. Socicte re pe des Anciens Etablisse- 
Dunn SERIEN & Laraman,.N m Er Klasse 50. Müllerel. 
181. a ah Kugellagorirennring ; 1258 1asaer- Baumgartner, Abklopfvorrichtung für Siebe 437 
156- out emenauflager er 1371 92651. 
158. G. Dikkers & Co., Absperrventil . . . 1700 99.) G. Noddorhut, Lagerung für Piansichter . . 1300 
209. Ph. Questienne, "Auslauf für Druck wasser. 196137. G. Nickel, Reinigen der Siebbespannungen bei 
leitungen . . ; . . 18 Plansichten - . » 2» 2» 22er. 1819 





XıVIn 
Nr. 
196961. Felten & BuHeRams: -Lahmeyer- Aulenirien 


198226. 


189063, 
195473, 
584, 


186099, 
189064, 


897, 
190360, 


191055. 


193745. 
747, 
19313, 
314, 


315, 
356. 
194 i58, 
19552. 
sul, 


88). 


976. 


189359. 
190213. 


194583. 
590, 


192600. 


A-G., 
en Humbordt, Kugel- 
pfannenlager . . + 


Kiasse 58. Pressen. 


C. Scherf, Spindelpresse . . 
CM. Rothe, Druckwasserpumpe . 
H, Reißig, Kraftsammler . 2... 


Klasse 59. Pumpen. 


H. Müller, Zentrifugalpumps 

u Eiekirieithts-Gesellschatt, 

R. Woeiltert Kolbenpumpe . 

Siemens Sohnekert-Werke G. m. b. % 
Druckentlastung an den BERNgREn rotie. 
render Kapselpumpen . 

Siemens Schuckert- Werke G. m. b. " 
Zentrifugalpumpe . 

= W. Goebel Söhne, Kolbenführbüchse . 
E Lindemann, Regelung für Kreiselpumpen 

H. Ludewig, Schleuderpump ©. 

H. Holzer, Gehäuse für Sehlenderpumpon 
und »geb Kse . 

Behr. Körting A.- @., Injektor . 

Prött, Hydraulische Pumpe 

& Bollmann, Kreiselpampe . 

J. Zura, Rotationap pumpe 

Allgemeine Elektrieitäts- "Gesellschaft, 

reiselpumpe 

Brust & Post, vorm. P. "Graet, G. m. b. H, 
Injektor . . 

R. Heidecke und 0. Leian, Saugrohr | für 
Abteufpampen, : 


Klasse 60, ee 


A. Kampf, Fliehkraftreg' 


Dr. R. Camerer, un = PRERENE, . 
F, Euler, Turbinenmgler . . . » ... 
P. H. Müller, Beharrungsregler , 

W. Redelberger, Rraftmaschinenregelüng R 
R. Proell, Achsenregler . 


Klasse 67. Schleifen. 
H. R. Karg, Sandstrahlgebläse . 


Patentverzeichnis 
Seite Nr. 
1450 194232 
1519 4133. 

434. 
602 931. 
LEI 
[320 
181723. 
400 
“0 183745 
320 187581, 
988, 
330 192468. 
pa - 194128. 
5» 139 
Ton " 
1254 746 
1104 
1259 ar 
1259 a 
KAIS 
RIUF 960. 
1818 
184953. 
[EIE 
187021. 
100 219. 
193313. 
195605. 
437 196376. 
768 
768 
899 
1538 urn 
1790 N 
325706, 
340587. 
50 
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Klasse 81. Transport und Verpackung, 
H. Marcus, Förderrinne . 
8.6. Stevens, Rüttelvorrichtung für Sammel- 
behälter . 
Belmer Eisongießerei und Maschinen- 
u-A.-G., Gelenkkupplung . . » » + 
G. F Lisa Förderschneckes AR ER 


Klasse 85. Wasserleltunng. 
Dr. K. Imhoff, Abwasserreinigung 


Klasse 87. Werkzeuge. 

F. Witt, Vorrichtung zum FOND} von 
Ventilsitzen oder dergl. Fr 

W, Mauß, Druckluftbammer . 
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Joseph Marie Jacquard (1752 bis 1834) 
und die Erfindung der Jacquard-Maschine.') 


Ein Beitrag zur Geschichte der Textilindustrie von Conrad Matschof). 


Die Kleidung gehört bei den kul- Fig. 1. geben. Nur in diesem kulturgeschicht- 
tivierten Völkern zu den notwendigen lichen Zusammenhang läßt sich die 
Bedürfnissen des Lebens, die einen — — große, alles umgestaltende Bedeutung 





Jder maschinentechnischen Erfindungen 
auf dem Gebiet der Textilindustrie 
würdigen. 

Neben den bedeutenden englischen 
Ertindern verdient vor allem Joseph 
Marie Jacquard, Fig. !, als einer 
dieser maßgebenden Begründer unsres 
Maschinenzeitalters genannt zu wer 
den. Ihm gelang es, die Herstellung 
gemusterter Gewebe von der Zufällig- 
keit individueller Kunstfertigkeit un- 
abhängig zu machen. Die von ihm 
erflandene und vervollkommente me- 
chanische Einrichtung gestattete, zu 
einem normalen Webstuhl hinzugefügt, 
jedem Arbeiter mit einem Male, die 
verwickeltsten Muster zu weben. 
Stoffe mit großen und viellähigen 
Mustern, früher eine vielbestaunte 
Seltenheit, wurden Massenrartikel Die 
Erfindung der Jacquard Maschine bil 
det deshalb einen höchst bedeutsamen 
Abschnitt im Entwicklungsgange der 
Weberei. Ihre Geschichte, aufs engste 
verquickt mit den wechselvollen Le- 
berisschicksalen des Erfinders, ist so 
reich auch an bemerkenswert allge 
mein menschlichen Zügen, daß sie 


großen Teil Arbeit verlangen. Des- 
halb reicht auch die Kunst des Spin- 
nens und Webens welt in die Mensch- 
heitsgeschichte zurück. Fast aus- 
schlichlich lag diese hauswirtschaft- 
liche Tätigkeit in Frauenbiänden, 
Selbstgesponnenes Leinen zu tragen, 
war Hausfrauenstolz, und noch nicht 
lange ist es her, da galten Spindel 
und Spinnrad als unentbehrliches Sym- 
bol der wirtschaftlich tüchtigen Frau, 
wie etwa heute noch Strickstrumpf 
und Kochtopf in den kleinbürgerlichen 
Verhältnissen der Kleinstadt, Eine 
Unsumme technischer Verbesserungen 
hat im Laufe der Jahrhunderte die 
einfachen Werkzeuge dieser Technik 
zu vielgliedrigen Maschinen ausgebil- 
det, die aber an Grüße und Leistung 
noch nicht über den Rahmen der Ein- 
zeltftigkeit im eigenen Heim hinaus- 
fingen. Spinnen und Weben wurde 
zur ausgedehnten Hausindustrie, die 
ia der Neuzeit ausgeprägt kapitalisti- 
sche Unternehmungsformen annahm. 
Die großen Erfindungen in der zwei- 
ten Hälfte des 18. und im Anfang des 
19. Jahrhunderts führten dann mit 








Iilesenschritten diese »Manufakturen« schon deshalb wie so viele andre 
in das Maschinenzeitalter ein. Die Kapitel der Geschichte der Technik 
gewaultigsten wirtschaftlichen und sozl- : — wert wäre, in die Erziehungslitera- 
alen Umwälzungen waren die Folge. tur überzugehen, um dem heranwach- 
Jetzt entstanden mächtige Fabriken, in deren Räumen, los- senden Geschlecht zu zeigen, wie viel Mühe und Leid auch 
gelöst vom eigenen Haus und ihrer Familie, Männer, Frauen auf diesem Gebiet mit den großen l’ortschritten der Kultur 
und Kinder in großen Scharen beschäftigt wurden; hier be- verbunden Ist. 

ginnen die Kämpfe des vierten Standes, die auch heute Die einfachste und nitchstliegende Gewebeform ergibt 
noch unsrer gesamten Entwicklung ihre besondere Prägung | gich aus der regelmäßigen Kreuzung sämtlicher L.ings und 


2 ' Querfüden. Jeder Schußfaden geht bei der sogenannten 


') Bonderabdrücke dieses Aufsatzen werden an Mitglieder postfrei 
für 20 Pig gegen Vorelnsendung des Botrages abgegeben. Nichtinit- Leinwandbindung abwechselnd über den einen und unter 


glieder zahlen den doppelten Preis. Zuschlag für Auslandporto 5 Pfg. den darauf folgenden Kettenfaden hinweg. Die eine Hälfte 
Lieferung etwa 2 Wochen uach Erscheinen der Nummer, aller Kettenfüden liegt somit über, die andere unter dem Ein- 
135 
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schußfaden. Bei dem Webstuhl für dieses Gewebe genügt 
es somit, um den Schützen mit dem Schußfaden durchzu- 
lassen, die längsliegenden Kettenfäden zweifach zu teilen. 
Man benutzt, um die Fiden zu trennen und ein »Fach« zu 
bilden, sogenannte Schäfte, das sind lange gilterartige Rahmen, 
in die man die Kettenfäden in entsprechender Weise ein- 
zieht. Zwei solcher Schäfte, beim einfachen Webstuhl durch 
zwei Fußtritte bewegbar, genügen, um Leinwandbindung 
herzustellen, Bei den sogenannten Köpergeweben würden, 
je nachdem sie drei- oder vierbindig sind, auch drei oder 
vier Schäfte nötig werden. Die Zahl der Schäfte entspricht 
der Anzahl verschieden laufender Kettenfäden. Schon bei 
verhältnismäßig einfachen Mustern mußte deshalb hier die 
Grenze erreicht sein, wo sich weder die Schäfte, noch vor 
allem die Tritte, die sie zu bewegen hatten, an einem Web- 
stuhl unterbringen ließen. Die Musterweberei mußte andre 
Wege einschlagen. Statt daß die Kettenfäden durch den 
Fußtritt des Webers bewegt wurden, zog man sie jetzt mit 
der Hand hoch und senkte sie durch entsprechend angeord- 
nete Gewichtbelastung. Waren die Muster noch nicht sehr 
ausgedehnt, so konnte man auch hier noch Schäfte ver- 
wenden. Bei Mustern, in denen stets nur verhältnismäßig 
wenige Fäden zu bewegen waren, lohnte es sich naturgemäß 
nicht mehr, Vorrichtungen zu verwenden, die wie die Schäfte 
dazu ersonnen waren, möglichst viele Fäden gleichzeitig zu 
bewegen. Auch für die vielen hierbei notwendigen Schäfte 
reichte der Platz nicht mehr aus. Deshalb ging man dazu 
über, jeden Kettenfaden durch die Litze einer Aufzug- oder 
Harnischschnur zu ziehen und diese, dem Muster entsprechend 
vereint, durch etwas stärkere Schnüre, sogenannte Korden, 
aufzichen zu lassen, Die Korden wurden nun früher aus- 
schließlich mit der Hand durch einen Gehülfen des Webers, 
den Ziehjungen, emporgezogen, Unter diesen Zugstühlen, 
die »gezogene« Arbeit lieferten, unterschied man den Kegel- 
stuhl und den Zampelstuhl, die heute nur noch geschichtliche 
Bedeutung haben. Auf solchen Handzugstühlen sind schon 
vor mehr als 500 Jahren in Spanien jene kostbaren Kirchen- 
stoffe und Tapeten entstanden, die wir noch heute bewundern, 
und noch jetzt arbeitet die bedeutende Smyrnateppich-Fabri- 
katlon in dieser Weise, 

Die Arbelt an den Zugstühlen war Außerst mühsam und 
zeitraubend; man suchte deshalb schon frühzeitig maschinelle 
Vorrichtungen, Hebemaschinen, einzuführen, die den Zieh- 
jungen entbehrlich und die ganze Webeinrichtung Üübersicht- 
licher machten. Schon 1728 hatte Falcon einen Muster- 
webstuhl für Seidenwaren erbaut, bei dem sich Platinen mit 
Nadeln und dem Muster entsprechend durchbohrte Karten, 
die auf einem Prisma angeordnet waren, verwendet finden. 
Der berühmte französische Mechaniker Vaucanson {170% 
bis 1782) suchte die Falconsche Vorrichtung, bei der noch 
das Prisma von einem zweiten Arbeiter gedreht und hin und 
her bewegt werden mußte, zu verbessern, Er ersetzte (das 
Prisma durch eine große Mustertrommel; die ganze Einrich- 
tung war aber für den praktischen Gebrauch viel zu ver- 
wickelt. Weitere Versuche mit Musterwebmaschinen , die 
ebenso erfolglos verliefen, haben Ponson 1766 und 1775 
und de Verrier 1798 angestellt. Zu den Hebemäschinen, 
die den Ziebjungen bei dem alten Handzugstuhl ersetzen 
sollten, gehören ferner die seit 1790 in Wien benutzte Trommel- 
oder Walzenmaschine, die Stoß- oder Hochsprungmaschine, 
1790 von Waldhör in Wien erbaut, und die Leinwand- 
maschine. Bei allen diesen Vorrichtungen lassen sich die 
Korden mit Hülfe einer Mustertrommel und von Platinen 
mittels eines einzigen Trittes aufziehen. Auch die von 
Jacyuard in den Jahren 1799 bis 1801 erfundene und ge- 
baute Latzenzugmaschine wäre zu diesen Vorläufern der 
eigentlichen Jacquard-Maschine zu rechnen, durch die erst 
die gestellte Aufgabe, das Musterweben mechanisch auszu- 
führen, endgültig in geninler Weise gelöst wurde, 

Joseph Marie Jacyuard, dem die Textilindustrie 
diese epochemachende Erlindung verdankt, wurde am 7, Juli 
175% zu Lyon, dem Mittelpunkt der berühmten französischen 
Seidenindustrie, geboren. Vater und Mutter waren als Werk- 
meister und Mustereinleserin in der Seidenweberel beschäftigt, 
Die Kinder der Weberfamilien galten als notwendige Arbeits- 
kräfte, die ınan möglichst frühzeitig ‚auszunutzen suchte. 


Lesen und Schreiben war für die kümmerliche Arbeit des 
Latzenziehens nicht erforderlich und galt deshalb für ent- 
behrlich, Auch der junge Jacquard hat ohne Wissen seiner 
Vaters die Kunst unsrer ABU-Schützen erlernt, die er gut 
gebrauchen konnte, als er, um dem traurigen Geschick der 
kindlichen Webereihülfskräfte zu entgehen, bei einem Buch- 
drucker, der auch Buchbinder und Buchhändler war, In die 
Lehre trat. Gelegenheit, mancherlei zu lesen, war hier für 
den lernbegierigen jungen Handwerker genügend vorhanden. 
Gleichzeitig begannen ihn hier auch schon die Kindheits- 
erinnerungen an die Mühsale des Weberberufes anzuregen, 
die maschinellen Einrichtungen zu verbessern. Zwanzig Jahre 
alt, verlor er seinen Vater, der ihm ein kleines Häuschen in 
der Nähe Lyons und einen Wehstuhl binterließ, Jacquard 
entschloß sich nun doch, sich als Weber selbständig zu 


Wohstilt mit Orieinal-Iangsard- Maschine (Paris, Oumservalolre 
dies Arts et Metbers), 








machen; bot sich ihm hierdurch doch auch am besten Ge- 
legenheit, seine Erlindungen zu erproben. Aber nicht ein- 
mal ein bescheidenes Auskommen, von Erfolg gar nicht zu 
reden, war all seiner Arbeit beschieden. Um mit seiner Frau 
und seinem einzigen Sohn, leben zu können, mußte er 
Schulden machen, und um diese zu bezahlen, schließlich sein 
Erbteil verkaufen. Er legte sich jetzt ganz auf das Erfinden, 
aber für alle seine Ideen und guten Ratschläge gab ihm 
niemand etwas zu essen. So war er genötigt, sich in einem 
Steinbruch nicht weit von Lyon kärglich seinen Unterhalt zu 
verdienen, während seine Frau in I,yon ein Strohhutgeschäft 
anfing. So war Jaoyuard 37 Jahre alt geworden, als die 
große französische Revolution auch in das Gleichmaß seines 
kümmerlichen Daseins eine bedeutende Abwechslung brachte, 
Er nahm mit seinem I4jährigen Sohn begeistert an den 
Kämpfen seiner Vaterstadt teil, schloß sich dann der Kon- 
ventsarmee an und verlor hier im Kampf seinen einzigen 
Sohn. Tief niedergedrückt nahm er seinen Abschied und 


Ran) 52. Nr. 20, 
4. Ali ERS, 
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kam 1796 wieder in Lvon 
an, wo er sich jetzt bei 
Jder überaus schlechten in- 
dustriellen Lage mit neuem 
Eifer daran gab, auf ma- 
schinellem Wege der We- 
berei zum Aufschwung zu 
verhelfen. Endlich fand 
er bei einigen einsichtigen 
Bürgern auch soweit Geld- 
unterstützung, daß es ihm 
1709 gelang, selne vorher 
erwähnte Latzenzugma- 
schine in größerem Um- 
fang einzuführen, die, 1801 
auch in Paris ausgestellt, 
dort viel beachtet wurde. 
In Lyon wurde sie 1801 
bereits bei etwa 4000 Stüh- 
len benutzt. Um die Ver- 
breitung noch zu beschleu- 
nigen, räumte die Behörde 
Jacquard einen Arbeits- 
raum im Palast der schür- 
nen Künste ein, wo er 
junge Weber im Gebrauch 
seiner Maschine zu unter- 
welsen hatte, Jacqnand 
richtete auf eigene Kosten 
die Werkstait ein und war 
selbstlos ohne Rücksicht 
auf den ihm durch Patent vom 2, Januar 1802 gewährten 
Schutz der Erfindung bemüht, seine Maschine allen zugänglich 
zu machen. 

Zwei Jahre spliter führte ihn seine neue Erfindung nach 
Paris. Er hatte zufällig erfahren, daß man in London und 
Paris einen hohen Preis auf eine Maschine zur Herstellung 
von Fischneizen ausgesetzt hatte. Ihn reiste die neue 
Aufgabe, und bald konnte er im Freundeskreis eine Lösung 
zeigen. Die Stadtverwaltung telite der Regierung die neue 
Ertindung mit, und auf unmittelbare Veranlassung Napoleons, 
der schon als Erster Konsul auf jede Weise versuchte, Frank- 
reichs Industrie zu heben, wurde Jacquard von einem (ien- 
darmen nach Paris begleitet, Napoleon beglückwünschte ihn 
persönlich zu seiner Erfindung und ermutigte ihn, seine 
Pläne weiter zu verfolgen. Die Soeiötö d’Encoursgement 
pour V’Industrie nationale gah ibm 1804 3000 frs sowie die 
große goldene Meiaille und stellte ihn im Conserraroire des 
Arts et Metiers an. Hier boten die schon damals reich- 
haltigen Sammlnngen von Maschinen und Geräten dem Er- 
finder vielfältige Anregung zu neuen Arbeiten. Vor allem 
fand er hier die Urberbleibsel der erwälnten Vaucansonschen 
Maschine, die er zu arbeitsfähigem Zustande wieder zu ver 
einigen wußte. Diese regte ihn besonders zu seiner wich- 
tigsten Erfindung an, die er dann 1805 in Lyon, wohln er 
Ende 1804 zurückgekehrt war, um die Leitung «der Arbeiten 
in einem stildriischen Arbeitshause zu übernehmen, vollendete 
und alsbald auch mit größtem Erfolg in die Praxis sinführte '). 


Den Originalwebstuhl Jacynards, wie ihn heute das 
Conservatolre des Arts et Mötiers in Paris als ein besonders 
wertvolles Stück seiner Sammlungen aufbewahrt, zeigt Fig. 2. 
Die konstruktive Durchbildung der ersten Jacquard-Maschine 
lassen Fig. 3 bis 5 erkennen, während Fig. 6 die grundsätz- 


y 


IK 










'} In der Literatur finden sich über «die Erfindung der Jacyuard« 
Maschine die verschledensten Angaben. 850 werden die Jahre 1799, 
I»01 bezw. 1802, 180» und auch 1812 meist ohne nähere Anzahen 
genannt. Was die ersten drei Jahreszahlen anbelangt, so Ilegt hier 
offenbar eine Verwechslung mit Jamquarıls Intzenmaschine vor, 108 
wurde die Jaeguaml-Maschine zuerst weiten Kreisen bekannt, als Jacnand 
in sehr ehrender Welse ein Preis von 3000 frs zugesprochen und die 
Bmehrelbung gewissermaten amtlich veröffentlicht wurde In dleswm 
Aufsatz, der in den Annnles des Arts et Mannfactures 1808 Hd. XNX 
Ss. 214 erschlenen ist, wird aber auslrMeklich hervorgehoben, daß die 
Kröndung seit lünger als 2 Jahren in verschiedenen Fabriken augr- 
waadt werde Man wird somit 1805 als ılas Gehurtjahr «ler Jargunrd- 
Maschine anzusehen haben. 
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Fig. 3 und 4, En Jarguarndiaıaschine 
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liche Wirkungs- 
weise deutlich ver- 
anschaulicht, Wir 
schen, wie die 
Kettenfiden durch 
Korden an soge- 
nannten Platinen, 
die In einem guv- 
lochten Brett je- 
führt werden, be- 
festigt sind und durch kleine Gewichte belastet, in der unteren 
Stellung festgehalten werden. Das Fach in der Kette, durch 
das. die Schütze hindurchgeht, wird durch Heben der Platinen 
hergestellt; sie sind am oberen Ende hakenförmig umgebogen, 
»o daß Messer, die in einem Messerkasten vereint im Gestell 
der Maschine auf und nieder bewegt werden, unter diese Haken 
greifen und die Pla- 
tinen und damit die 
entsprechenden Ket- 
tenfiden heben kön- 
nen. Es handelt sich 
nun um die Vorrich- 
tung, einzelne Plati- 
nen je nach Wunsch 
auszurücken und so- 
mit vom Heben aus- 
zuschließen. 

Jede der Platinen 
geht durch eine Na- 
del, die, durch kleine 
Federn stets nach 
einer Seite gerückt, 
mit ihren Enden 
gleich weit vor dem 
zu ihrer Führung be- 
nutzten  Nadelbreit 
vorstehen. Ein in P 
Richtung der Nadeln t 
gelochtes Prisma 
läßt sich so bewegen, daß jede» Nadel in einer entspreehen- 
den Bohrung Platz finder. Wenn man das Prisma gegen 
das Nadelbrett schlägt, se wird keinerlei Wirkung erzielt. 
Bedleckt man dagegen alle Löcher mit einem Pappstrei- 
fen, so werden sämtlich" Nadeln verschoben, uehmen die 
Platinen mit, und die genannten Messer kommen nirgends in 
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Eingrifl. Zwischen diesen beiden möglichen Grenzfällen, 
wobei entweder keine oder alle Platinen ausgerückt werden, 
lassen sich nun die denkbar verschiedensten Zwischenstufen 
einfügen, indem man die über das Prisma gelegten Pappen- 
hlätter dem Muster entsprechend mit Löchern versicht. Schlägt 
‚jetzt das Prisma an das Nadelbreit, so werden alle Nadeln, 
die ein Loch finden, nicht bewegt, die mit ihnen verbunde- 
nen Platinen nicht ausgerückt, sondern vom Menser erfaßt 
und gehoben, und die in Frage kommenden Kettenfäden las- 
sen das Webschiffehen dementsprechend unter sich hindurch- 
gehen. Das Muster des fertigen Gewebes finden wir in den 
grlochten Karten. Jacyuard, mit der Druckerei genau be- 
kannt, kam auch sogleich darauf, durch bewegliche Lettern- 
tafeln seine Karten zu drucken, Diese Kartenschlagmaschinen 
sind dann weiter entwickelt worden. Mit einem Tastenwerk, 
wie wir es beim Klavier oder der Schreibmaschine kennen, 
lassen sich auf ihnen die wunderbarsten Muster neuer Stoffe 
gleichsam herunterspielen. Nach diesem Original werden 
dann die in der Maschine gebrauchten Karten aus fester, 
aber dünner Pappe hergestellt und durch Fiiden so anein- 
ander geheftet, daß sie als vielgelenkiges Band ohne Ende 
über das Prisma gelegt werden und durch seine Drehungen 
nach und nach anf die Gewebebildung wirken können, »Durch 
dieses Mittele — heißt cs in der vor 100 Jahren erschiene- 
nen ersten Veröffentlichung der Jaequard-Maschine, in der 
Jarquard zugleich der Preis von 3000 frs zuerkannt wurde 

kann jeder Arbeiter von gewöhnlicher Fähigkeit mit 
l.eichtigkeit und Genauigkeit alie Arten Muster einlesen, 
so dad man in einer Stunde dieselbe Arbeit verrichten 
kann, welche bei dem alten Verfahren mehrere Tage er- 
forderte, « 

Die große wirtschaftliche Bedentung der hiermit gekenn- 
zeichneten Tat entging auch dem Scharfblick eines Napoleon 
nieht, der damit beschäftigt, das alle Europa in neuc Formen 
zu gießen, doch noch Zeit fand, sich um Jacquard und seine 
Erfindung zu kümmern. Von Berlin aus befahl der Kaiser 
am 26. Oktober 1806 der Stadt Lyon, dem Erfinder eine 
lebenslängliche Rente von 3000 frs zu gewähren, wovon nach 
seinem Tode die Hälfte an seine Frau übergehen sollte, 
Dafür trat Jacquard alle seine Erfindungen an die Stadt 
Lyon ab und verpflichtete sich, ausschließlich für die Stadt 
zu arbeiten, Auch eine Art Vorkaufrecht für alle zukünftigen 
Erfindungen bedingte sich die Stadt gleichzeitig aus, Man 
muß so selbstlos sein wie Jacquard und so Schweres erfahren 
haben wie er, um diesen Ertrag für eine so ungemein ge- 
winnbringende Erfindung als besonders glänzend anzusehen. 
Ein Patent auf die Jacquard-Maschine zu nchmen, wodurch 
es möglich geworden wäre, wenigstens einen Teil des großen 
Gewinnes dem Erfinder zuzuführen, daran hatte man gar 
nicht gedacht, jedenfalls findet sich nirgends eine Patent- 
urkunde über die Jaeıjuard-Maschine. 

Aber selbst den bescheidenen Entgelt für seine geistige 
Arbeit, den man ihm zugebilligt hatte, ruhig zu genießen, 
war Jacquard zunächst nicht beschieden. Die Einführung 
der Jacquard-Maschine mußte eine bedeutsame Arbeilsver- 
schiebung in der Musterweberei hervorrufen. Die Latzen- 
zieher wurden entbehrlich, ebenso die erworbene Arbeits- 
geschicklichkeit der besonders gesuchten Musterweber. Wie- 
der war ein Teil individueller Tätigkeit auf eine Maschine 
übergegangen, wieder hatte ein großer Erfinder für ein Heer 
von Menschen gleichsam im voraus gedacht, 

Rechnen wir zu dieser Auflehnung gegen jede neue 
Maschine für Massenarbeit, die wir auch heute noch vielfach 
finden können, zu dieser Angst der Arbeiter, ihr Brot zu 
verlieren, noch persönliche Neid- und Mißgunstgefühle, an 
denen es dem einfachen Jacquard gegenüber, der sich als 
soviel klüger gezeigt hatte wie alle die andern Webermeister, 
gewiß nicht gefehlt haben wird, so haben wir den Boden, 
auf dem sich Haß und Bosheit zu den Taten auswachsen 
konnten, die den Erfinder noch Jahrzehnte später in seiner 
Todesstunde schreekhaft aufzuregen vermochten. Man sprach 
ihm die Erfindung einfach ab, nur Vaucansons Maschine 
habe er schlecht kopiert. Durch »bsichtliche Ungeschicklich- 
keit verstanden es die Weber zu beweisen, daß die nene 
Maschine vollkommen unbrauchbar sei; die Gewebe, die »ie 
darauf herstellten, waren verdorben. Maschinen und Modelle 


Anespuanl (1752 bie 138) 
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wurden zerstört und in dramatischer Form, wie die Massen 
sie stets lieben, feierlich von einer großen Volksmenge auf 
dem Platze Terraux in Lyon verbrannt.  Jaeyunrd selbst 
trachtete man nach dem Leben, Dieser lodernde Haß wider- 
sprach der Ansicht, Jacquards Maschine sei schlecht und be- 
deutungslos. Man färchtet sich nicht vor Dingen, die wertlos 
sind. Aber Logik war noch nie die starke Seite aufgeregter 
Volksmassen. Der Magistrat entzog ihm die Pension, und 
die Fabrikanten verklagten ihn auf Schadenersatz, da die 
mit der Maschine gefertigten Stoffe unbrauchbar seien. 
Der aus Fabrikberren und Meistern gebildete Gewerberat 
sprach auch ohne weiteres sein »Schuldig , Nur weil der 
um seine ganze Existenz kämpfende Erfinder gar zu tiehend 
bat, man solle ihm doch, ehe man das Urteil vollstrecke, 
selbst Gelegenheit geben, die Brauchbarkeit der Maschine 
durch die Tat nachzuweisen, erklärte man sich schließ- 
lich mit einem kurzen Aufschub einverstanden. lm Palast 
St. Pierre wob nun Jacquard auf einer von ihm wieder hergw- 
stellten Maschine unter den Augen einer großen Zuschauer- 
menge ein Mustergewebe, mit dem er auch die Erwartungen 
der wenigen, die ihm treu geblieben waren, noch weit über- 
traf. Vor dieser öffentlich ausgeführten Tat verfllichtete sich 
all das böse Gerede, Das Kreuziges verwandelte sich in 
ein «Hosiannah-. Das Urteil wurde aufgehoben, die I.voner 
Weber gaben ihm eine öffentliche Ehrenerklärung, die Stadt 
bewilligte ihm wieder die Pension und ließ sein Bildnis an- 
fertigen, das, von seiner Maschine dargestellt, noch hente im 
Museum bewundert wird; die Regierunz ernannte ihn zum 
Ritter der Ehrenlegion. 

Während nun Jacynard, des Kampfes miüde, sich auf 
ein kleines Landgut bei I,yon zurückzog, um fern dem 
Tageslärm seinen Lebensabend in Frieden zu genießen, trat 
seine Maschine ihren Siegeslauf an und brachte denen, die sie 
für sich arbeiten lassen konnten, Reichtum und Erfolg. Für 
Jacquards großen Uharakter spricht es, wenn erzählt wird, 
wie er in seinem sehr bescheidenen Heim olıne Bitterkeit von 
den Schätzen sprach, die seine Maschine den Fahrikanten 
erwarb. Seine Freude bestand in dem Bewußtsein, seinem 
Volk und der Menschheit ein wertvolles Geschenk mit der 
Geistesarbeit, die in der Maschine verkörpert ist, hinterlassen 
zu können. j 

Von seinen Freunden umgeben, starb Jncyuard im 
s3. Lebensjahr am 7. August 1834. Seine Maschine wurde 
damals schon an mehr als 30000 Wehstühlen, nur Lvons 
Industrie gerechnet, benutzt. Die darin allein schon atıs- 
gesprochene Bedeutung seines Lebenswerkes wollte der (ie- 
werbeverein durch ein Denkmal Jacquards öffentlich zum 
Ausdruck bringen. Die reichzewordenen Benutzer der Ma- 
schine aber hatten kein Geld für solche Ehrung. Erst 1840, 
als man die Sammlung auch auf das Ausland ausdehnte, 
wurde es »der dankbaren Stadt Lyon« möglich, durch Foyatier 
ein bronzenes Standbild auf dem Platz de Sathonay, mitten 
im Arbeiterviertel Lyons, zu errichten. 

Jacquards Erfindung erging es wie allen andern großen 
technischen Schöpfungen. Zahlreiche berufene und noch 
mehr unberufene Erfinder suchten die Maschine den jeweili- 
gen Bedürfnissen immer besser anzupassen, ihr Anwendungs- 
gebiet zu erweitern und damit ihre allgemeine Bedentung 
zu steigern. A 

Auch die Stickerei, Striokerei und Flechterei kann heute 
ohne Jacqnard-Maschine nicht mehr auskommen, Ohne auf 
alle diese mannigfachen Veränderungen bier eingehen zu 
können, erwähne ich nur als wesentlichste Verbesserung der 
Jacıuard-Maschine die Einführung eines endlosen dünnen 
Papierbandes statt der Karte, eine Erfindung, die Verdol, 
wieder einem Lyoner Bürger, zu danken ist, dem es 15>5 ge- 
lang, in dieser Weise die Brauchbarkeit der Jacquard-Ma- 
schine besonders auch für große, sehr verwickelte Muster zu 
erhöhen und zugleich den Betrieb einfacher, sicherer und 
billiger zu gestalten, Die entwickelten Hülfsmittel unsrer 
Zeit gestatteten es, die Idee Verdols auch praktisch brauch- 
bar durchzuführen, was zu Jacquards Zeit kaum möglich ge» 
wesen wäre), 


') Beispiele von menen Jnequard- und Vordol-Jarqunrd- Maschinmm 
». 6, Ruhm, Z. 1007 8. 1666 und 8. 1770 bie 1783. 
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Biel: Der Druckhöbenverlust bei der Fortleltung tropfharer ind gusfürmiger Fitssigkeiten. 
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Wenn wir heute den Blick, ungetrübt durch persön- 
liche Gunst und Mißgunst der Zeitgenossen, dagegen ge- 
schärft durch die Kenntnis des ganzeı Werdeganges der 
hier kurz geschilderten Erfindung, zurückgleiten lassen 
auf das arbeitsvolle, an Wechselfällen so reiche Leben 
des Eründers, #0 werden wir ihn gern und dankbaren 
Herzens in jene Schar großer Ingenieure einreihen, denen 


die Technik die Grundlagen unsrer beispiellosen Entwick- 
lung verdankt. 


Als Quellen sind in erster Linie bematzt: Friedrich Kohl, 
Geschichte der Jaequard-Maschine, Berlin 1872; Wooderoft, brief 
biographies, London 1863; Ernouf, Desx Inrenteurs eölübres, Paris 
1867; Untalogue offielei des colleetious du Conservatolre des Arts et 
Mitlers, V, Paris 1908. 


Der Druckhöhenverlust 
bei der Fortleitung tropfbarer und gasförmiger Flüssigkeiten. 


Von DrsJng R. Biel, Nürnberg. 


(Schteß von 8, 103%) 


Abschnitt II. 


Druckhöhenverlust oberhalb der oberen Grenz- 
geschwindigkeit in geschlossenen Rohren. 


Dieser Bereich kommt für die Praxis fast ausschließlich 
in Betracht. Als Grundlage der Betrachtungen dienten die 
meisten der bisher über den Druckhöhenverlust von Wusser, 
atmosphärlscher Luft, Druckluft und Dampf veröffentlichten 
Versuche, soweit sie mir zugAänglich waren und vertrauens- 
würdig erschienen, ferner zwei Versuchsrelhen mit Gesehwin- 
digkeiten bis 54 bezw. 32 mi/sk, die mir Hr, Baurat Lang, 
Bromberg, freundlichst zur Verfügung gestellt hat. Im For- 
sohungsheft 44 sind die Hauptdaten der Versuche in Zahlen- 
tafela und zum Teil graphisch wiedergegeben. Diese Daten 
sind bei allen Versuchen mit Hülfe der graphischen Dar- 
stellung nach Fig. 2 5. 1037 ermittelt. 


Es ist anzunehmen, daß die Rauheit der Rohrwand im 
Bereich des Poiscuilleschen Gesetzes keinen Einfluß 
auf den Druckhöhenverlust ausübt, solange nicht die Gleich- 
fürmigkeit des Querschniites nennenswert dadurch beeinflußt 
wird. Oberhalb der oberen Grenageschwindigkeit 
ist dieser Einfluß bedeutend, zumal in engen Querschnitten. 
Wir haben keinen zahlenmäßigen Maßstab für den Rauheits- 
grad von Wandungen, und die oft sehr dürftigen Angaben 
über die Beschaffenheit des Rohrinnern sind zunächst der ein- 
sige Anhalt zur Feststellung des Einflusses der Wandungen auf 
den Druckhöhenverlust. Sobald jedoch eine solche Abbängig- 
keit in einwandfreier Weise festgestellt ist, darf man um- 
gekehrt von dem gemessenen Druckhöhenverlust auf die 
RBauhelt schließen, Dies ist in der Abhandlung bei Aus- 
mittlung der Nebenkoeffizienten geschehen. Nach gefühls- 
mäßiger Abschlitzung wurden die Wandungen der unter 
suchten Rohre in dio nachfolgenden Gruppen I bis V ein- 


getellt: 
Rauheltsgrad 0: absolut glatte lkohre, 
theoretische Annahme. 


Rauheitsgrad I: blankgezogene Rohre, 


z. B. gezogenes Messing: und blankes, nicht verdrücktes 
Bleirohr, 
glattes Kupferrohr, 
mit besonderer Sorglalt ausgewähltes und gefugtes 
Glasrohr, 
sorgfältig gehobelte und gefiruißte Holztafel. 


Rauheitsgrad Il: Blechrohre, 


verzinktes Eisenrohr, 

mit gewöhnlicher Sorgfalt gefugtes Glas und Welb- 
blechrohr, 

schmiedelsernes Gasrohr, grenletetes, meist asphalıiertes 
Eisenblechrohr, 

sehr sorgfältig gehobeltes und gefugtes Rohr aus Hols- 
dauben, 

gewöhnliche Lüftrohre aus dünnem, unverbeultem, ge- 
strichenem oder ungrestrichenerm oder verzinktem 
Blech und aus gehobelten Brettern, 

sorgfältig aus reineın Zement hergestelltes Rohr, 


z.B. 





gußeisernes Rohr, sehr sorgfältig neu verlegt, Fugen 
mit Zement vergossen, dann gestrichen, 
rechtwinkliger Kanal aus gehobeltem Holz. 


Rauheitsgrad Ill: gußeiserne Rohre, 
z. B. gewöhnliche neue gußeiserne oder aus Holsdauben zu- 
sammengesetzte Rohre, Gruben-Lüftungsrohre aus 
Holz, nach 5jährigem Betriebe mit festhaftendem 
Kohlenstanb bedeckt, 
ebene Wandungen aus Zement, mit Sand vermischt, 
sehr ebenmäßig und fest gestampfter Beton. 


Rauheltsgrad IV: rauhe Breiter, 
#. B. rauhe zusammengenagelte Bretter, 


sorgfältig ausgefugte glatte Backsteine, gewöhnlicher 
Beton, 
Gig. 3. 


“@, für Wasser in Rohren vom geschätzten Rauheitserad I, 


KEHNEEEHENDL"TEEKESEREEE 
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Rauhbeltiserad V: Backsteinmauern, 
z. B. mit gewöhnlicher Sorgfalt ausgefugte, gewöhnliche Back- 
steine 
behauene Quadern. 


Ranheitsgrad>V: raube Wandungen, 


z. B. mit starker Krustenbildung'), 
Lüftrohre aus. Wellblech, 
nicht ausgelugte Backsteine, Bruchstelnmauerwerk, Ka- 
näle in Erde, Bäche und Flüsse, Wasserläufe mit 
Wasserpflanzen oder Geröll usw. 


!) Praktisch bediogt die Krustenbildung eins zuweilen sehr b#- 
deutende Querschnltisverengung und diese eine besonders zu berück- 
sichtigende Erhöhung des Vorlustes gegenüber dem unverengien Rohr, 
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1056 Biel: Der Drurkhühenverlust hei der Furtleitung trupflaner und gurfiinmiger Flüssigkeiten, a ne 
Fig. 4 peortional dem EREnLT 
a für Wasser in Rohren vam geschätzten Rauhelteeraft 11. ee neigen — 
“1777 FEST ETELTRLELCTITTTET | IITTIITTTT] m und / sind mit der Rau- 
I ETLIJ - I] Al 1] A Ka a N | II] heit und dem Rohrquerschnitt in 
7} I LEE ETTEET bedeutendem Maße veränderlich. 
r-:177 | | Die durch das graphische Verlah- 
u 1 B n IT ren nach Fig. 2, 5. 1017 aus den 
| | Versuchen abgeleiteten Werte 
BAESZEREZEZREERBEEHEBBEE sind in den Figaren 3 bis 7 über 
EEEEEE BE | ER IE | BE I dem Rohrdurchmesser aufgetra- 
\ u | Jo gen. Man erkennt das starke 
; i 5 - 5 1 Anwachsen von a, mit abnehmen- 
| Bu | | BE dem Durchmesser und wachsen- 
14 Da EEE IUS DER DER EG U ER ER ER ER ER BERBSE _ 1 | der Rauheit. Die durchgelegten 
\ Baus a HH 1 EUR HER DE BER ER DER BER BER DR 11 13] a ER Ba BR Kurven entsprechen der Formel 
\ 1 . I U Da Da DR BE DR DR ° 
Hi PELSEFTEITG | ILL] ! af 
2} Ben + hut It +4 | eur WW. it 
PA--E-EEEFFEFFRFFSFERFFRRREFEREFRSEEF Yi Ya 
IN [111 | It! + + nt I | en ze Der »Üirundfaktore co ist un- 
r u — Fa H De 2 ut t- veriindertich. Der »Rauheitsfak- 
IM H tt ii I 1177 th tor« f ist bei völlir glatter Wand 
ri TrıTıtrTrrTrtrtttItTtr rn v0 und kann als der Rauheit 
\ u m e 7 Tr proportional gedacht werden. 
IIITR =] am ITTITrrrrrrm Die Abhängigkeit zwischen 
rrTrTr 1 MOM uhr HOER aze ame TE Dal Ya a d, und der Rohrweite ergab sich 
I NAN == u I hr ILL ..- st hakistigruier Aus 
II IN I INI IT| 1 | 77 =TTTı 17 gen niberung 
RELNNESSEREEEH EHER EFF are 
K ASUEENE BEEBEENERRUBERENNN PR 1: : SRRERGER I). 
PAITTTK SHE KEN N BE Ir; Vay 
nn = 444 71-490 
\ PASERLPT-SSEGER aus EI DC DR BD Dad BEE Der Zählrkeitsfaktor b sinkt 
a7 N —r = mas it zunehmender Rauhelt. Für 
NEITRLITTTITTT  EnEanananeen re een 
rKIT] Pe FFrtreten . Ei— Wasser, atmosphärische Luft, 
er IITT - BBEBEERMMEMM Druckluft und Dampf lassen die 
= DEEREBZENBEgESEEEZZEK mn = Beobachtangen die Verwendung 
nr 17 EnuNSERNARENE Be En = 72 zu gleicher Koeffizienten a,f,b 
ZESBEn Es i t1rH 1 1 zu. Die für die verschiedenen 
= 1 a a a IE Fille gefundenen Kooffizienten 
BERZEnEE — =1= t a a u u a sind in Zahlentafel 3 zusammen- 
RR EFFERELFFLEFTEFE Former den Beobachtungen nl 
LEITET ELITE II IT TI T IT] Formel den Beobachtangen mit 
va ma a a u rn mn m Rohren einer in Anbetracht der Unbe- 
ges @r es @ [3 “ 48 ge m Aydhauikieher Als stimmmthelt des Rauheltsgrades 


Oberhalb der oberen ‚Grenzgeschwindigkeit läßt sich 
die gesamte bei der Fortleitung einer Fiüissigkelt in einer 
geschlossenen oder offenen Leitung zu überwindende Wider- 
standskraft W ausdrücken durch die Formel 

Wa Oylav'+ bi v) kg, 
wenn y= spez. Gewicht in kgiltr, O = benetzte Oberlläche in 
qm, v= mittlere Geschwindigkeit in m/sk. 


Y _ Quorsehnitt in am 
Das Verhältnis ee eg pflegt man als den 


»hydranlischen Radius« AR zu bezeichnen. Für Rohre vom 
a 
Durchmesser d in m erhält man Ruiın = n 


noch die Rohrlinge in km = L, so erhillt man 


Setzt man 


Le? b 
Druckverlust A= = leı Je =) 
4he? 


b 
 (a+ .) m Flüssigkeitsäule. 


[2 
Wird k= a +7 gesetzt, so ergibt sich 


ke? „. v 

3, Fu 
Diese Formel besagt, daß sich der Druckhöhenverlust 
aus zwei Anteilen zusammensetzt, von denen der eine (meist 
erheblich größere) dem Quadrat der Geschwindigkeit, der andre 
der einfachen Geschwindigkeit proportional ist. In der Ab- 
handlung ist diese Beziehung eingehend aus den Versuchen 
begründet. Dasselbe Gesetz hat sich für den Widerstand 
einer ebenen, durch praktisch unbegrenztes Wasser hindurch- 
gezogenen Tafel, sowie für das Widerstandsmoment eines in 
Wasser oder Luft umlaufenden Zylinders als richtig erwiesen. 
Die nähere Untersuchung hat mit sehr großer 
Wahrscheinlichkeit ergeben, daß’der Faktor db, pro- 


h= 


Fig. 6. 


a, für atm. Luft (fl, Preßinft IP}, Wasserdampf (D) in Rohren 
vom Keschätzten Rauheltsprad I. 





_ 


ee BE En BED ER BE | 






























































Hanıt 62, Nr, 27. 
4. Jıli 1m 


Fig. 5, “ fuhr Wasser In Rolrmm von grschitsten Ra’ lwitsermi TI md >= BE, 





Biel: Der Prurkhöhenverlost bei der Fortleitung tropfbarer und wasformiger Fillssigkelten. 
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worin 
L == Rohrlänge in km, 
v —= Geschwindigkeit in m/sk, 
K = hydraulischer Radius, 
d = Rohrdurchmesser in m, 


"I absoluter Zählgkeitsmodul. 

: Für die gebräuchliche Schreib- 
weise has k 5 wo lin m ange- 
geben wird, erhält man 











8 
i- zo km 0,0758 k und km 12,7}. 

Die Werte & oder X sind in 
Fig. 8 in Form einer Kurvenschar 





für die verschiedenen Fälle über 








dem Rohbrdurchmesser, bezw. dem 
hydraulischen Radius aufgetragen. 












Man erkennt, daß k sich nur bei 
glatten Wandungen und kleinen 
Durchmessern stark mit der Ge- 
schwindigkeit ändert. Bei Aende- 

















rung der Zähigkeit bleibt k ent- 
sprechend der Form des letzten 
Gliedes ungeändert, wenn die Ge- 
schwindigkeit ebenfalls proportional 























4 dem Zähigkeitsmodul geändert wird. 
Man kann daher die gleichen Kur- 
ven für verschiedene Flüssigkeiten 
benutzen, sofern die Geschwindig- 
keiten den Zählgkeitsmodulen pro- 
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portional bleiben. 

Die obige Formel soll eine mög- 
lichst weit gehende Annäherung an 
die Versuchsergebnisse liefern. Für 
die Anwendung in der Praxis ist 
ihre Form unbequem. Nun ist es 
sicher, daß man in der Praxis mit 
einer rohen Annäherung in den mei- 
= sten Fällen auskommt, da man an 
normale Rohrweiten gebunden und 








ug 
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befriedigenden Annäherung von den kleinsten bis zu den 
größten Rohrweiten. Ueber die verschiedenen Rauheitsgrade 
uffener Wasserläufe vergl. die Zahlentafel 4, 8. 1071. 


Zuhlentafel 3. 





Raubeltsgrad . ı : . JO em rt wi v 


Grundfaktor « 0,12 0,18 ‚dı2 mı8 0,12 0,18 


Rauheltsfaktor f D 0,0064 OR On 0 ne 
Zähigkeitsfaktor 4 . . | — 0m jdn an OT 
j h 
b Im} iür Wasser von 12" | — 1,0118 o,00ux n,00s7 D,oma2 0.0032 
7 
1 
(" [> 0,0124) i | | 
z | | 

b Im für Wasser von 100° _ "00204 0,0022 o,n0242 0,0008 0,00084 


ve = 0,003 ') 


1 
| 
| 
In] | 
& für Enft won mitt | 
n,158 0,114 


(m Er a 


0,074 ı 0,043 0,043 
2 » |», 





lerer Temperatur . 


= i 


r » | 
p in keinem abe.) | 


Der Druckhöhenverlust ergibt sich nach Einsetzen dieser 
Werte zu 


kr de r Im i 
h= -— (o ‘ * - ) m Flüssigkeitsänle 
K a Ver vl ‘ 
bezw. 
. ’ zur J 
rer „se ( ar Er ul m Flüssigkeitsäule, 
4 d Va ela 3 


u he a 
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ohnehin genötigt ist, die Unsicher- 
heit in der Bestimmung der Län- 


", für atım. Left (2), Preßluft (P), Wasserdampf (9 
in Rohren vom geschätzten Rauhritsgrud II. 
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Fig. 8. 


An 
Widerstandskoeffizient X oder 4 = - 





INNITTER 
KANU 1/14 





Biel: Der Druckböhenverhist bei der Portleitung Irnmflsaner und 


k nach der weisen Formel, 


wasfürmizer Flöwiirkeiten, Zeitschrift des Vereines 


er Ingenisare, 


In Fig. $ sind die Werte k 
und A = 0,0785 k nach diesen 
Formeln über der Rohrweite auf- 
getragen. Diese Figur besagt 
ı etwa dasselbe wie Fig. 8, nur zu- 

sammenfassender und übersicht- 
: licher. Für Preßluft in Rohren 
von der Rauheit II ist noch eine 
Kurve nach der für 6 at abs. und 
v— 13 m/sk berechneten Formel 





0,081 0,04% 
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zugefügt, die anch für überhitz- 








ten Dampf ungefähr richtige 
Werte ergeben dürfte. 
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Für gesätligten Wasser- 
dampf empfiehlt es sich, wegen 
des fast stels vorhandenen Nie- 
derschlagwassers die für Was- 
scer bezw. atmosphärische Luft 

















abgeleiteten Formeln zu be- 
nutzen, Bei Lüftungskani- 
len mit natürlichem Auf- 
trieb, wo die Geschwindigkeit 
im allgemeinen wesentlich klei- 

















gen, der Mengen und der einmaligen Widerstände durch 
reichliche Sicherheitszuschläge auszugleichen; dies um so 
mehr, als der Druckhöhenverlust der fünften bis sechsten 
Potenz des Rohrdurchmessers proportional Ist und daher bei 
nur wenig zu kleiner Rohrweite leicht unzulässig hoch aus- 
fallt. Für die Praxis ist es daher in den meisten Filllen 
ausreichend genau, eine unveränderliche Geschwindigkeit in 
die Formel für k einzusetzen, die mittleren praktischen Ver- 
hältnissen entspricht. Dies trifft z. B. im großen und gan- 
zen zu bei den Werten 

v0, m/sk für Wasser von 12", 

v6 » » atmosphitrische Luft, 

v-65 » » Luft (oder Wasserdampf) von O,: at abs, 

Diese Werte sind dem Zähigkeitimodul der betrefien- 


den Flüssigkeiten proportional und ergeben daher 
gleiche Werte &k für die verschiedenen Flüssig- 


keiten. Nach Bizrang erhalten wir folgende vereinfachten 
> =” 
Formeln für k ink—k = az 
‚ 0,03 0,08 
Rauheit I: k= 0,15 + yr = 0,12 + ya 


Hier ist die Veränderlichkeit von % mit der Geschwin- 
digkeit so groß, daß sie im allgemeinen nicht außer acht 
gelassen werden darf, vergl. Fig. 8. 


0,038 0,072 
Raukeit 11: k=0,r+ = (0,18+ 
® Va 
‘ ı 0, 
» Ill: k=0,1:+ ade = (1,1% = 
Ir Va 
0,00 0,12 
» IV: k= 0,1? —d,1r+ 
7 Ya 
r 
VYufı k=ü,r = =0,11+ ‚,,- (Zähig- 
> u . Vz 1 Ya (Zähig 


keltsglied praktisch unerheblich.) 
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ner als 6,5 m/sk ist und daher 
das Zähigkeitsglied entsprechend 
größer ausfällt, wird man unge- 
führ richtige Werte erhalten, 
wenn man den nächst höheren 
Rauheltsgrad zugrunde legt. Das 
Gleiche gilt bei Wasserlei- 
tungen, in denen Krusten- 
bildung zu erwarten ist. Hier 
wird man durch Annahme eines 
hüheren Raubeitsgrades ohne wei- 
teres dem Umstande gerecht, daß 
der Einfluß der Krustenbildung 
in engen Rohren stärker als in welten ist. 

Unterhalb der oberen Grenzgeschwindigkeit 
haben diese Formeln keine Geltung. In roher Annäherung 


Fig. 2 

.. 

Mittlere Widerstandskorffizienten & uni 2 für Wasser, Wasserdampf und 
atmrphärisehe Luft sowie Presioft, bei mittleren Giesehwindickeiten. 
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Biel: Der Lruckhöbenverlust bei der Portleitung tropfbarer und gusförmiger Flüssigkeiten, 1069 





dürften den Beobachtungen folgende Formeln genügen, die 
den Widerstandskoeffizienten unabhängig von der Geschwin- 
digkeit und der Zühigkeit angeben’), 


Rauhelt I: k= 0,51 ee si + en 
Vr Va 
0,018 0,030 
» U:k=0,33-+--_ 0,33. 
s Vr Ya 


0 PN Bor 
Vr k Va 
» IV uf. praktisch ohne Bedeutung. 


Fig. 10. 


» N:k—04-+ 


“, für Wasser in offenen] Kunilen von kleinem Querschmitt, 
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Im Forschungshefte 44 ist noch die neue Formel mit 
den zrebräuchlichen Formeln von Weisbach, Lang, 
Darcy, Riedler, Stockalper, Lorenz, Gutermuth, 
Arson u. a. verglichen. Hierbei ergab sich, daß sie sich 
den Versuchswerten cbenso gut oder besser anpaßt als die 
gebräuchlichen Formeln in ihrem besondern Anwendungs- 
gebiet; aber sie gilt nicht wie diese für einen be- 
stimmten Bereich, sondern nach Einsetzung der 
dafür abgeleiteten Koeffizienten für alle unter- 
suchten Fälle. Für die praktische Anwendung in den ge- 
wöhnlichen Fällen reichen die gebräuchlichen Formeln aus, 
weil es meist mehr auf richtige Abschätzung und Beriück- 
sichtigung der Nebenumstände an- 
kommt, als auf cine haarscharle 
Berechnung. Eine noch so genaue 
Formel würde solche Schiltzungen 
nicht entbehrlich machen. Dagegen 
dürfte die nene Formel in außer- 
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gewöhnlichen Fällen, oder wo mög- 
lichste Genaulgkelt erstrebt wird, 
gute Dienste leisten. 

















Abschnitt II, 





EFHERRER 








Anwendung der bisherigen 
Ergebnisse auf offene Leitun- 
gen, Kanäle und Flüsse. 
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In offenen Leitungen sind nach 
den Versuchen von Bazin die Strö- 
mungsverbältnisse denen in ge 
schlossenen Leitungen durchaus 
älmlich. Wenn also die an ge- 
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schlossenen Rohren gefundenen 
Grundslize allgemein richtig sein 
sollen, so muß man erwarten, daß 





EuuF 


















sie sich auch auf offene Leitungen 
anwenden lassen. Die Untersuchung 
zeigt, daß dies in den weitesten Ver- 














Aa 





suchsgrenzen und in schr befrie- 





digender Annäherung zullissig ist. 
Als Grundlage dienten die von 
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Bazin, Forchheimer und Kutter mit- 
getellten Versuchsergebnisse. In 
diesen umfassenden Arbeiten sind 
die meisten bisher veröffentlichten 





























Beobachtungen von einiger Beden- 
tung entbalten. Berücksichtigt sind 
nur diejenigen, die mir am wertvoll- 
sten erschienen, d. bh immerhin der 
größere Teil. 

In genau derselben Weise wie 
bei den Rohrleitungen sind die 
Werte m aus den Versuchswerten 
berechnet und in Fig. 10 bis 12 
über dem hydraulischen Radius 
aufgetragen. Hierbei wurde das 
Zähigkeitsglied, da es aus den 
Versuchen nicht bestimmt werden 












konnte, entsprechend den an Rohr- 





leitungen gefundenen Beziehungen 











Die zweite dieser Formeln dürfte sich für die Berechnung 
von Warmwasserhelzungen mit natürlichem Umlauf eignen, 
da hier die Strömungsrorginge meist unterhalb der nach 
Zahlentafel 2, S, 1058, ermittelten oberen Grenzgeschwindig- 
kelt stattfinden ?ı. 


, Es sel mir gestattet, diese Formeln olıns ihre Herleitung anzu- 
führen, (la solche an dieser Stelle zu welt führen würde. Im Fur 
schungsheft 44 sind weder diese, noch die obigen vereinfachten Formeln 
eathallen. 


?) Bei dem Zahlenbeispiel in Rietschel: »Helzung und Läftung«, 
Aufl. 1902 8. 240, liegen fast alle Geschwindigkelten unterhalb der 
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berücksichtigt. In einigen Fällen 
— bei kleinen Querschnitten mit 
glatter Wand — wurde erst hier- 
durch eine gute Uebereinstimmung 
der Versuchswerte herbeigeführt. 
In großen Querschnitten konnte dieser Betrag vernachlässigt 
werden. Bei Unterschreitung der oberen Grenzgeschwindig- 
kelt nach Zahblentafel 2 zeigten sich Unregelmäßigkeiten. 


oberen Grenzgeschwindigkelt und zum Teil selbst nahe dem Toreich 
des Polsesllleschen Gesetzes. Die Welshachsche Formel, nach der die 
Rietschelschen Zuhlentafeln berechnet sind: 


+ o 
k= ser gase - % =) m Wassersänle, 


= Yı 
ergibt bei diesem Belsplel im Gesamtmittel die gleichen, 1 kleinen 
Iurchmessern aber wesentlich kleinere Widerstandskoeffizienten als 
obige Formel, 
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Fig. 11, in Pig. 11 (mittlere Quer- 

schnitte) sind statt der Versuchs- 
werte die nach der älteren Ba- 
zinschen'} und der Kutterschen 
Formel berechneten Werte m 
aufgetragen, da diese Formeln 
am meisten gebräuchlich #Ind 
und sich im praktischen Ge- 
brauch bewährt haben. 


Außerdem sind die aus der 
neuen Formel mit den an Rohr- 
leitungen gefundenen Zah- 
lenkoeflizienten a, f, b herechne- 
ton Kurven aufgetragen. Man 
ersicht, daß sich diese Kurven 
sowohl den Versuchswerten wie 
der Bazinschen und Kutterschen 
Formel gut anpassen, Wo die 
Uebereinstimmung mit diesen 
Formeln nicht gewahrt bleibt, 
wie bei kleinen Guerschniten 
und glatten Wandungen, Fig. 11, 
und bei sehr großen Querschnit- 
ten, Fig. 12, erkennt man aus 
dem Augenschein, daß die neue 
Formel das Mittel aus den Bo 
obachtungen am besten wieder- 
gibt. 

Neuerdings hat Bazin auf 
Grund umfassender Vergleiche 
mit Berücksichtigung vieler neue- 
ren Versuche eine Formel auf- 


a für offene Wasserläufe von großem Querschnitt, 
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ZUBE _"'-/ABBRHBRF “7 EERERBEBEERHEREBERRERE I 1117777, gestellt, deren Form von seiner 
a nn memuer ; 4 > \ 3 5 = früheren abweicht. Sie ent 
halt ebenso wie unsre neue For- 

€ 4 “ 4. 0 ” er - 


mel einen einzigen mit der 
Rauheit wachsenden Koeflizien- 
Die Pfeite bedeuten den Meßbereich, innerhalb dessen Reochachtungen vorliegen. ten 7, der bei vollkommen glat- 
ter Wand gleich null wird 

und ebenso wie f etwa dem 

Fig. 12. gefühlsmäßigen »Kauheitsgra- 

de: proportional gesetzt wer- 
den kann. Die Formel lautet: 


Tyan, 


“m ah für große Flilase, 





r=cl/RJ = 





1+ 7. 
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woraus ınan erhält: 
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während nach unsrer neuen 
Formel 





K- 





= 0,182 
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sein wiirde. 

Der Aufbau der beiden 
Formeln ist also durchaus 
ähnlich, das erste Glied bei- 
nabe gleich. Von den beiden 
letzten überwiegt in der 



































') =. Taschenbuch der Hitte, I 
1905 8. 246, 

?) Annales des ponts et chans- 
sten, 4 trlm,, 1897, 8. 1. 

") Diese Formel stimmt in der 
Form tibereln mit der von Soan® 
in Z. 1907 8, 1617 aufgestellten. 
Bolde sind abgeleitet aus der 
vereitifachten Kutterschen Formel 
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Bazinschen Formel das Glied BE, also dieselbe Funktion 
R 


wie das Rauheitsglied PB , Nachtritglich habe ich dio beiden 
R 


Formeln genauer verglichen und bis auf schr unwesentliche 
Grenzgebiete für alle von Bazin angegebenen Rauheitswerte 7 
eine fast vollkommene Uebereinstimmung gefunden, 


Für enge Rohre ist die Uebereinstimmung nicht in gleichem 
Maße zu erwarten, da bei Bazin der Eintluß der Zähigkeit auf 
den Widerstandskoeffizienten nicht zum Ausdruck gebracht Ist. 


Zahlentafel 4 gibt eine Uebersicht darüber, welche 
Koeffizienten in der Bazinschen, der neuen Bazinschen, der 
Kutterschen und der neuen Formel einander bei etwa gleichen 
Rauheltsgraden entsprechen. 


Zahlentafel 4. 





Rauleltsgrad 0 (vollkommen glatte Wand) . 


» I 
» u. 
» TI. 
WW. 
- v 
Brochsteinmauerwerk 


rauhes Brachstelamauerwerk (etwa Kante in Erde m Uermeuern 
oder abızepflasterten Böschungen, gut unterhalten, ohne Sinkstofte) 

Kanäle in Erde, regelmäßige Bäche, Flüsse und Ströme 

Gerölle, Wasserpflanzen oder andre Hindernisse 

desgl. in starkem Maße . . 

desgl. in sehr starkem Maße . 


0,00015 


v,0001% 


0,00024 


0,0002# 


0,0 
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Kalkulations- und Selbstkostenwesen.') 


Von H, Meltzer, Direktor der Revisions- und Vermögensverwaltungs-A.-G., Berlin. 


(Vorgeiragen Im Wirtschaftlichen Kursus des Berliner Besirksvereines im Oktober 1907.) 


(Schluß von N. 1030) 


Wir haben erkannt, daß wir unsern Stoff richtig ein- 
teilen müssen, um ihn zu beherrschen. Indem wir einteilen, 
müssen wir aber vor allem trennen: das Wichtige von dem 
Unwesentlichen und Unwichtigen, das beständig scharf zu 
Kontrollierende von den wenig veränderlichen Verhältnissen, 
Dieser Unterscheidung gemäß werden wir die richtigen 
Grensen des Schreibwerkes der Verwaltung festzusetzen 
haben. So kann beispielsweise die genaue Bestimmung der 
Arbeitzeit von Maschinen und eine hierauf bezügliche Sta- 
tistik in einem Betriebe von Wichtigkeit sein, in einem an- 
dern dagegen eine völlig nutzlose Arbeit. Von nicht gerin- 
gerer Wichtigkeit ist es, darauf zu achten, daß überflüssiges 
Abschreiben vermieden wird, daß die Zusammenstellungen 
der Selbstkosten soviel als möglich unmittelbar auf den die 
Arbeit begleitenden Notizen aufgebaut werden. Die Ur 
sprünglichkeit verleiht auch einem wenig sauberen Schrift- 
stück, das die grundlegende Darstellung entbält, einen be- 
sondern, von der saubersten Abschrift nicht erreichten Wert. 


Die in großen Betrieben nötigen Berichte und Auf- 
stellungen sollten nach Möglichkeit vereinheitlicht werden, 
so daß sie dem Auskunftsbedürfnis verschiedener Personen 
zugleich dienen und eine vielseitige Nachprüfung erfah- 
ren. Hier gilt es, die Einheitlichkeit der Auffassungen 
anzustreben, die durch nutzlose Vielschreiberei gehindert 
wird. Deshalb habe ich schon im Beginn meiner Ausfüh- 
rungen darauf hingewiesen, wie wichtig es sel, daß der In- 
genieur in der Recehnerei und Schreiberei seines Betriebes 

au Bescheid wisse. Gewöhnt er sich daran, an Urt und 

telle aus Büchern und Belegen Auskünfte zu schöpfen, 
anstatt sich lediglich aus sauber geschriebenen Listen, die 
zer aufs Pult gelegt werden, zu belehren, so wird er die 

') Sondernbdrücke dieses Aufsatses werden an Mitglieder postfrel 
für $0 Plg gegen Voreinsendung des Betrages abgereben. Nichtmit- 
#lieder zahlen den doppelten Preis, Zuschlag für Auslandporto 5 Pig. 
Lieferung otwa 2 Wochen nach Erscheinen der Nummer 








Güte dieser Arbeiten heben und sie für die Zwecke seiner 
praktischen Tätigkeit in vollem Umfange nutzbar machen 
können. Es wird dann dazu kommen, daß die Ausfübrungs- 
anordnungen, zum Beispiel für rechtzeitige Materialbeschaf- 
fung, über das Fortschreiten der Arbeit von Werkstatt zu 
Werkstatt, den Gesichtepunkt des Selbstkostennachweises be- 
rücksichtigen, daß eine Vereinheitlichung des Schreibwerkes 
und eine schärfere Kontrolle der Selbstkostenermittlungen 
erzielt wird. 

Die buchbalterische Form des Selbstkostennachweises, 
das heißt die Anordnung der Bücher und Listen, bat sich 
der Eigenart des Betriebes, ja sogar auch der Eigenart und 
dem Unterweisungsbedürfnis der Personen, die den Betrieb 
leiten, um so mehr anzupassen, je mehr die Ermittlungen 
mit der praktischen Arbeit zusammenhängen und je mehr sie 
ein Tell der Arbeitsanordnungen werden; aus diesem Grund 
erweist es sich als unmöglich, die Ordnung und Einrichtun- 
gen eines Betriebes lediglich durch Uebernahme seiner For- 
mulare auf einen andern noch so ähnlichen Betrieb zu über- 
tragen. Diese Uebertragung verlangt die hingebende Arbeit 
einer ihrer Aufgabe völllg gewachsenen Persönlichkeit, die 
das den eigenen Verhältnissen nicht Angemessene schon von 
vornherein auszuscheiden und umzumodeln versteht, einer 
Persönlichkeit, die, mit dem nötigen Ansehen bekleidet, im- 
stande ist, das Verständnis der neuen Grundsätze besonders 
durch gewissenhafte Berichtigung der anfänglich gemachten 
Fehler an allen Punkten und bei allen Mitwirkenden einzu- 
pflanzen und zu befestigen. Aus diesem Grunde würde es 
die Grenzen eines Vortrages überschreiten heißen, wenn ich 
Ihnen Formulare aus bestimmten Betrieben vorführen wollte. 
Ich muß mich vielmehr aut Bemerkungen über die Grund- 
sitze des Formularbaues — wenn ich so sagen darf — be- 
schränken. 

Bei der Kalkulation, möge es sich um den Voranschlag 
oder die Nachweisung der Kosten bandeln, haben wir es 
mit Rechnungen zu tun, und das diesen Rechnungen ange- 
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Zeitschrift des Tareinee 
destscher Ingenieure. 





Zahlentafel 19. 
























Materialien. Bestellnummer 1461. Neubau Kranzstraße 14. Löhne, 
guß- sohmied Bel . Schlos- Hand- 
Datum Menge eiserne elserne z Diverse | Summa Datum Maurer 
röhren ser langer 
Röhren Röhren 


„| 4 


1907 
Jan 
März 









5000 kg 500 m 


[ae 





16 Voranschlag „X | 1350 00] 300 60 | oo 
12050 kg Gußrähren 515 06 
1] 300 m schmiedeiserne 
Röhren 186 10 
5lDiverse ..... . 26 


4000 kg Gußröhren . 
300 m schmiedeiserne 
Röhren... .... 
220 kg Bleiröhren 
Diverse ae 
abgegehen zu Nr, I4RH 
MO RG Gußrühren 
Summa . 
zurück an das Megasin 


1480 


ou 


Pe 


180 00 


nm 


358 | 50 


1616 
250 






1366 | 50 





16 | 50 


messene praktische Formular ist das Ihnen allen bekannte 
Rechnungsformular. Es umfaßt Spalten für Datum, Text, 
Preis und Geldbetrag, Wir finden es gewöhnlich bereichert 
durch eine besondere Spalte für die berechneten Mengen 
und in der Buchführung durch eine Spalte für die Eintra- 
gungsseiten, Ich verweise auf das Beispiel Nr. ı, 8. 055, 
unsrer Musterbuchungen. Dieses einfache Formular finden Sie 
angewandt in Betrieben, die es nicht mit öfter wiederkeh- 
renden einander gleichenden Ausführungen zu tun haben, 
z. B. bei Installateuren von Oas- und Wasseranlagen. Diese 
werden einen genügend übersichtlicben Nachweis ihrer Aus- 
lagen führen, wenn sie von zwei gegenüberstehenden Seiten 
die eine für die Buchung der Materialien, die andre für die- 
jenige der Löhne verwenden (Zahlentafel 19). Von der aus 
der Buchführung gewohnten Unterscheidung der Einnahmen 
und Ausgaben oder der Belastungen und Entlastungen durch 
die gegenüberstehenden Seiten ist selbstverständlich abzu- 
sehen, Finden sich beispielsweise die nach dem Bauplatz 
geschafften Röhren auf der Materinlienseite eingetragen, so 
werden wir die übriggebliebenen oder nach einem andern 
Bau geschaflten Röhren von der Materiallenselte abziehen 
müssen und sie zu diesem Zweck etwa durch Kursiv-Ziffern 
unterscheiden, wie es hier geschehen ist. 

Von größter Wichtigkeit ist, daß der Nachweis der tat- 
sächlichen Ausgaben, die Nachkalkulation, so geführt wird, 
daß sich ein übersichtlicher Vergleich mit dem Voranschlag 
ergibt. Ist der Voranschlag zu einer Aufrechnung der Ge- 
samtmengen verschiedener Materialien gelangt, die nach 
Einheitpreisen summarisch bewertet werden — z.B. 5000 kg 
gußeiserne Röhren, 500 ın schmiedeiserne Röhren — so wird 
es sich empfehlen, das Formular des Kontos, wie aus Nr. 19 
ersichtlich, durch Spalten zu erweitern, welche die Mengen 
der laufenden Aufwendungen dieser Art zusammenfassen und 
jederzeit kontrollierbar machen. Es ist wichtig, diese Kon- 
trolle bereits während der Ausführung anzustellen. Es wird 
daher von großem Vorteil sein, daß bei Eröffnung des Nach- 
kalkulationskontos die veranschlagten (Gesamtsummen der 
Aufwendungen iu Kopf des Kontos oder auf den ersten Zeilen 
vorgetragen werden. Man kann das Verhältnis zwischen diesen 
beiden Zahlen: des Voranschlages und der tatsächlichen Auf- 
wendungen, nicht peinlich genug verfolgen, wenn es sich 
wie hier um entlegene Ausführungsstellen handelt. 

Eine gleiche Veranlassung zur Zergliederung und Kon- 
trolle besteht natürlich für die auf der gegenüberstehenden 
Seite erscheinenden Löhne. Diese Zergliederang wird je 
nach der Eigenart des Unternehmens verschieden ausfallen, 
aber der Kontrolle und Uebersichtlichkeit wegen stets nach 
gleichen Grundsltzen aufzustellen sein wie der Voranschlag. 
In vielen Betricben wird für die besondere Einteilung der 
Löhne in dem Kostenvoranschlag und in der Nachkalkulation 
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hiufig das Bestreben maßgebend sein, die Löhne unmittelbar 
nach Werkstätten oder Arbeitsarten, der verschledenen Un- 
kostenlast wegen, einzuteilen, zum Beispiel: Schmiedelöhne, 
Löhne der mechanischen Werkstätte, Schlosserlöhne, Tischler- 
löhne usw. Selbstverständlich muß dieser Einteilung auch 
die Zergliederung auf den entsprechenden Hauptbuchkonten 
angepaßt sein, damit die verschiedenen Unkostensätze richtig 
festgestellt und kontrolliert werden. 

Handelt es sich um die Selbstkostenabrechnung von An- 
lagen, bei denen verschiedenartige Bestandteile eigener Her- 
stellung zu einer Gesamteinrichtung vereinigt werden, so tut 
man gut, die Selbstkosten dieser einzelnen Bestandteile wie 
im Voranschlage, so im Selbstkostennachweis gegeneinander 
abzugrenzen. Dies geschieht, indem man die Gesamtarbeit 
nicht unter einer einzigen Bestellnummer aufführt und ab- 
rechnet, aondern den einzelnen Teilen verschiedene Nummern 
und Abreehnungskonten zuweist, Wenn z.B. ein Wasser- 
leitungsinstallateur Klosetispülkasten in eigener Workstatt 
herstellt, wird er sie aus den Abrechnungen der Bauausfüh- 
rungen ausscheiden und als Gegenstände seiner Sonder- 
fabrikation besonders abrechnen müssen, Auf gleiche Weise 
wird bei tiefer gehender Arbeitsteilung verfahren; Rahmen, 
Zylinder, Kolben usw. einer Dampfmaschine erhalten ihre 
Unterbestellnammern und besondern Abrechnungskonten. Da- 
bei richten sich Vor- und Nachkalkulation nach der aus der 
Konstruktionszeichnung ersichtlichen Gliederung. Je reicher 
diese ist, desto mehr kann es vorkommen, daß einerseits ge- 
wisse Einzelheiten bei den verschiedenen Größen der Ma- 
schinen einander gleich bleiben, daber als Normalien der 
Billigkeit wegen in großer Auzahl und unabhängig von den 
Gesamtgegenständen hergestellt werden. Anderseits sehen 
wir, daß gewisse Maschinen und Apparate in den verschie- 
denartigsten Ausführungen dennoch bis zu einem gewissen 
Grade der Vollendung einander durchaus gleichen, von da ab 
aber durch besondere Ausführung einzelner Teile den ver- 
schledenartigsten Bedürfnissen der Kundschaft angepaßt wer- 
den müssen. Man würde weder mit Preisen noch Liefer- 
zeiten wettbewerbfähig sein, wollte man in solchen Fällen 
dennoch jede Maschine einzeln für sich vollständig in der 
Werkstatt herstellen, in Arbeit geben und besonders ab- 
rechnen. 

Ueberall genügt hier das gewöhnliche, durch Spalten 
passend erweiterte Rechnungsformular und die fortlaufende 
Eintragung der Aufwendungen so lange, als die einzelnen 
Bestandteile eines Fabrikationsgegenstandes nicht zu zahlreich 
sind und als die Abrechnungen durch Sachverständige leicht 
kontrolliert werden können. Sind aber viele, besonders in 
Form und Bezeichnung ähnliche Bestandteile vorhanden, und 
ist die Fabrikation mannigfaltig und ausgedehnt, so wird 
man die Kalkulationsnachweise so einrichten müssen, daß 
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durch ihre Anordnung einerseits die vollständire Berücksich- 
tigung aller Bestandteile und Arbeiten gewährleistet und 
anderseits verhindert wird, daß z. B. wiederholter Ausschuß- 
ersatz unbemerkt unter den normalen Anfertigungskosten er- 
scheint. Gewöhnlich liegt es in solchen Fällen im Interesse 
einer sicheren Arbeitsverteilung und Selbstkostenverbilligung, 
Sammelakkordsätze zu vermeiden und für jeden Teil beson- 
dere Lohnvereinbarungen zu treffen. Nur dann, wenn diese 
Voraussetzungen vorliegen, ergibt sich die Möglichkeit, durch 
Nachkalkulation die Selbstkosten aller einzelnen Teile und 
Zusammensetzungsvorglinge nachzuweisen. Für die Frage 
der Zweckmäßigkeit eines solchen Einzelnachweises ist nicht 
das Bedürfnis, die Selbstkosten aller einzelnen Teile kennen 
zu lernen, allein entscheidend; sondern das Bedürfnis, den 
Stoff, das heißt die Selbstkosten, die Terminverteilung zu 
beherrschen, führt, wie wir es sonst sehen, auch hier zur 
Teilung und Einteilung und bestimmt ganz selbstiitig die 
Gliederung des Selbstkostennachweises. In diesen Filllen 
werden die Nachkalkulationsrechnungen auch eine andre 
Gestalt annehmen und sich der über die einzelnen Telle und 
Zusammensetzungsvorgänge aufgestellten Stückliste anschlie- 
Ben. In Zahlentafel 20 schen wir oben die Klammer unter 
den Worten »Schwarzweiß-Pause der Stückliste*. Darunter 
ist der Inhalt der Stückliste angegeben, und zwar in der 
Breite verkürzt; von da ab erstreckt sich das angeheftete 
Abreehnungsformular, — Es ist zweckmäßig, für jede Aus- 
führung dem Kalkulationsbureau besondere Schwarzweiß- 
Pausen der Stücklisten zur Verfügung zu stellen, an deren 
jede ein mit passenden Rechnungsspalten verschenes For- 
mular angeklebt wird. In dieses werden die Absehlußzahlen 
der in einem Buch oder auf entsprechend eingerichteten 
Karten geführten Einzelnachweisungen einzutragen sein. 
Werden Einzelkonten auf Karten geführt, so empfiehlt es sich, 
zur Erleichterung des Ueberblickes und zur Kontrolle über 
die leicht verlegbaren Karten den einzelnen Kartengruppen 
Verzeichniskarten voranzustellen, nach denen die Karten be- 
sondere laufende Nummern erhalten und entsprechend ein- 
sortiert werden. So erhalten z. B. alle Karten für Einzelteile 
eines Drehbankspindelkastens eine besondere Verzeichnis- 
karte, auf der dann auch die Kartensummen zusammenge- 
stellt werden. 

Was die Notiz der Materlalaufwendungen betrifft, so wird 
es oft rätlich sein, die betreffenden Belege, z. B. über die 
Gußteile, Schmiedestücke, Stangenabschnitte usw., mit Wert- 
berechnung zu versehen und sie nach Bestellnummern sortiert 
bis zur Eintragung ihrer Beträge in die zusammenfassende 
Schlußnachweisung aufzubewahren. Hierbei ist eine Karten- 
registratur von vorzüglichem Nutzen, 

Im allgemeinen wird der Gang des Nachkalkulations- 
wesens durch den Üıng der Fabrikation und durch die be- 
sondere Einteilung Jer Werkstattarbeit durchaus bestimmt. 
Umgekehrt wird das Streben nach einem richtigen und müg- 
lichst einfachen Kartennachweis den Betriebsleiter veran- 
lassen, bei seinen Anordnungen den Rücksichten auf die 
Nachkalkulation Rechnung zu tragen. .Je mehr er sich um 
den Kostennachweis kümmert, desto sicherer werden sich die 
den Betrieb am wenigsten störenden Formen finden lassen, 
desto leichter wird das Schreib- und Rechnungswesen des 
Betriebes in angemessenen Grenzen zu halten sein, Seine 
praktische Erfahrung und Einsicht muß ihn befähigen, der 
rechnerischen Kontrolle Zeit und Wege abzukürzen, um eine 
möglichst rasche Darstellung der Ergebnisse herbeizuführen, 
auf die niemand sehnlicher warten sollte als er selbst. 

Zu den Dingen, die er besonders schnell erfahren muß, 
gehören die laufenden Angaben über das Verhältnis der 
unproduktiven Aufwendungen seines Betriebes an Lühnen, 
Materialien und Werkzeugen zu den produktiven, damit er 
eine ungesunde Entwicklung im Keime zu ersticken vermag. 
Hierher gehören auch die Feststellungen über gefallenen 
Ausschuß, 

Im übrigen aber erinnere ich an meinen früheren llin- 
weis darauf, daß sich der Selbstkostennachweis der Fabrikate 
im engeren Sinne nur auf die Auslagen an Material und 
Lohn, das heißt die Bestandteile des Fabrikationskontos, er- 
streckt. Hier tritt die Einteilung in ihr Recht, die für eine 
wirksame Kontroll» Voraussetzung ist, Die in dem Voran- 
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schlage einzeln aufgeführten unmittelbaren Kosten der Her- 
stellung einerseits und die Hähe der Unkostenzuschlige 
anderseits sind Sachen für sich. 

Im allgemeinen muß als Grundsatz der laufenden Selbst- 
kostenkontrolle und des abschließenden Selbstkostennach- 
weises bezeichnet werden, daß diese Ermittlungen und Be- 
reehnungen den Maßstab der Verkaufpreise festzuhalten haben. 
Wird das Fabrikat nach Stückpreisen verkanft, so darl in 
der Regel nicht nach Gewichteinheiten kalkuliert werden und 
umgekehrt. Freilich kann unter gewissen Verhältnissen diese 
Regel nicht durchaus festgehalten werden. So wird Gewicht- 
kontrolle bei Massenfabrikaten, die einander völlig gleichen, 
das Zählen ersetzen. Auch die Lohnberechnung wird viel- 
fach auf das Gewicht begrilndet werden, obwohl der Verkauf 
nach größeren Einheiten der Stückzahl erfolgt. 

Ein Beispiel für ein gemischtes Abrechnungsverfahren 
aus andern Gründen bietet die Kalkulation von Gießereien, 
die nach hättenmännischen Kalkulationsgrundsätzen zu 
nächst den Gewichtpreis des flüssigen Materiales einschließ- 
lich besonderer Betriebsunkosten festzustellen haben, dagegen 
die Kosten der Formgebung für sich, stückweise, berechnen, 
während der Verkaufprels seltener für das Stück, meistens 
in Gewichtpreisen festgesetzt ist, die sich nach der Schwere 
und Kompliziertheit der Gußteile abstufen. 

Gehen wir nun noch kurz auf die einzelnen großen 
Gruppen der Aufwendungen: Material, Zeit, Unkosten und 
die bei ihrer Berechnung auftretenden besondern Erschei- 
nungen ein. 

Zunächst das Rechnen mit dem Material! Dieses Rech- 
nen muß vor allem ein Rechnen mit genau bekannten 
Größen sein; ich meine damit zunlichst, daß man wissen 
muß, welches Material zu verwenden ist. Es gibt gewiß schr 
einfach liegende Fälle, wie etwa derjenige des Gas- und 
Wasserinstallateurs, in denen diese Frage weniger zu be- 
deuten hat; andre dagegen, in denen z, B. die Bezeichnung 
»Stahle auf den Legenden der Zeichnungen nicht geniigt, 
weil sie eine zu welte Wahl zwischen den Sorten offen läßt. 
Solche unbestimmte Bezeichnungen mögen ein Notbehelf sein, 
solange man nach einer geeigneten Beschaffenheit noch 
sucht. Der Fabrikant aber, der den vormals patentierten 
Gegenstand aufnahm, mußte, ehe er in eine größere Fabri- 
kation eintrat, die Legenden seiner Zeichnungen und seiner 
Stücklisten durch Angabe jener Materialqualitäten ergänzen, 
die er als am besten geeignet festgestellt hatte. Will man 
überbaupt vermeiden, daß dieselben Fehler und Verluste sich 
immer wiederholen, so muß man nach den bei einer Aus- 
führung gemachten Erfahrungen Zeichnungen und Stücklisten 
in jeder Hinsicht auf das genaueste berichtigen. 

Alsdann muß das Rechnen mit dem Material ein siche- 
res Rechnen sein; man kann ohne Material nicht anfangen 
zu arbeiten, Wenn ich daher beispielsweise einen Liefer- 
termin vereinbare, so muß ich genau wissen, von welcher 
Zeit ab mir das Material zur Verfügung stehen wird. Das 
erfordert rechtzeitige Bestellung und eine wohlerwogene An- 
weisung über die zu haltenden Vorräte an Materialien von 
allgemeiner Verwendbarkeit. Da gilt es vor allem, Einrich- 
tungen zu treffen, die bei Beurteilung des Ausreichens 
der Bestiinde die sicheren Ausgaben für feste Bestellungen 
und bis zu einem gewissen Grad auch die verbindlich abge- 
gebenen Angebote berücksichtigen. Eine sorglose Verfügung 
in dieser Hinsicht hat meistens zu Verlusten geführt. Wird 
aus Bequemlichkeit mit überreichen Vorräten gewirtschafter, 
so legt man einen zu großen Teil des Betriebskapitals fest, 
verliert Zinsen und sammelt schließlich Ladenhüter an. 

Es ist interessant zu beobachten, wie das Rechnen im 
Geschäftsleben wohl aufgeschoben, aber nicht aufgehoben 
werden kann, Versäume ich das rechtzeitige richtige Rech- 
nen mit meinen Hülfsmittelo, solange ich sie beherrsche, so 
werde ich später gezwungen, als Unfreier zu rechnen mit 
Verhältnissen, die mich zwingen, mit Verlusten, die mir 
vielleicht über den Kopl wachsen. 

Schließlich maß das Rechnen mit dem Material richtig 
und einheitlich sein. Dazu gehört vor allem, daß man 
mit den vorhin besprochenen bekannten Größen rechnet, 
Also zunächst die genaue Bezeichnung der Materialsorten, 
deren Verwendung beabsichtigt ist oder stattgefanden hat; 








sodann Einsetzung des tatsächlichen Selbstkostenpreises nleht 
nach einem andern Preisverzeichnis bei Anfertigung der Vor- 
anschläge, nach einer davon verschiedenen Liste bei ‘der 
Nachkalkulation, während die Wirklichkeit der gezahlten Ein- 
kaufpreise von beiden Berechnungen abweicht, 

Auf die Einheltlichkeit des Rechnens beim Voranschlage, 
beim Einkauf und bei der Verwendung wird man besonders 
dann scharf zu achten haben, wenn die Materialpreise stark 
schwanken. So ist es häufig nötig, innerhalb der kurzen 
Fristen, die hier in Frage kommen, sich den in die Vor- 
kalkulation eingesetzten Materialpreis von seinem Lieferanten 
so large an die Hand geben zu lassen, bis der Abnebmer 
des Fabrikates sich auf unser Angebot entscheidet. Kommt 
das Verkaufgeschäft nicht zustande, #0 unterbleibt auch der 
Einkauf. Es kommt wohl auch vor, daß als fester Verkauf. 
preis nur der Arbeltswert zuzüglich Gewinn angeboten wird 
und der Zuschlag für Rohstoft von der Eindeckung abhängig 
gemacht wird, oder daß der Abnehmer selbst den Rohstoff 
liefert und in der Spekulation damit sich völlig freie Hand 
wahrt. 

Um die Richtigkeit und Einheitlichkeit der Materlal- 
berechnung zu übersehen, ist es ein praktisches Verfahren, 
die angelieferten Materialien auf den betreffenden Lager 
konten mit genauer Angabe der Einkaufpreise zu verein- 
nahmen, diese Lagerkonten aber als Preisliste zu benutzen. 
Ich verweise dieserhalb auf das zuvor Gesagte und auf das 
Formular Nr. 5, $. #956. Es Ist auf lose Blätter gedruckt 
und wird stets in alphabetischer Reihenfolge gehalten, um 
in einer Federklemmappe gewissermaßen zu einem Buch 
vereinigt werden zu können. Sie sehen, wie die Bestlinde 
von verschiedenem Einkaufwert hintereinander rechnerisch 
aufgebraucht werden: zuerst der Bestand zu 32,50 #, dann 
die nächste Lieferung zu 32 .#, dann die zu 31,10 M. 

Dabei ist zu bemerken, daß selbstverständlich verschie- 
dene Arten oder Maßgröüßen eines Materiales auf beson- 
dern Konten geführt werden müssen, so daß es nichts auf 
sich hat, die einzelnen Warenteilbeträge, die in Wirklich- 
keit miteinander vermengt werden, rechnerlsch hintereinan- 
der zu verbrauchen. Laufen verschiedene Arten und Preis- 
lagen von #ußerlich gleichen Gegenständen, wie z. B. Stahl- 
stangen, durcheinander, so empfiehlt es sich, die einzelnen 
Stangen mit einem farbigen Zeichen zu versehen und sie 
mit einem Preiszettel zu bekleben. Dann ist die Gefahr eines 
Irrtums bei Berechnung der Verwendungen sehr vermindert, 
weil der Lagerverwalter in seinem Ausgabenvermerk den von 
der Stange abgelesenen Preis angeben kann. 

Die Forderung richtiger Materialberechnung bei Ermitt- 
lung der Selbstkosten bedeutet, daß die wirklichen Auf- 
wendungen erfaßt und dargestellt werden. Da ist vor allem 
zu bemerken, daß man um der nötigen Klarheit willen den 
Materialaufwand gleich dem für Arbeitlohn, klar für sich, 
unvermengt mit Unkosten-Bestandteilen, darstellen soll. Die 
Unkosten soll man als solche für sich erkennen und nicht 
noch aus besondern Zuschlägen zum Material und Lohn zu- 
sammenrechnen milssen. 

Sodann ist scharf darauf zu achten, daß überreiche Aus- 
gaben von Material nicht voll auf die unrechte Bestellung 
verrechnet werden. Die scharfe Kontrolle dessen, was übrig 
bleibt, sowie die Rücklieferung an das Lager oder die Ver- 
rechnung bei der tatsächlich in Betracht kommenden Arbeit 
ist zur Vermeidung falscher Selbstkostenherechnung und der 
Vergeudung des Materiales von höchster Wichtigkeit. Ohne 
scharfe Kontrolle sollte besonders der Ersatz für Ausschuß 
niemals an die Werkstatt herausgegeben werden. Der Be- 
triebsleiter muß darauf halten, daß er die Ausschußstücke 
selbst zu sehen bekommt, che Ersatz bestellt wird, schon um 
auftretende Fabrikationsfehler schleunigst beseitigen zu können 
und um zu verhindern, daß etwa im Material liegende Gründe 
des Ausschußwerdens bei leichtfertiger Ersatzbestellung sich 
wiederholen. Man darf solche Mehraufwendungen nicht in 
der Abrechnung als Selbstkostenaufwendungen verschwinden 
lassen, sondern muß sie einzeln und in ihrer Gesamtheit be- 
sonders feststellen — siehe die letzten Wertspalten des For- 
mtwlares Nr. 20: Ausschuß und Fehlarbeit, 5. 1073. An der 
Erkenntnis und Behandlung dieser wichtigen Fragen der Be- 
triebspolizel — wenn ich «0 sagen darf — wird es sich zei- 
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gen, ob Meister Vorwärts oder Meister Rückwärts in der 
Werkstatt schaltet. 

Aechnliche rechnende Sorgfalt in der Leitung der Fabri- 
kation muß den Abfällen gewidmet sein, besonders dann, 
wenn sie bei Kalkulation der Angebote in scharfen Kon- 
kurrenzkampf von den Materialaufwendungen abgezogen wer- 
den müssen. Hier sind auch die für Nebenfahrikationszwecke 
noch verwendbaren größeren Abflallsticke in Betracht zu 
ziehen. 

Doch damit kommen wir auf ein Gebiet von außerordent- 
licher Vielgestaltigkeit, in die wir uns nicht verlieren kün- 
nen. Es genlge zu sagen, daß unter solchen Verhilt- 
nissen den Anforderungen nur dann entsprochen werden 
kann, wenn die einheitliche Auffassung des Meisters Vorwärts 
Techniker und Kaufleute beherrscht, so daß der Wert des in 
noch so unscheinbarer Gestalt in der Werkstatt umlaufenden 
Betriebskapitales geachtet und behütet wird. 

Gehen wir nun zum Rechnen mit der Zeit über. Zeit 
ist Geld, und das für verwendete Zeit gezahlte Geld ist 
wohl meistens der Arbeitslohn, Dieser soll uns auch haupt- 
sächlich beschäftigen; dennoch müssen wir aber den Wert 
der Zeit auch in anderm Sinne betrachten, z. B. die Opfer 
für versäumte, flir vertrödelte Zeit. Die ersteren Opfer treten 
in der Regel in Gestalt von Verzugstrafen oder im Ausbleiben 
der Kundschaft auf, die letzteren dagegen haben die gefiähr- 
liche Gewohnheit, sich in das Gewand produktiver Arbeits- 
löhne zu verkleiden. Ich habe wiederholt die Verzugstrafen 
erwähnt, Wenn man in Maschinenfabriken und Ähnlichen 
Betrieben den Ursachen der Verzögerung von Neuausfilh- 
rungen nachforscht, se hört man oft als Grund, die Zeich- 
nungen seien so spät aus dem Konstruktionsbureau gekommen, 
daß die eigentliche Ausführung erst nach Verstreichung eines 
wesentlichen Teiles der Lieferzeit habe begonnen werden 
können. Und in der Tat wird vielfach gar nicht berücksich- 
tigt, daß die zeichnerische Vorarbeit die erste Ausführunges- 
maßnahme ist, und infolgedessen das Verhältnis zwischen zu 
leistender Arbeit und verfügbarer Arbeitskraft welt weniger 
sorgfältig in Betracht gezogen. Es ist nötig, für diesen Be- 
trieb einen geregelten Bestellungsgang, eine klare, die Lage 
überschauende Anordnung einzurichten. Es handelt sich hler 
nieht um eine lediglich feststellende oder überwachende Bu- 
reautätigkeit, die auch nach beträchtlicher Verskumnis durch 
Krankheit oder Beurlaubung der Beamten schließlich immer 
noch zurecht kommt. Nein, die hier eintretenden Versitum- 
nisse ziehen unmittelbar Schaden nach sich. Oft schaffen 
sie in der Werkstatt eine Unterbrechung des flotten Arbeits- 
ganges und eine erdrückende Unkostenlast für die in diese 
Zeit fallenden Ausführungen. Sie schaffen ferner beim Ab- 
lauf der zum größten Teil versäumten Lieferfrist Mehrkosten 
durch teure L’eberstunden und Nachtarbeit, schließlich trotz- 
dem Verzugstrafen und Verdruß mit der Kundschaft. Hier 
gilt das Wort: wer das erste Knopfloch verfehlt, kommt mit 
dem Zuknöpfen nicht zu Ende! 

Und nun die Verluste durch vertrödelte Zeit, durch 
falsche Produktionslöhne! Die Festsetzung der In diese Gruppe 
fallenden Akkordsätze ist eine Besonderheit des Meisters Rück- 
wärts. Die Ermittlung der Akkordpreise auch für die ge- 
wöhnlichsten Arbeitsvorgänge, wenn sie an neuen Gegen- 
ständen auftreten, beginnt bei ihm stets bei Adam und Eva: 
denn die erste Ausführung muß unter allen Umständen im 
Stundenlohn erfolgen. Dabei ist er wahrhaft grausam in der 
Anwendung des Grundsatzes: »Dafür gibt es nichts beson- 
ders>; er legt alles mögliche in die Akkordpreise: das Her- 
anschaffen oder wohl gar auch das Aussuchen des Materiales, 
wodurch zeitraubende Gänge ebenso erforderlich werden wie 
zur Besorgung des Werkzeuges. Sind keine oder schlechte 
Transport- und Hebevorrichtungen vorhanden, so muß wohl 
einer dem andern beim Aufspannen und Ausrichten schwerer 
Arbeitstücke helfen. Daß unter solchen Umständen der Akkord- 
preis auch eine nicht zu rasche Ausführung der Arbeit selbst 
vertragen muß, ist selbstverstiändlich, und bei näherer De- 
trachtung findet man, daß zu dem hohen Lohnsatz eines ge- 
lernten Handwerkers eine Menge Tagelöhnerarbeit geleistet 
wird, die man sich bei richtiger Organisation bedeutend bil- 
liger beschaffen könnte. Solche Betriebe stehen, oberflächlich 
betrachtet, wohl fast ohne unproduktive Löhne da, bezahlen 
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sio aber nichts desto weniger teuer und sind richtig und 
modern organisierten Betrieben gegeniber durchaus nicht 
weuthewerbflählg. 

Was nun das Rechnen mit den wirklich produktiven 
Löhnen anlangt, so muß es vor allem ein Rechnen mit der 
zur Arbeit nötigen Zeit sein. Hierbei ist genaue Kenntnis 
der eigenen Hüllsmittel, gute Bekanntschaft mit dem auf dem 
eigenen Arbeitsgebiete sich vollziehenden Fortschritt unerläß- 
lich. Ich brauche zur Erläuterung dessen, was ich meine, 
nur auf das früher vorgefährte Beispiel des auf seinen Lor- 
beeren ausruhenden Fabrikanten und Patentinhabers zu ver- 
weisen, Hinzufügen muß ich jedoch, daß, so sehr auch diese 
Entfaltung der Hülfsmittel und der Lelstungslählgkeit Sache 
des Ingenieurs ist, er dennoch hierbei in ganz besonderm 
Grade bedacht sein muß, die Wirklichkeit seiner Bilanz durch 
enge Fühlung und Meinungsaustausch mit dem Kaufmann im 
Auge zu behalten. Es nutzt z. B. nichts, eine Herabsetzung 
von Arbeitzeit und unmittelbaren Arbeitlöhnen durch Schaf- 
fung von Sondereinrichtungen zu erreichen, die augenblick- 
lich ein größeres Kapital festlegen und sich nicht in ahseh- 
barer Zeit durch eine gesicherte Mindesterzeugung bezahlt 
machen. Sind aber die eigenen Mittel zur weiteren Entwick- 
lung vorhanden — und am besten ist es, wenn sie allmäh- 
lich aus angesammelten leberschüssen fließen, denn ge- 
liehenes Geld ist besonders hier nach dem Sprichwort ein 
böser Herr —, sind also eigene Mittel vorhanden, so muß 
bei Schaffung von arbeitsparenden Finrichtungen die rech- 
nende Arbeit in ihr Recht treten. Es muß die Leistungs 
fähigkeit der neuen Einrichtungen durch eine unter ge- 
nauester Beobachtung stehende längere Anwendung Test- 
gestellt und so ein zuverlässiger Rechnungsfaktor für die 
Feststellung der zu zuhlenden Stückakkordlähne gewonnen 
werden, Um die tatsächlich richtige Ausnutzung soleher Ein- 
richtungen sowie die den Vorkalkulationen entsprechende 
Dauer aller Arbeitsvorglinge zu kontrollieren, ist es vor allem 
nötig, daß ein tüchtiger Meister, der durch Schreibereien 
nicht an das Pult gefesselt wird, die Arbeit wirklich über- 
wacht, und daß jeder Arbeiter, mögen auch Stückakkordlöhne 
gezahlt werden, die auf jede Arbeit verwendete Zeit angibt. 

Das hierbei zu beobachtende Verfahren läßt sich nicht 
für alle Betriebe schematisieren; es missen die Verhältnisse 
der Fachgebiete und einzelnen Unternehmungen Berücksich- 
tigung finden, und häufig wird man gut tun, einen an sich 
weniger vollkommenen Zustand beizubehalten, besonders 
wenn mit gutem Grund eine Störung des Verhältnisses zu 
der Arbeiterschaft befürchtet wird und der Nutzen einer Nen- 
einrichtung diese Gefahr nicht aufwiegt. 

Zur Kennzeichnung der auf diesem Gebiet in Betracht 
kommenden größten Verschiedenheiten möchte ich auf das 
eine und das andre Verfahren kurz hinweisen. In manchen 
Betrieben läßt man den Arbeiter die Zeitangaben nicht selbst 
schreiben, sondern die Vermerke täglich durch den Meister 
oder einen sogenannten Pointenr machen. Man erstreht da- 
mit eine grüßere Zuverlässigkeit der Angaben, eine bessere 
Lesbarkeit der Notizen und trägt dadurch in manchen 
Gegenden dem Vorhandensein einer größeren Zahl von 
Analphabeten in der Arbeiterschaft Rechnung. Auch die be- 
sondere Beschaffenheit der Arbeit oder des Arbeitsortes kann 
diese Art der Aufzeichnung nötig machen. Nachteile sind 
häufig: Ueberlastung des Meisters mit Schreibwerk und Ver- 
kümmerung seiner Haupttätigkeit, Ungenauigkeit der Ver 
merke, wenn der Polnteur nicht selbst die geleistete Arbeit 
beurteilen kann, Wo die Arbeit selbst und der Arbeitsort 
keine Schwierigkeiten bereiten und die Arbeiterschaft des 
Schreibens kundig ist, wird man wohl meistens die Aufzeich- 
ung durch den Arbeiter bevorzugen dirfen. Insofern ihr 
Wert von sachverständigrer Beurteilung abhängt, erscheint 
er dadurch nieht mehr beeintriichtigt als der von Pointeur- 
vermerken. Wohl aber schließt die eigenhändige Notiz manche 
Ausreden und Abstreitungen aus, denen die von andrer Hand 
gemachten Vermerke ausgeseizt sind. Jedenfalls ist kein 
Kniff imstande, für eine mangelhafte oder gar nicht vor 
handene sach- und ortskundige Kritik Ersatz zu bieten. Es 
wird also allein für sich nicht viel nützen, wenn man den 
Arbeiter seine Notizen täglich abliefern läßt, möge dies auf 
einer einzigen oder auf so viel Karten geschehen, als jed«r 
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Mann verschiedene Bestellnummern in Arbeit gehabt hat. Ob 
diese Karten täglich mit Ausrechnung des Lohnwertes ver- 
schen werden, ob dies später in gewissen Zwischenräumen 
oder beim Abschluß der Arbeit auf einmal geschieht oder 
nicht, das macht nur einen Mengenunterschied der mit 
diesem Verfahren meistens verbundenen Bureau-Mehrarbeit 
aus. Man tauscht dagegen den Vorteil einer völligen Be- 
weglichkeit der einzelnen Notizen ein, genießt alsdann jedoch 
keine ungetrübte Freude, vor allem nicht jene Sicherheit, 
Kontrollierbarkeit und Uebersichtlichkeit, die Bilcher und 
Listen gewähren. Man muß sogar sagen, daß kein Verfah- 
ren der Aufschreibungen durch ein gleich geringes Maß von 
Unachtsamkelt so gründlich gestört und entwertet werden 
kann wie dieses, Aus diesem Grunde werden sich trotz 
seiner unleugbaren Vorzüge für viele Zwecke dem Gebrauch 
des Kartensystems als alleinigem Mittel der Kontrolle wich- 
tirer Kapitalsbestandteile immer Bedenken entgegenstellen. 
Hier kommen Rücksichten in Frage, die z. B. auch bei 
einem Kassierer eine allzu große Ungebundenheit und Be- 
weglichkeit nicht gerade als Vorzug erscheinen lassen. 

LAßt man den Arbeiter seine Rechnungen für den ganzen 
Lohnabschnlut selbst schreiben, so besteht ein Unterschied in 
ihrer Außerlichen Gestalt insofern, ob sie in Hefte gebunden 
oder auf einzelnen Blättern erscheinen. Die Form des Heftes 
hat verschiedene Nachteile. Das Heft steht für die Zwecke 
der Nachkalkulation zu kurze Zeit zur Verfügung. Das ist 
meistens auch dann der Fall, wenn Wechselhefte ein- 
greriehtet werden. Bei lebhaftem Arbeiterwechsel wandern die 
Hefte von einem Besitzer zum andern, werden durch vielen 
Gebrauch schmutzig und gehen wohl auch verloren, wobel 
eine ganze Reihe von Abrechnungen abhanden kommt, Diese 
Nachteile werden bei den einzelnen Abrechnungen vermieden; 
sie haben vor allem den Vorteil, daß sie dem Bureau dauernd 
zur Verfügung bleiben. 

Auf dem Musterbogen Nr. 21 ist das Beispiel einer solchen 
Lohnabrechnung vorgeführt. Es soll uns als Anhalt dienen, 
gewisse Fragen des Abrechnungswesens zu besprechen. 

Wir finden im unteren Teile des Formulars zunächst eine 
Spalte der Bestellnummern — der obere bleibt vorläufig außer 
Betracht —; eine außerordentlich wichtige Spalte, In einem 
wohlgeordneten Fabrikationsbetriebe gibt es keine Arbeiten, 
die ohne Bestellnummer ausgeführt werden. Das gilt auch 
von den Arbeiten für den eigenen Betrieb; sie erhalten 
Monats- oder feststehende Jahresnummern zur Verwendung 
in einem abgekürzten Bestellverfahren für kleinere Arbeiten 
von begrenzter Kostenhöhe. Teurere Arbeiten werden stets 
unter besonderer Nummer bestellt, schließlich aber doch unter 
dem betreffenden Unkostentitel verrechnet, zu dessen kurzer 
Bezeichnung die Jahresnummern ebenfalls gebraucht werden 
können. Sind die Unkosten mehrerer Werkstätten unterein- 
ander in vergleichender Kontrolle zu halten, so empfiehlt sich 
cine übersichtlichere Anordnung der Nummern in der Weise, 
dad aus den feststehenden Nummern die Art und Kontierung 
der Ausgaben sofort erkennbar ist, Ein solches Nummern- 
schema ist in Zahlentafel 22 gegeben. Die Titel »Leitung 
und Aufsichte und »Verwaltung« usw. bis einschl. »Beleuch- 
tunge für allgemeine Zwecke haben die Nummern 0 bis 9, 
für Kraftzentrale 10 bis 19, für Schmiede 20 bis 29 usw. 
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Dieses begrenzte Nummernschema genügt für die wohl- 
erwogene Auswahl der Unkosten, die man sozusagen an der 
kurzen Leine halten will. Die festen Nummern andrer weni- 
ger oft oder in unverriickbarem Verhältnis zu andern Aus- 
gaben auftretenden Unkosten, wie Krankenkassenbelträge, be- 
wegen sich außerhalb dieses Schemas in höheren Zahlen, 
®. B. von 100 oder 1000 ab. Alle diese Nummern gelten 
natürlich für Aufwendungen aller Art, nicht nur für Lühne. 

Was die Behandlung der eigentlichen Fabrikationsbestell- 
nummaern betriflt, #0 erinnere ich an das, was ich über die 
Einteilung großer Bestellungen in Unterbestellungen und über 
die buchhalterische Form des Nachweises gesagt habe. Hier 
ist vor unübersichtlichen Sammelnummern zu warnen, die 
jeder auswendig lernt, und deren Gebrauch dann eintritt, 
wenn Begrifie mangeln oder wenn mit lichtscheuen Verwen- 
dungen Versteck gespielt wird. Jedenfalls ist der Inhalt der 
Nummernspalte unsrer Arbeiterrechnung ein Spiegel der 
Arbeitsorganisatlon, Richtig eingerichtete Bestellnummern 
gleichen gut leserlichen Straßen- und Hausnummerschildern 
einer großen Stadt; ohne sie verwildert der Inhalt der Text- 
spalten der verschiedenen Rechnungen leicht bis zur Un- 
brauchbarkeit. 

Die Art, wie man auf Zeichnungen, Bestellzetteln, Ar- 
beitsbegleitkarten usw. die wichtige Aufgabe löst, alle Be 
teiligten mit den zu gebrauchenden Bestellnummern auf ein- 
fache Weise und sicher vertraut zu machen, ist eine sehr 
wichtige und vorsichtig zu behandeinde Frage der praktischen 
Arbeitsorganlsation. In dieser Hinsicht bietet die einschlägige 
Literatur mannigfaltige Beispiele praktisch verwendbarer 
Formulare. Ich kann nur wiederum darauf verweisen, dat 
die Verpflanzung derartiger Ürganisationsformen genaueste 
Beriicksichtigung der Eigenart des Unternehmens sowie große 
persönliche Arbeit des Organlisators erfordert, Diese Urga- 
nisationsformen schaffen nur dann Nutzen, wenn der prak- 
tische Arbeitsverkehr die durch die Organisation gezogenen 
Kankle wirklich benutzt und nicht etwa achtlos darüber hin- 
wegfließt. Es ist hauptsächlich Aufgabe des Betriebsleiters, 
in seiner Arbeitverteilung strenge Gesttzmißigkeit walten 
zu lassen und die der Termin- und Selbstkostenkontrolle 
dienenden Schleusen In richtigem Wechsel zu öffnen und zu 
schließen. 

Die Textspalten für Stückzahl, Beschreibung sowie für 
Akkordeinheitspreis in Zahlentafel 21 bieten nichts besonders 
Erwlihnenswertes, Es folgen nunmehr nach Länge der Ab- 
rechnungsperiode mehr oder weniger Tagesspalten, Hervor- 
zuheben ist als Vorzug dieser Spaltenanordnung, daß jede 
Arbeit nur einmal in einer Abrechnungsperiode aufgeführt 
wird. Die an verschiedenen Tagen geleisteten Arbeitstunden 
kommen auf der Zeile der betreffenden Bestellnummern in 
die einzelnen Tagesspalten, ihre Quersummen in die Spalten 
der gesamten Akkord- oder Lohnstunden. Die Summen der 
Tagesspalten müssen mit den Angaben der Pfürtnerkontrolle 
übereinstimmen. Sollte die einmalige Kontrolle nach Perioden- 
schluß durch den Meister nicht genügen, so kann sie täglich 
erfolgen. Will man ganz besonders sicher gehen, so können 
aus diesen Rechnungen der Arbeiter im Burenu Duplikate 
täglich nachgetragen werden, so daß ınan spätere Acnderungen 
der Arbeiterrschnungen gewiß bemerken müßte. Man muß 
sich jedoch davor hüten, daß die Unkosten solcher Vorben- 
gungsmaßregeln nicht in gar zu großem Mißverhältnis zu 
der Gefahr stehen. Man kann der gewaltigsten papiernen 
Kontrolle leicht eine Nase drehen, wenn sie nicht lebendige 
Augen im Kopfe hat. 

Die folgende Spalte des Stundenlohnsatzes läßt mich 
darauf hinweisen, wie wichtig es Ist, die Festsetzung des 
Stundenlohnsatzes so zu regeln, daß für die Prüfung durch 
das l,ohnbureau eine sichere Grundlage gegeben Ist. Diese 
und die Prüfung der Gesamtstundenzahl auf Grund der 
Pförtnerliste dürfen nicht nur ein Scheindasein führen: auch 
von der Stundenkontrollo gilt es, daß sie den Verhältnissen 
sorglältig angepaßt werden muß. So vorzüglich gewisse 
mechanische Kontrollvorrichtungen auch sind, so wenig kann 
init ihnen ein unbedingt überall passendes System eingekauft 
werden. ‚Jedenfalls sind sie nur als Kontrolle der Anf- 
schreibungen durch sehende, verantwortliche Personen von 
nutzen. 


Vor die Spalte des Bruttolohnes ist eine Spalte »alter 
Abschlag« eingeschoben. Erstreckt sich die Ausführung ein- 
zeiner Akkordarbeiten über mehrere Lohnabrechnungs- 
perioden, so erhält der Arbeiter eine Abschlagzahlung auf 
den durch Akkordzettel mit ihm vereinbarten Gesamtpreis 
und laut vorderer Akkordpreisspalte dieser Lohnrechnunges- 
formulare. Bei der ersten derartigen Abschlagzahlung wind 
der Betrag in die Bruttolohnspalte eingetragen und durch 
nachfolgendes A gekennzeichnet. (2. B. dritte Zeile: AM 50,50 Ab- 
schlag auf Bestellung Nr. 6311). Beim Kontrollieren der näch- 
sten Lohnrechnung des Arbeiters hat man sich vor allem zu 
überzeugen, ob diese unfertig gebliebenen Arbeiten wiederum 
vertreten sind, und tiberträgt aus der letzten Rechnung die 
Abschläge in diese Spalte: alter Abschlag (is, die beiden 
ersten Zeilen: 100 „# und 120 ,# alter Abschlag). Den aufs 
neue zu zahlenden Abschlag- oder Restbetrag rechnet man 
dazu und trigt die Summe in die Bruttolohnspalte ein. In 
den beiden Beispielen betragen die neuen Zahlungen 50 M 
und 60 „#. Als Kennzeichnung folgt dahinter von der Hand 
des Meisters der Vermerk A, wenn die Arbeit nicht fertig, 
oder F, wenn sie fertig ist, Selbstverständlich muß die 
Summe der alten Abschläge von der der Bruttolohnspalte ab- 
gezogen werden. Auf diese Welse ist eine einfache Buch- 
führung der Abschläge auf Akkordarbeiten gegeben, 

Unter verwickelteren Verhältnissen erweitert sich diese 
Kontrolle. Dann empfiehlt es sich, die Akkordzettel im 
Durchschreibverfahren doppelt herzustellen. Ein Exemplar 
verbleibt dem Arbeiter, bis ihm der Meister die Fertigstellung 
darauf bescheinigt; das zweite erhält das Lohnburenu, um 
aus der Arbeiterrechnung die Abschlagzahlungen darauf zu 
notieren und die Schlußabrechnung darauf zu machen. Ein 
Hauptzweck dieser Bemühungen ist neben der Kontrolle die 
Darstellung von Gesamipreisen der einzelnen Akkordarbeiten 
für die Schlußabrechnung der Fabrikate, die durch die vie- 
len Abschlagzahlungen schr unübersichtlich werden würde. 

Nun gebe ich noch eine Anregung zur Ausnutzung der 
Beweglichkeit der einzelnen Arbeiterrechnungen im Interesse 
einer Arbeitersparnis. Auf der oberen Kante des Formulars 
Nr. 21 von links nach rechts sind die Zergliederung und 
Zusammenfassung der Arbeitzeit, des Gesamtlohnbetrages, 
die Abschläge und der zu zahlende Restlohn so aufgeführt, 
daß die Zahlen über den Kopftiteln am Blattrande stehen. 
Diese Zahlen und Berechnungen lassen sich an Hand der 
darunter befindlichen Originalrechnungen sehr bequem nach- 
prüfen. Nun legt man die einzelnen Rechnungen dachziegel- 
artig übereinander, #0 dab von allen Rechnungen nur die 
Namen und Abschlußzahlen erscheinen, heftet sie mit einem 
Additionsdeekblatt links am Rande durch Drahtklammern zu- 
sammen und erhält so die nicht mehr besonders abzuschrei- 
bende Lohnzahlungsliste. Die Additionen der einzelnen Teil- 
beiträge werden auf einem besonderen Blatt zu den Gesamtbe- 
trigen der Lohnzahlungsliste zusammengestellt. Damit ist 
eine sehr lästige Arbeit erspart und die Kontrolle der l,chn 
auszahlung, besonders die gegen Einschmuggelung von Stroh- 
miännern, erleichtert. 

Was schließlich das Rechnen mit den Unkosten betrifft, 
so haben wir das wirtschaftliche Rechnen ja soweit be 
sprochen, daß wir über die Art, wie wir die Unkosten aus 
den produktiven Aufwendungen durch Bestellnummern usw. 
ausscheiden, und wie wir sie laufend scharf beobachten, nicht 
im unklaren sein können. Ich will nur betonen, daß man 
diese Beobachtungen zur Erkenntnis der eigenen Lage, zur 
Entlaltung einer richtigen Sparsamkeit anstellt, und dab man 
diesen Anforderungen nicht genügt, wenn man sich damit 
beruhigt, seine Unkostenzuschläge nach dem sogenannten 
Unkostenschlüssel irgend einer andern Fabrik zu berechnen. 
Bel unsrer Klärung der eigenen Unkosten haben wir scharf 
beobachtend hinter dem eigenen Wagen herzugehen und da- 
für zu sorgen, daß die Räder nicht warm laufen, aber auch 
nicht verschwenderisch geschmiert wird. Vor allem aber 
sind wir dazu da, die Löcher in den Mehlsäcken, durch 
welche wir das uns anvertraute Gut nutzlos heranstließen 
sehen, schleunigst und fest zu verstopfen. 

Wann ist nun eine Kalkulation abzuschließen? Sicher 
dann, wenn die Arbeit fertig ist. Auf jeden Fall wird eine 
Prüfung der fertigen Arbeit eintreten, und es wird nötig 
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sein, die Bescheinigung darüber an das Kalkulationsburcau 
gelangen zu lassen. Dann werden die letzten Lohnabrech- 
nungen abgewartet und schließlich das Nachkalkulationskonto 
abgeschlossen. Soll aber die hierauf verwendete Mühe sich 
bezahlt machen, so muß eine sachverständige Kritik des 
Kalkulationsergebnisses und ein Vergleich mit dem Voran- 
schlag erfolgen. Hierbei muß die bereits erwähnte Berich- 
tigung der Stücklisten vorgenommen werden, um die 
Wiederholung von Fehlern zu vermeiden. Werden teurere 
Maschinen hergestellt, &0 empfiehlt es sich, für jede Maschine 
einen Kontrollschein auszustellen, der die wesentlichsten 
Daten der Abrechnung enthält, über den Verkauf der Ma- 
schine, spätere Beanstandungen u, dergl. Auskunft gibt. 
Und nun, m. H., noch einige Worte zum Schluß! Wir 
haben die Kalkulation bezeichnet als die zu erarbeitende 
Kunst wirtschaftlichen Rechnens, als wirtschaftlich rechnende 
Arbeit, gleichviel, von welcher Art die Arbeit Ist, ob sie in 
der Werkstatt oder im Bureau stattfindet, Wirtschaftliches 
Rechnen sahen wir in unausgesetzter Anwendung als Schlüssel 
zur Erkenntnis der Selbsskosten — der richtigen Selbstkosten, 
der bereohtigten Selbsikosten, Ist nun aber vom Standpunkt 
des Strebens nach höherer Befriedigung als durch materiellen 
Erfolg dieses geschäftliche Leben mit selnem steten Rechnen 
und Berechnen nieht jener dürren Heide gleich, auf welcher 
wir von einem bösen Geist im Kreis herumzgeführt werden ? 
Und was wird schließlich aus dem einzelnen, der mit be- 
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grenztem Anteil am materiellen Erfolg der ausdörrenden, 
verknöchernden Wirkung steter Beschäftigung mit Zahlen 
und Berechnungen ausgesetzt ist? Diese Frage drängt sich 
wohl auf, wenn wir bedenken, daß unter dem Einfluß der 
Arbeitsteilung das Rechnen zum ausschließlichen Tagewerk 
wird, Hier, m. H., haben wir dafür zu sorgen, daß nicht 
einzelne Glieder des geschäftlichen Körpers von Verknöche- 
rung und Erstarrung ergriffen werden, daß reges geschäft- 
liches Interesse nicht aufhört, wie das steis kreisende Blut 
des Körpers auch in den berufsmäßigen Kalkulatoren zu 
pulsieren. Verschaffen wir ihnen daher jede mögliche Er 
leichterung, x. B. durch Rechenmaschinen, durch Abwechslung 
der Tätigkeit. Und vor allem beleben wir ihre Arbeit mit 
wirtschaftlichem Interesse durch den Verkehr der technischen 
und kaufmännischen Leiter an der Kalkulationsstätte, Der 
Kalkulator darf nicht zur Maschine, das Rechnen darf kein 
gedankenloses werden. Vermeiden wir dies, erwecken wir 
im Berufskalkulator das wirtschaftliche Rechnen zu richtigem 
Leben, so wird es zu einer höchst Interessanten Berufstätig- 
keit Es fordert volle Liebe zum Beruf, Verständnis und 
Hingabe, es gewährt aber auch Befriedigung, wie irgend eine 
der schönen Künste. Führt es doch zur Erkenntnis, zum 
Gleichmaß und zur Harmonie! Zur Harmonie der Verhält- 
nisse und der zu gemeinsamer Tätigkeit verbundenen Ver- 
sönlichkeiten, zur Harmonie auch zwischen Ingenieur und 
Kaufmann! 
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Der Techniker bedarf zuweilen wissenschaftlicher Unter- 
lagen, um beurtellen zu können, ob selne Gedanken und 
Pläne zu verwirklichen sind, Auf dem Gebiete der Legierungs- 
kunde fehlten bis vor kurzem die erwünschten Unterlagen. 
Wahl hatte die analytische Chemie uns instand gesetzt, die 
Gesamtzusammensetzung der Legierungen in befriedigender 
Weise zu bestimmen, Aber die Art und Weise, wie sich die 
Metalle in den Legierungen verteilen, ob die Legierungen 
aus Kristallen gleicher Zusammensetzung oder aus zwei oder 
mehreren Kristallarten verschiedener Zusammensetzung be- 
stehen, diese Fragen waren durch die Pauschanalyse nicht 
zu entscheiden. Noch weniger war es möglich, die Zusammen- 
setzung der in den Legierungen etwa vorhandenen Metall- 
verbindungen auf dem gewöhnlich vom Uhemiker zu diesem 
Zwecke betretenen Wege zu ermitteln. 

Ein sehr bedeutender Fortschritte wurde durch die mi- 
kroskopische Untersuchung der Legierungen angebahnt. 
Durch eine solehe Untersuchung im reflektierten Licht kann 
man nach geeigneter Aetzung der angeschlifienen Legierungs- 
liche ihr Feingefüge erkennen. Führt man eine solche 
Untersuchung an einer Legierungsreibe, die man durch Zu- 
sammenschmelzen der beiden Metalle A und B in verschiedenen 
Verhältnissen hergestellt hat, durch, #0 beobachtet man stets 
ein kristallinisches Gefüge. Das folgende fingierte Beispiel 
diene dazu, die Verhiältnisse im einzelnen klarzustellen. 

Ausgehend von dem reinen Metall A sieht man, daß mit 
wachsendem Gehalt an R die Menge der Kristalle von reinem 
A abnimmt, und dafür die Menge eines andern Gefüge- 
teiles, der einen feinkörnigen, häufig auch einen lamel- 
laren Aufbau aufweist, zunimmt, Diesen Teil nennt man 
das Eutektikum: er bildet sich in allen Legierungen bei einer 
und derselben, der sogenannten eutektischen Temperatur, 
Da die Kristalle von A immer vollständig vom EKutektikum 
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umgeben sind, su müssen sie sich zuerst aus der Schmelze 
ausgeschieden haben, worauf dann der Rest der Schmelze 
als Eutektikum kristallisiert ist, Errichtet man, um die Ab- 
hängigkeit des Giefiiges von «der Konzentration (Zusammen- 
setzung) zum Ausdruck zu bringen, auf der Konzentrations- 
achse AR, Fig. ı, anf welcher man die Gewichtprozente von 
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B aufgetragen hat, Ordinaten, deren Längen einerseits den 
Mengen des Eutektikums und anderseits den Mengen der 
primiir gebildeten Kristalle von 4 proportional sind, so geben 
die Ordinaten der Geraden A, die Mengen von primär jre- 


bildeten A-Kristallen und die von A a, die Mengen ıles Eutek- 


tikums in den verschiedenen Legierungen an 
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Bei der Zusammensetzung # besteht (lie ganze Legierung 
aus Eutektikum. Steigt nun der Gehalt der Legierung an B, so 
sieht man in den Legierungen eine neue Kristallart primir 
auftreten, ihre Menge nimmt mit steigendem B-Gehalt pro- 
portional den Ordinsten der Geraden aC, zu, während die 
Menge des Eulektikums auf der Geraden a, © abnimmt und bei 
der Zusammensetzung € verschwindet. Eine Legierung dieser 
Zusammensetzung besteht aus nur einer einzigen Kristallart, 
und wenn bei weiter wachsendem Gehalt an B wieder ein 
neues Eutektikum auftritt und die Menge der Kristallart von 
der Zusammensetzung € abnimmt, so hat man es offenbar 
mit einer Verbindang von der Zusammensetzung C oder der 
Formel Am Bn zu tun. Denn nur die Legierung von der Zu- 
sammensetzung, die der Formel Am An entspricht, besteht 
aus ulter sich gleichartigen Kristalliten, es haben sich also 
die beiden Metalle A und B, ohne einen Rückstand zu 
hinterlassen, vollständig zur Verbindung Im Bn vereinigt, 
In derselben Weise, wie sich durch mikroskopische Unter- 
suchung die Verbindung Aw Br Veststellen litt, kann jnan 
auch die Zusammensetzung der zweiten Verbindung Ap Bo 
ermitteln. Anch ist durch diese Untersuchung die Gesamt- 
zusammensetzung der drei Eutektika zu «, b und e Gewichts- 
prozenten festgelegt. Das Eutektikum @ muß aus Kristalliten 
des Metalles 4 und der Verbindung Am Br bestehen, das 
Eutektikum 5 aus den Kristalliten der beiden Verbindungen 
‚m Br und Ap Bo und das Eutektikam + aus den Kristalliten 
der Verbindung Ap Bo und einer Kristallart von der Zusammen- 
setzung m, mit der wir uns noch nliher beschäftigen werden. 
Gewöhnlich können die drei verschiedenen Eutektika ihrem 
Aussehen nach leicht voneinander unterschieden werden; da- 
zu kommt, daß auch die zuerst gebildeten Kristallarten 
gewöhnlich so charakteristische Formen haben, daß man sie 
leicht erkennen kann, Nachdem die Zusammensetzung ı er- 
reicht ist, besteht die Legierung aus unter sich gleichartigen 
Polyedern, Nach den bisherigen Beobachtungen erwarten 
wir, daß nun ein aus der Kristallart m und den Kristallen des 
reinen Metalles 3 bestehendes Eutekukum auftreten wird, 
Die Beobachtung lehrt uns aber, daß zwischen den Konzen- 
trationen rn und ZB alle Legierungen aus unter sich gleich- 
artigen Polvedern bestehen. Die Kristalle von B nehmen also 
den Stoff 4 bis zum Gehalte m in sich auf, es bildet sich 
eine Reihe von Mischkristallen. Die Zusammensetzung jedes 
einzelnen Kristallpotveders ist, da die einzelnen Polyeder 
unter sich gleichartig sind, gleich der anfünglichen Zusammen- 
setzung der Schmelze, aus der sie sich bildeten. Das trifft 
indessen nur dann zu, wenn die Kristallisation sich hin- 
reichend langsam vollzogen hat, oder wenn die Leglerung 
einige Stunden lan auf einer Temperatur erhalten worden 
ist, die etwas unter der Temperatur des Endes der Kristalli- 
sation liegt; hierbei gleichen sich durch Diffusion die Zusam- 
mensetzungsanterschlede in den Schichtkristallen aus, Stellt 
man die Ergehnisse der mikroskopischen Untersuchung der 
Legierung wie in Fig. 1 zeichnerisch dar, so übersieht man 
leicht das Gefüge der ganzen L.eglierungsreihe. Die Ordl- 
nen der gestrichelten Geraden sind den Mengen der Eutek- 
tika proportional, und die Ördinaten der ausgezogenen Geraden 
sind den Mengen der primär gebildeten Kristalle des Metalles A 
und seiner Verbindungen proportional, Im Konzentrations- 
gebiet m B geben die Ordinaten der Wagerechten »0 A; die 
Mengen einer Kristallart an; hier besteht also jede Legierung 
in ihrer ganzen Masse aus unter sich gleichartigen Mischkri- 
stallen. 

Die Ergebnisse der mikroskopischen Untersuchung gelten 
streng genommen nur für die Beobachtungstomperatur; denn 
durch chemische Einwirkung zwischen zwei miteinander innig 
gemengten Kristallarten, oder durch Zerfall eines Mischkri- 
stalles in zwei Kristallarten von verschiedener Zusammen- 
setzung kann dieses Gefüge der Legierung wesentlich ge- 
ändert werden. Diese Einwirkungen vollziehen sich in den 
Kristallgemengen bei bestimmten Temperaturen mit bemerkens- 
werter Geschwindigkeit. Durch sehr schnelle Abkühlung 
(Abschrecken) kann gewöhnlich der bei höheren Temperaturen 
stabile Zustand festrelegt werden, so daß das diesem Zustand 
entsprechende Gefüge auch bei Zimmertemperatur untersucht 
werden’ kann. Aber zum vollen Verständnis des Gefüges 
der Legierungen ist die mikroskopische Untersuchung nicht 
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hinreichend; hierzu ist es notwendig, die ganze Vorgeschichte 
der Legierungen während ihrer Kristallisation aus den 
Schmelzen und während ihrer weiteren Abkühlung zu kennen. 
Man lernt die Vorgeschichte einer L.eglerung am bequemsten 
kennen, wenn man während der Abkühlnng der Hüssigen 
Legierung die Temperatur in möglichst kleinen Zeitabständen 
beobachtet. 'Trägt man die beobachteten Temperaturen in 
Abhängigkeit von der Zeit auf, so erhält mar die Abkühlungs- 
kurve, In Fig. 2 stellt die Kurve 1 eine häufig auftretende 
Form der Abkühlungskurven dar. Bei der Temperatur f, 
findet sich ein Knick, hier wird die Abkühlung durch Aus- 
scheldung einer einzigen Kristallart verzögert, dann folgt bei 
der Temperatur % ein Haltepunkt, die Temperatur erhält sich 
während der Wiirmeabgabe 
eine Zeitlang nnverändert. 
Die Zeitdauer, während 
deren sich die Temperatur 
unverändert erhält, ist bei 
verschiedenen Legierungen 
derselben Reihe proportio- 
nal der Menge, die bei der 
betreffenden Temperatur 
im Tiegel kristallisiert, 
wenn man die ganze Le- 
glerungsreihe unter glei- 
chen Abkühlungsbedingun- 
gen untersucht, Ein sol- 
cher Haltepunkt ohne vor- 
hergehenden Knick wird Jet 

nur dann auf den Abkiüh- 

lungskurren gefunden, wenn entweder ein reines Metall, 
eine reine Metallverbindung oder schließlich ein EKutek- 
tika.u kristallisiert. Der Schmelzpunkt eines reinen Eutek- 
tikums ist ebenso scharf wie der Schmelzpunkt eines 
Elementes oder einer reinen Verbindung, jedoch treten die 
Haltepunkte der Verbindungen und ihrer Komponenten nur bei 
singulären Zusammensetzungen auf, während sich die eutekti- 
schen Haltepunkte bei allen Legierungen eines größeren oder 
kleineren Zusammensetzungsbereiches finden. Der Umstand, 
daß die eutektischen Reste immer bei unveränderlicher Tem- 
peratur kristallisieren, wihrend sich beim Beginn der Kristatli- 
sation die Temperatur im allgemeinen (mit Ausnahme der 
erwähnten singulären Legierungen) ändert, ist dadurch bedingt, 
daß sich bei der Kristallisation einer einzigen Kristallart die 
Zusammensetzung der Schmelze beständig indert und jede 
Schmelze bei einer andern Temperatur mit dem aus ihr ge- 
bildeten Kristall im Gleichgewicht ist. Bei der eutektischen 
Temperatur Andert sich aber, weil sich gleichzeitig zwei 
Kristallarten ausscheiden, die Zusammensetzung der Schmelze 
und darum auch die Temperatur nicht. Um die Ergebnisse 
der Abkihlungsversuche leicht überblicken zu können, ent- 
nimmt man deu Abkühlungskurven der Legierungen die Tem- 
peraturen der Knicke und der Haltepunkte umd stellt sie 
zeichnerisch In Abhängigkdit von der Zusammensetzung der 
Legierungen dar. Zu diesem Zweck errichten wir auf der 
Konzentrationsachse AB eine zu ihr senkrechte Temperatur- 
achse Fig. 1. Die Temperatur der ersten Ausscheidung 
von A wird durch Zusatz von B erniedrigt und verschiebt 
sich auf der Kurve 440, wobei sich der Haltepunkt bei ge- 
ringem Zusatz von 3 in einen sehr deutlich auszepriigten 
Knick verwandelt, welcher dann mit wachsendem Gehalt an 
B undenutlicher wird. Dafür treten aber aul allen Abkiühlungs- 
kurven bei einer und derselben Temperatur eutektische Halte 
punkte auf, deren Zeitdauer beim eutektischen Punkt 0, am 
größten ist, von hier ab sowohl nach reinem A als auch mit 
steigendem Gehalt an R proportional den Abständen der beiden 
Geraden af, von der Wagerechten /,.,f, abnimmt und beim 
reinen ‚I und der reinen Verbindung ‚in Bu null wird. Im 
eutektischen Punkt a, schneiden sich die beiden Kurven .des 
Beginnes der Kristallisation A, und 4; diese Schmelze 
ist also bei der Temperatur /. sowohl an I als auch an im Bu 
gesättigt. Deshalb scheiden sich aus Ihr heide Kristallarten 
A und Am Bn gleichzeitig aus, wodurch, weil primär gebildete 
Elemente fehlen, das Gelüge feinkömig oder feinlamellar 
wird, Die Kurve des Beginnes der Kristallisation a C: ls 
gibt die Temperaturen, bei denen die Schmelzen mit der 


Fig. 2. 
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Kristallen von Am Br gesättigt sind. Der Hüächstpunkt der 
€ dieser Kurve entspricht dem Schmelzpunkt der Verbindung 
Am Ban; durch Zusatz von A sowie von B wird ihr Schmelz- 
punkt erniedrigt, und die Menge des zum Schinß als Eutek- | 
tikum Kristallisierenden nimmt bis zu den Zusammensetzun- | 
gen a und 5 zu. 


Die Kristallisation der Schmelzen, die B-reicher sind 
als die Legierung m, bedarf noch einer Erklärung. Hier 
handelt es sich um die Bildung von Mischkristellen aus den 
Schmelzen. Auf der Abkühlungskarve einer solchen Schmelze 
findet sich ein Kristallisationsintervall, innerhalb dessen die 
Temperatur mit verzögerter Geschwindigkeit fälle In Fig. 2 
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hat die Kurve 2 ein solches Kristallisationsintervall, das 
von der Temperatur t, bis zur Temperatur #, reicht; in diesem 
Temperaturintervall wird die Kristallisationswärme frei. Der 
Temperaturpunkt #; liegt aut der Kurve /% 0, und der Tempe- 
raturpunkt /,, Fig. 2, des Endes der Kristallisation liegt in Fig. I 
senkrecht unterhalb dem Punkte 4 auf der Kurve Bam;. Die 


Schmelzen von RB bis m erstarren zu gleichartigen Mischkri- 
stallen, die Schmelzen von m bis ce geben Konglomerate, in 
denen der primär gebildete gesättigte Mischkristall m; von 
einem Eutektikum umgeben ist, das aus der Verbindung Ap Bo 
' und dem Mischkristall m besteht. 
| Die Art und Weise der Kristallisation bestimmt also das 
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Gefüge der Leglerung, und wenn von den Temperaturen 
der eutektischen Wagerechten bis zur Zimmertemperatur keine 
chemischen Einwirkungen zwischen den Kristallen in der 
Legierung eintreten, so muß das Gefüge auch bei Zimmer- 
temperatur der Art der Kristallisation entsprechen. Den 
eutoktischen Haltepunkten entsprechen Mengen des Eutek- 
tikums, die der Zeitdauer dieser Haltepunkte proportional 
sind, die reinen Verbindungen entsprechen Haltepunkten, 
die immer bei höheren Temperaturen liegen als die be- 
nachbarten eutektischen Haltepunkte, und schließlich bestehen 
die Legierungen, die innerhalb eines Temperaturintervalles 
kristallisierten, aus Mischkristallen. 

Nach Ausführung der »thermischen Analyse«, die vor 
allem in der Fesistellung der Abkühlungskurven, dann in der 
Eintragung der Temperaturen der Knicke und der Haltepunkte 
mit ihren Zeitdauern in das Temperatur Zusammensetzungs- 
diagramm besteht, kann man sich ein Bild von dem Gefüge 
der Legierungen machen, das dann durch die mikrosko- 
pische Untersuchung zu bestätigen is. Das Ergebnis 
dieser Arbeit ist das Zustandsdiagramm der binären Kom- 
bination A und B. Wir lesen daraus unmittelbar ab, bei 
welchen Temperaturen die Legierungen vollkommen tüssig 
sind, und wissen für jede Legierung die Temperatur, bei der 
sie zu kristallisieren beginnt, Oberhalb jeder eutektischen 
Wagerechten beginnt die Schmelzung, die aber erst beendigt 
ist, wenn die Temperatur der Kurven des Beginnes der 
Kristallisation überschritten ist. Die Fragen nach jenen 
Temperaturen spielen bei der Herstellung der Legierungen, 
beim Gießen derselben usw. eine Rolle. Wer im Besitz des 
Zustandsdiagrammes ist, kann sich seine Fragen leicht da- 
nach beantworten, 

Aber’ auch für das Studium der Eigenschaften der er- 
starrten Legierungen sind diese Zustandsdiagramme von 
grundlegender Bedeutung. Man ist nicht mehr auf planloses 
Probieren angewiesen, sondern kann seine Bestimmungen 
vor allem auf die Verbindungen, die Eutektika und die End- 
glieder der Reihen von Mischkristallen, wozu man vielleicht 
noch einige Zwischenglieder hinzuzieht, beschränken. Hier- 
durch gelangt man bald zu einer Uebersicht, die beurteilen 
Iäßt, ob man das Gesuchte in der betreffenden Legierungs- 
reihe finden wird. Zwei Beispiele mögen dies verdeutlichen. 

Wir bestimmen für die Legierungsreihe, mit der wir uns 
beschäftigt haben, die spezifischen Volumina, die wir als 
Ordinaten über der Konzentrationsachse A B auftragen Fig. 3. 
Die Enden dieser 
Ordinaten werden 
durch eine Reihe von 
geraden Linien ver- 
bunden, die sich bei 

den Zusammen- 
setzungen der Ver- 
bindungen oder der 
gesättigten Misch- 
kristalle schneiden; 


Fig. 3. 






wifisches Koliinen 


3 _— denn das Velumen 
A z, 2 
2 e ’ 5 = 9 wird sich, wenn die 


Legierung nur aus 
zwei  Kristallarten 
besteht, proportional mit den Mengen dieser beiden Kristall- 
arten ändern, und da diese sich linear mit der Zusammen- 
setzung ändern, so wird es auch das Volumen tun. Jedoch 
wird sich bei derjenigen Konzentration, bei der eine Kristall- 
art verschwindet, die Proportionalitätsziffer plötzlich ändern 
und ein Knick auf der Geraden auftreten. Auch die Ab- 
hängigkelt des Volumens von Mischkristallen hat sich bisher, 
wo es untersucht worden ist, als linear in Abhlingigkeit von 
der Konzentration ergeben, Man ersicht also, daß man nur 
die Volumen der Verbindungen und der Endglieder einer 
Reihe von Mischkristallen zu kennen braucht, um zeichne- 
risch durch geradlinige Interpolation die spezifischen Volu- 
mina aller Legierungen ermitteln zu können. 

Auch über das elektrische Leitvermögen der Legierun- 
gen besitzen wir einige Regeln, die gestatten, die Abhängig- 
keit des Leitvermögens der [.egierungen von der Konzen- 
tration in ihren allgemeinen Zügen zu überblicken. 

Tragen wir für die von uns schon nliher untersuchte 
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Legierungsreihe das elektrische Leitvermögen In Ortdinaten 
über der Konzentrationsachse AB auf, Fig, 4, so ist nach le 
Chatelier das Leitvermögen einer Reihe von Legierungen, die 
aus zwei Kristallarten besteht, deren Mengen sich, wie in 
unserm Fall, linear mit der Gesamtzusammensetzung der Le- 
glerungen Ändern, ebenfalls eine angenähert lineare Funktion 
der Zusammensetzung. Es wird also das Leitvermügen von 
Verbindung zur Verbindung oder vom Element zur Verbin- 
dung und auch von einer Verbindung bis zu einem gesittigten 
Mischkristall m durch Kursen dargestellt, die sich der Ge- 
raden nähern. Diese fast geraden Linien schneiden sich bei 
den Zusammensetzungen der Verbindungen. Besondere Be- 
achtung verdient das 
Verhalten des Leit- 
vermögens einer 
Reihe von Mischkri- 
stallen, Bildet ein 
Metall mit einem | 
andern eine Reihe 
von Mischkristallen, 
so wird sein Leitver- 
mögen durch den 
Zusatz des andern 
Metalles stark ernie- 
drigt, und zwar wir- 
ken die ersten Zu- 
sitze stärker als die 
folgenden. Da das 
l.eitvermögen der 
Metallverbindungen, sowelt bisher bekannt, immer geringer 
als das Leitvermögen der besser leitenden Komponente ist, so 
besteht wenig Aussicht, eine Legierung zu finden, deren Leit- 
vermögen das der bestleitenden reinen Metalle übertriftt, 

Zwischen der Art und Weise der Kristallisation, dem 
Kleingefüge und der Eigenschaften der Legierungen bestehen 
also die engsten Beziehungen. Doch kann es sich hier 
nur darum handeln, einen Ueberblick iiber diesen Zusam- 
menhang zu geben. Den, der in ıiese Fragen tiefer 
eindringen möchte, kann ich auf das klar und allgemein 
verständlich geschriebene Lehrbuch von Dr, R. Ruer: »Me- 
tallographie in elementarer Darstellung-, Verlag von Leopold 
Voß, 1907, verweisen; daraus wird sich der Leser sowohl 
die unumgänglich notwendigen theoretischen Kenntnisse als 
auch die Versuchsverfahren, die das zweckmißige Studium 
der Legierungen erfordert, leicht aneignen. 

Nachdem wir uns einen allgemeinen Ueberblieck tiber 
die Bildung des Gefüges der Legierungen verschafit haben, 
können wir uns in den besonderen Angaben über die Legie- 
rungen zurecht finden. Zur Erleichterung der Uebersicht 
über die zahlreichen binären Kombinationen der leichter 
zugänglichen Metalle soll die vorstehende Tabelle dienen. 
Allerdings künnen nur die Hauptdaten in einer Tabelle 
untergebracht werden. Wer sich aber für das betrefiende 
Metallpaar besonders interessiert, wird aus der Tabelle leicht 
ersehen, ob es schon untersucht ist, und wird dann eins 
gehendere Angaben dariiber in den letzten Bänden der Zeit- 
schrift für anorganische Chemie, wo die Arbeiten meines In- 
stitutes veröffentlicht sind, finden. Außer dem Zustands- 
diagramm der Leglerungsreihe sind in diesen Arbeiten auch 
noch Angaben über die Härte, Farbe, Magnetisierbarkeit und 
Darstellung der Legierungen, sowie Lichtbilder, die das 
Kleingefüge der Legierungen verdeutlichen, nebst genauerer 
Beschreibung dieser zu finden, Die folgenden Legierungs- 
paare sind von uns nicht untersucht worden, weil darüber 
vollständige Angaben andrer Forscher vorlagen. Man findet 
diese Arbeiten an folgenden Stellen: 

CuSn, Hereock und Neville: Phil. Trans. 202A (1903) 1, 

AuAl, Heycock und Neville: Phil. Trans. 194 A (1900) 201, 

CuZn, Shepherd: Journ. phys. Chem. 8 (1904) 421, 

ZuTi und HzTl, Kuzuakow und Puschin: Z. anorg. Ch. 
30 (1902) 86, 

AgMg, Zemezuznyj: Z. anorg. Ch. 49 (IduG) 400, 

CuSb, Baikow: Veröft, des Wegebauinstitutes Petersburg 
1902, 

CdHg, Bijl: Z. phys. Ch. 41 (1902) s41, 

BiCd, Kapp: Dissertation, Königsberg 1901. 





Fig. 4. 
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Die Tabelle Ist so eingerichtet, daß in der ersten wage- 
rechten und senkrechten Spalte die grbräuchlichen Abkür- 
zungen zur Bezeichnung der Metalle in derselben Ordnung 
einander folgen, Dadurch erhält man für jede binäre Kom- 
bination zweier Elemente je zwei Plätze, von denen nur 
einer zur Angabe der wichtigsten Punkte ihres gegenseitigen 
Verhaltens benutzt worden ist. Die Hälfte aller Plätze bleibt 
also bei dieser Anordnung unbenutzt. 

Die benutzten Abkürzungen haben folgende Bedeutung. 
Das Zeichen /. sagt aus, daß die beiden Metalle im flüssigen 
Zustand in allen Verhältnissen miteinander mischbar sind. 
Das Zeichen 0 weist darauf hin, daß die beiden Metalle 
keine chemischen Verbindungen miteinander eingehen. Wenn 
aber die beiden Metalle Verbindungen miteinander bilden, 
so »Ind die Formeln ihrer Verbindungen aufgeführt, Wenn 
die Zusammensetzung der Verbindung nicht sicher festge- 
stellt werden konnte, so ist das Vorhandensein der Verbin- 
dung durch Buchstaben X, wie beim FeSn, FeCr und PıPb, 
kenntlich gemacht, Das Zeichen X gibt an, daß die beiden 
Metallo im Kristallzustand eine lückenlose Keihe von Misch- 
kristallen bilden; diese Erschelnung tritt hauptsichlich bei 
den chemisch nahe verwandten Metallen mit höheren Schmelz- 
punkten ein. Das Zeichen X L weist auf eine Lücke in der 
Reihe von Mischkristallen und das Zeichen fL auf eine 
Mischungslücke in der Reibe der Nüssigen Leglerungen hin. 
Die Konzentrationsintervalle dieser Lücken sind durch die 
den Zeichen X Z. und f 1 beigeschriebenen Zahlen bestimmt. 
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Die Abkürzung X L6— 23 Pb beim PbTTI ist also zu lesen: 
Blei und Thallium bilden im Kristallzustande Mischkristalle:; 
aber in dieser Reihe von Mischkristallen findet sich elne 
Lücke von 6 bis 23 Gewichtsprozenten Blei, Die Legierun- 
gen, deren Gesamtzusammensetzung in diese Mischungslücke 
fällt, bestehen bei der Temperatur der vollständigen Erstar- 
rung aus einem Gemenge der beiden gesättigten Mischkristalle 
mit 6 und 23 Gewlchtsprozenten Blei. 

Beim BiAl findet man die Zeichen: /L2— #2 Bi, 0, XL 
0— 100: das heißt: Wismut und Aluminium sind beim Schmetz- 
punkt des höher schmelzenden Metalles in einander wenig 
löslich, die Mischungslücke reicht bei dieser Temperatur von 
2 bis #2 Gewichtprozenten Bi. Mischt man also gleiche Ge- 
wichtmengen von tlüssigem Bi und flilssigem Al bei 660°, so 
bilden sich zwei Schichten, die auch bei noch so gutem Um- 
rühren nicht zusammentließen. Die schwerere Schicht ent- 
hit 92 vH Bi und die leichtere Schicht 2 vH Bi. Nach dem 
Abkühlen besteht, da sich eine Verbindung nicht bildet, die 
untere Schicht aus reinen Bi-Kristallen und die obere aus 
reinen Al-Kristallen, zwischen denen sich Einschlüsse des 
fremden Metalles in geringer Menge finden. 

Die Benutzung der Tabelle wird die erste Vebersicht 
erleichtern. Dann aber wird man im besondern Fall auf die 
betreffende Originalarbeit zurückgreifen: wer hierbei das 
schon empfohlene Lehrbuch von Dr. R. Ruer benutzen wird, 
dürfte wohl die bier gebotenen Unterlagen zu seinen Zwecken 
ohne Schwierigkeiten verwenden. 





Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 21. April 1908, 
Berliner Bezirksverein. 


Sitzung vom 1. April 1908 
Vorsitzender: Hr. Hartmann. Sehriftführer: Hr. Krutina. 
Anwesend etwa 450 Mitglieder und Gäste, 


Hr, Prof. Dr.- Qua. Blum, Hannover (Gast), hält einen 
Vurtrag: 
Zur Verkehrspolitik der Großstädte, mit besonderer 
Berücksichtigung der Berliner Verhältnisse.') 


Einleltung. 
Wirtschaftliche und sozialpolitische Grundlagen. 


in der Entwicklung der neuzeltlichen Großstädte spielt 
die Verkehrspolitik eine so bedeutende Rolle, daß von ihr 
das Gedeihen der Stadt und ihrer Bevölkerung in hohem 
Grad abhängt. Alle aufstrebenden Großstädte wenden daher 
der Verkehrspolitik in steigendem Maße ihre Aufmerksamkeit 
zu und bemühen sich, ihre Einrichtungen für Güter und 
Personen-, für Land- und Wasser, für Fern- und Nahverkehr 
ständig zu verbessern. 

Es handelt sich bei der großstildtischen Verkehrspolitik 
aber nicht nur um eine Frage, die nur die einzelne Stadt 
angeht; sie ist vielmehr von Wichtigkeit für das ganze Land, 
denn einerseits hängt von dem Gedelhen der Großstädte das 
wissenschaftliche, künstlerische und vor allem das wirtschaft- 
liche Vorwärtskommen des ganzen Volkes zum großen Teil ab, 
anderseits nehmen die Großstädte einen ständig anwachsenden 
Teil der Gesamtbevölkerung des Landes auf und setzen ihn bier 
der Gefahr eines körperlichen und sittlichen Rückganges aus. 

Ein erheblicher Teil der Schuld an den Gefahren der 
Großstädte ist der Wohnungsnot zuzumessen, und dies ist 
gerade der Punkt, an dem die Verkehrspolitik, richtig ein- 
setzend, außerordentlichen Segen stiften kann. 

Mit dem später noch zu erörternden überaus raschen 
Anwachsen der Bevölkerung der Großstädte hat nimlich die 
Schaflung von Wohngelegenheit nirgendwo "Schritt gehalten. 
In stets zunehmenden Maße wurde die Großstadibevölkerung 
in den Wohnungen zusammengepreßt; der Boden- und 
Häuserwucher erzeugte die Mietkaserne mit ihren scheuß- 
lichen Höfen und Hinterhäusern. 


') Sonderabdröücke dieses Aufsatzes werden abgegeben. Der Preis 
wird mit der Veröffentlichung des Schlusses bekannt gemacht. 





Wenn man nuch die Mietwohnung und das gesundheit- 
lich richtig gebaute und nicht übermäßig belegte Mlethaus 
nicht unbedingt verdammen kann und in vielen Städten, so 
auch in Berlin, mit ihm als einer gegebenen Größe rechnen 
muß, so darf man sich doch nicht verhehlen, daß das Einzel- 
haus vom ethischen und politischen Standpunkt vor der Miet- 
kaserne den großen Vorteil hat, dad auch der »kleine 
Manns Figentümer eines Hauses sein kann. In Ländern, 
wo das Einzelhaus vorherrscht, wie in England und Ameri- 
ka, dürfte der ruhigere politische Sinn der städtischen Be- 
völkerung zum Teil darauf zurückzuführen sein, daß sie nicht 
ganz besitzlos ist, sondern wenigstens ein kleines Fleckchen 
Erde mit einem kleinen Häuschen ihr eigen nennt. 

Im übrigen kann das Wohnungselend Im Einzelhaus 
gerade #0 groß sein wie in der Mietkaserne. In beiden können 
die Wohnungen oft nicht durchgelüftet werden, in vielen 
müssen mehrere Familien einen Abort gemeinsam benutzen, 
oft dient die Wohnung gleichzeitig als Arbeitstätte, zahlreiche 
Familien müssen sich mit einem einzigen Raum begnügen, 
viele müssen in diesen noch Schlafglinger aufnehmen. — Die 
Macht der drei großen Seuchen, die das Mark unsres Volkes 
verzehren, der Trunksucht, der Geschlechtskrankheiten und 
der Lungenschwindsucht, ist zum großen Teil dem Wohnungs- 
elend zuzuschreiben. 

Unter dem Wohnungselend leiden aber nicht etwa nur 
die sogenannten arbeitenden Klassen, sondern auch weite 
Kreise des Mittelstandes. In Berlin muß sich die Mehrzahl 
der unteren Beamten und kaufmännischen Angestellten mit 
»Gartenwohnungen+* begnügen und kann auch in diesen, ab- 
wohl 30 bis 40 vH des Einkommens auf die Miete verwandt 
werden, nicht soviel Raum schaffen, daß die Kinder zu sitt- 
lich und körperlich tüchtigen Menschen heranwachsen. 

Die Gefahren des Wohnungselendes besonders in gesund- 
heitlicher Richtung sind in den kälteren Ländern im allge- 
meinen größer als in den wärmeren, weil in diesen die Woh- 
nung oft nur zum Schlafen und Essen aufgesucht und außer- 
dem stärker gelüftet wird, während sie In jenen auch als 
Schutz gegen die Kite dient und oft absichtlich nicht gelüftet 
wird. Die Wohnungen sind aber in südlichen Ländern oft 
noch schlimmer als in unsern nördlichen; es sei nur auf 
Venedig, Neapel und auf die Negerviertel in Washington, 
Now Orleans hingewiesen. 

Der Grund für das Wohnungselend der Großstädte ist 
zum großen Teil «darin zu finden, dab die Städte ein so 
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außerordentlich schnelles Anwachsen der Bevölkerung zeigen; 
sind doch die neuzeitlichen Riesenstädte erst in den letzten 
Jahrzehnten nach dem Siegeszug des Dampfes entstanden. 
Wir müssen uns bei dieser Betrachtung von der vielfach 
irrigen Vorstellung frei machen, als ob es auch schon vor dem 
Zeitalter des Dampfes Städte wie unsre heutigen Großstädte 
gegeben habe. Von den größten Städten, von denen die Ge- 
schichte vor 1850 weiß, hat vermutlich keine eine höhere Be- 
völkerungszahl als eine Milllon erreicht, Denn die Grenze für 
die Zahl der Bewohner bildete stets die Möglichkeit, die er- 
forderlichen Nahrungsmittel heranzuschaflen; bei dem unent- 
wickelten Stande der Verkehrstechnik war dies aber vor dem 
Eisenbahnzeitalter nur möglich, wo gute Wasserstraßen das 
ganze Jahr hindurch zur Verfügung standen. Alexandria hat 
vielleicht 700000, Rom zur Zeit seiner größten Macht höchstens 
eine Million Einwohner gehabt. Nach der Zertriimmerung 
des römischen Weltreiches und der Bildung vieler kleinerer 
Staaten sank die Einwohnerzahl der Städte erheblich; am 
Ausgang des Mittelalters hatten Städte wie Köln, Lübeck, 
Gent, Florenz 30 bis 90000; Venedig, der Mittelpunkt des 
Welthandels, noch nicht 200000 Einwohner, und auf dieser 
Stelle blieben die Städte stehen, bis die Bildung großer wirt- 
schaftlich einheitlicher Staaten, der Ausbau der Kanitle und 
Landstraßen, die Ausdehnung der Seeschiffahrt anfing, Paris 
und London emporzuheben. Aber auch bei diesen Städten 
beginnt die eigentliche Großstadtwerdung erst von etwa 1550 
ab, d. b. nach Herstellung der wichtigsten Eisenbahnlinien, 
und bei den amerikanischen und deutschen Großstädten setzt 
die Aufwärtsbewegung erst nach 1560 ein, bei Berlin erst 
nach der Wiederaufrichtung des Deutschen Kalserreiches. 


Verkehrspolitische Grundlagen. 

Neben dem Siege freiheitlicher Anschauungen in wirt- 
schaftlichen Fragen und der Entstehung der modernen Welt- 
mächte waren der Aufschwung der Technik, das Emporwachsen 
der Großindustrie und des Großhandels und die Ausdehnung 
der neuen Verkehrsmittel die Ursachen für das Aufsteigen 
der Großstädte. Nur die neue Technik ermöglicht die Ver- 
sorgung der Großstädte mit allem Notwendigen und dem Ab- 
satz der Großstadterzeugnisse auf dem Weltmarkt. Das Zu- 
sammenwohnen mehrerer Millionen auf kleinstem Raum ist 
nur möglich, wo stets leistungsfähige, pünktliche, billige, 
schnelle Verkehrsmittel, wie es Dampfschiffe und Eisenbahnen 
sind, die notwendigen Bau-, Kleidungs- und Nährstoffe und 
die Rohstoffe für die Industrien regelmäßig zuführen und 
anderseits die Erzeugnisse der Arbeit der Großstadtbevälke- 
rung als Gegenleistung nach aller Welt verteilen. Die Da- 
seinsmöglichkeit der Großstädte beruht also auf einem regel- 
mäßigen Güteraustausch grüßten Umfanges und daher auf 
den modernen Verkehrsmitteln. 

Bei Betrachtung großstitdtischen Verkehrswesens ist es von 
einer gewissen Wichtigkeit, daß einzelne Großstädte nicht so 
schr durch eine besonders bevorzugte Lage als vielmehr 
durch unbewußte oder bewußte Begünstigung durch die Ver- 
kehrspolitik zu ihrer heutigen Größe emporgestiegen sind. 
Durch die Gunst Ihrer Lage, also infolge natürlicher geogra- 
phischer Verhältnisse, mußten Punkte wie Chicago, Philadel- 
phia, San Fruneisco, Bombay zu Großstädten anwachsen; 
weniger einleuchtend ist das schon bei London, noch weniger 
bei Paris und Berlin. Berlin hat keine besonders hervor- 
stechenden Vorzüge in den geographischen Verhältnissen, man 
könnte hier nur die märkischen Wasserstraßen und die Lage 
an dem großen Völkerwege vom Osten zum Westen nennen; 
Berlin verdankt vielmehr seine Größe zu einem erheblichen 
Teil der Fürsorge der preußischen Könige, seiner Bedeutung 
als Hauptstadt von Preußen-Deutschland und dem Umstand, 
daß die ersten und jetzt noch wichtigsten Eisenbahnlinien 
Norddeutschlands sämtlich Berlin, die Hauptstadt des Staates, 
zum Ausgangspunkt nehmen, so daß Berlin der wichtigste 
Eisenbahnknotenpunkt in Norddeutschland geworden ist, 

Wenn mun das Entstehen der Großstädte auch eine nicht 
aufzuhaltende wirtschaftliche Notwendigkeit ist, so muß doch 
die Schnelligkeit in Erstaunen setzen, mit der die Bevölke- 
rung zunabm; vergl. Fig. I. Verhältnismäßig am langsamsten 
sind noch die alten europäischen Großstädte, Hamburg, Mar- 
seille, Paris, London emporgestiegen. Ihre Zunahme von 
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Jahr zu Jahr blieb unter 2 vH (London und Paris 1,# vH) 
Dagegen haben die amerikanischen Städte und Berlin jähr- 
lich um mehr als 3 vH zugenommen, Berlin von 1560 ab 
um ö,3 vH, von 1870 ab noch stärker, New York um 3,0 vH, 
Chicago aber um 6,5 vH. Die Einwohnerzahl Berlins betrug 


um das Jahr 1700, 2... 5000 
1750. Pr 100 00,0 
1800. . » »..» 200 000 
1800 a 500 000 
1876. 202020. 1000 000 
1893, 2.202022. 2000 Qu 
1906 . . + BDO 000 


Die Bevölkerung von Gro®-Berlin hat sich also in den 
letzten drei Jahrzehnten verdreifacht. Berlin wird in seiner 
Einwohnerzahl nur von London und New York übertroffen, 
während es Paris beinahe eingeholt hat. 


Fig. 4. Wirhatum sinkrer Grsbstädte 
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Das Wachstum Berlins und der andern deutschen Groß- 
städte ist zum Teil auf Kosten des platten Landes erfolgt. 
Allerdings hat in Deutschland die ländliche Bevölkerung 
nicht abgenommen, hat sogar um mehr als 1 vH jlihrlich zu- 
genommen, die städtische jedoch um 4 vH'\. Die gewaltige 
Zunahme der Gesamtbevölkerang Deutschlands im Zeitalter 
des Dampfes entfällt also zum größten Tell auf die Städte, 
In Frankreich dagegen wachsen bei Hußerst schwach zuneh- 
mender Gesamtberölkerung die Großstädte fast ganz auf 
Kosten der ländlichen Bevölkerung. 


') In Hundertteflen verteilte sich die Eevülkerung in Deutsch- 
land „uf: 





1570 Is8 180 1895 





Großstädte . . f 4,0 7,3 13,2 13,4 
Mittelstädte a z 7,0 2. 10,0 10,2 
Kisfostädte - - - - f 23,0 25,2 24.0 25,3 
das Mache Land , - . 61,9 55,8 52,3 50,1 


Dand 32. Nr.2%, 
4. Juli dma 


Mit dem schnellen Anwachsen der Bevölkerung Berlins 
ist num auch die Wohnungsnot gestiegen. Es zeigt sich das 
zunächst darin, daß die Zahl derer, die im eigenen Haus 
wohnen, ständig abgenommen hat. In Berlin wohnten im 
eigenen Haus: 

1700 noch 50 vH der Bevölkerung 

1780 » 2 ” 5 * 

1900 nur Ibia2 » =» > 
und von diesem geringen Bruchteil wohnt noch ein erheb- 
licher Teil nur in einem (ieschoß der ihm — oft nur dem 
Namen nach — gehörigen Mietkaserne. 

Diese Zahlen sind für Berlin im Vergleich zu andern 
Großstädten sehr ungünstig; in den amerikanischen wohnen 
2. B. immer noch 25 vH im elgenen Haus, obwohl ein großer 
Tell der Großstadtbewohner von den wirtschaftlich minder- 
wertigen Negern gebildet wird. Berlin steht jetzt durchaus 
im Zeichen der Mietkasernen, während sich andre Städte, 
wie London, New York, Philadelphia, das Einzelhaus bisher 
noch bewahrt haben, So weist Philadelphia fast nur kleine 
zweistöckige Häuser’) auf, und auf jedes kommen durch- 
schnittlich nur 4,5 Bewohner, in London auf jedes Haus 7, 
in Berlin aber — 72! 

Das Wohnungselend ist darauf zurückzuführen, daß die 
Schaffung von Wohnungen mit der Zunahme der Bevölkerung 
nicht Schritt gehalten hat und daß die vorhandenen Wohnun- 
gen eine Art Monopolcharakter gewannen, wodurch der Miet- 
preis stark gesteigert wurde. 

Dieser Monopolcharakter beruht darauf, daß es sich 
nicht nur um den Bau von Häusern handelt, sondern vor 
allem um verfügbare Bodenfläche. Diese aber hat in den 
Großstädten, solange die Verkehrsmittel nicht genügend ent- 
wickelt sind, monopolartigen Charakter, weil die Bewohner 
nieht unbegrenzt viel Zeit für die Wege zwischen Wohnung 
und Arbeitstätte zur Verfügung haben. Demgemiäß sind die 
Grundstückpreise außerordentlich gestiegen, im Innern Berlins 
z.B. von 1800 bis 1900 auf das Dreihundertfache, In den 
Berliner Vororten nach 1871 In sieben Jahren auf das Vierzig- 
fache, am Kurfürstendamm in den letzten 40 Jahren auf das 
Hundertfache. Man nimmt an, daß sich in Groß-Berlin in 
den letzten fünfzie Jahren etwa 50 Milliarden M Boden- 
monopolwerte gebildet haben, deren Zinsen durch die Mieten 
gedeckt werden müssen. 

Wenn nun Berlin auch Infolge verschiedener Einflüsse 
durchaus unter die Herrschaft der Mietkasernen geraten 
ist, und wenn man auch nicht versuchen darf, hier mit 
rauber Hand einzugreifen, so muß doch auf einen Um- 
stand hingewiesen werden, der für die künftige Entwicklung 
Berlins im Gegensatz zu so mancher andern Großstadt die 
glücklichsten Aussichten eräfinet, Berlin hat nimlich nir- 
gendwo natürliche Grenzen oder große Geländeschwierlg- 
keiten, die seiner räumlichen Entfaltung entgegenstehen. 
Berlin ist weder durch Gebirge {wie z. B, Genua), noch 
durch Wasser (wie Venedig, New York), noch durch sumpflgen 
Untergrund (wie New York, Bombay) an irgend einer Stelle 
in seiner Ausdehnung gehemmt, es kann nach allen Seiten 
gleichmäßig anwachsen und einen immer größeren Kranz 
von gartenstadtähnlichen Vororten um sich schließen. 
Selbst im Westen bilder die Wasserfläche der Havel kein 
Hindernis, weil sie bei Pichelswerder überbrückt wird, bei 
Wannseo bereits umgangen ist. Nur vor Einem müßte diese 
Erschließung unbedingt halt machen, nämlich vor den 
Wäldern, damit der Stadt nicht die Lunge, den Bewohnern 
nicht die Erholung genommen wird. 

Wenn also Berlin auch bisher noch ebenso unter dem 
Wolhnungselend krankt wie andre Großstädte, so bietet doch 
seine durchaus freie Lage solche Entwicklungsmöglichkeiten, 
daß es unter der Herrschaft einer großzügigen Verkehrs- 
politik, unterstützt durch Baupolizeil und Bebauungspläne, 
zu einer idea! schönen Großstadt heranwachsen kann, und 
im Innern Berlins sind in den Kirchhöfen und Exerzier- 
plätzen auch noch Flächen, die dereinst hoffentlich von herr- 
lichen Parkanlagen eingenommen werden. 

Während der Ausdehnung Berlins also im Gegensatz zu 
manchen andern Großstädten keine Ürenzen des Raumes ent- 


') Die Hiınıneiskratzer dienen nur Geschäfts-, keinen Wohnzwecken, 
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gegenstehen, ist aber der Ausbreitung der Bevölkerung über 
die weitere Umgebung, wie bei allen Großstädten, durch die 
Zeit eine Grenze gesteckt, die die Bewohner zur Zurück- 
legung der Wege ohne zu große Verluste aufwenden können. 
In engem Zusammenhang damit steht die Höhe des Fahr- 
reldes, das für die zu benutzenden Verkehrsmittel veraus- 
gabt werden kann. 

Der wichtigste bier in Frage kommende Weg ist der 
zwischer Wohnung und Arbeitstätte, denn es liegt in der 
Natur des großstädtischen Wirtschaftslebens, dab; Arboit- und 
Wohnstätte räumlich getrennt sind. Nicht der Fall ist das 
im wesentlichen nur bei den kleinen Kaufleuten und bei den 
Heimarbeitern; es ist aber bekannt, daß besonders bei den 
letzteren die ganzen wirtschaftlichen und gesundheitlichen 
Verhältnisse sehr traurig liegen und daß die Großstadt-Haus- 
industrie einen recht dunkeln Punkt in unserm sozialen 
Leben bildet. 

Um nun den Weg zwischen Wohnung und Arbeitstätte mög- 
lichst abzukürzen und gleichzeitig möglichst bequem zu 
gestalten, sind drei Ziele zu verfolgen: die Verringerung der 
Zahl der täglich notwendigen Wege, eine zweckmäßige Ge- 
samteintellung der Großstadt und leistangsfählge, bequeme, 
schnelle und pünktliche Verkehrsmittel, 

In bezug auf die Zahl der jeden Tag notwendigen 
Wege steht Berlin hinter den englischen und amerikanischen 
Großstädten zurilck. In England und noch mehr In Amerika ist 
die sogenannte englische Tischzeit für mehr Berufsklassen 
eingeführt als in Berlin, und wir müssen mit dieser Art der 
Einteilung der Arbeit und Ruhe rechnen, denn rauhe, plötz- 
liche Eingriffe sind zu vermeiden 

Immerhin mag darauf hingewiesen werden, (aß bei 
englischer Tischzeit — gleiche Verkehrsmittel vorausgesetzt 

- die Entfernungen größer werden können. Sie können 
sogar, wenn man die Fahrpreise zunichst nicht berücksich- 
tigt, mehr als doppelt #o lang werden, denn zweimal tliglich 
einen Weg von 40 Minuten unter Benutzung eines guten, 
bequemen Verkehrsmittels zurlckzulegen, ist angenehmer 
und weniger anstrengend als viermal täglich einen Weg von 
15 Minuten machen zu müssen, weil sich die größere zu- 
sammenhängende Zeit besser zum Ausruben oder Arbeiten 
ausnutzen Iaßt, Ein längerer Weg, nur einmal hin und her 
zurückgelegt, wird außerdem bei gesunder Tarifpolitik nicht 
mehr kosten als ein nur halb so langer zweimal hin und 
her gemacht. 

Die englische Arbeits- und Tischzelt hat aber auch vom 
sozial-ethischen Standpunkt den Vorteil, daß den Familien 
lange Nachmittage und Abende zum gemeinsamen Verleben 
gewährt werden, während bei uns ein gemütliches Familien- 
leben weder in der zweistündigen Mittagpause noch in den 
späten Abendstunden aufkommen kann. Wir würden manches 
für das Volkswohl erreichen, wenn wir in Berlin planmäßiger 
darauf ausgingen, die englische Arbeitzelt allgemein einzu- 
führen. 

Eine zweckmäßige Einteilung der Stadt kann für 
viele Berufkreise ebenfalls eine Verkürzung der notwendigen 
Wege ermöglichen. Allerdings sind die Geschäftstadt — die City 
— und bei vielen Städten „außerdem das Hafengebiet zwei 
Stellen, an denen gewisse Berufskreise der Bevölkerung un- 
bedingt zusammenströmen müssen. Die Häfen liegen aber 
häufig nicht im Stadtinnern, und es könnte nicht selten eine 
Möglichkeit gefunden werden, die im Hafen beschäftigten 
Berufsklassen in der Nähe dieser Stätte ihrer Arbeit in weit- 
räumig gebauten Vororten anzusiedeln. 

Die in der »Citys titige Bevölkerung läßt sich aber bei 
gesunder Entwicklung beschränken, da nur die größten Be- 
hörden, die Banken, Börsen, die Kontore (les Großhandels 
auf den Sitz unmittelbar im Herzen der Geschäftstadt an- 
gewiesen sind, außerdem noch ein Teil der großen Kauf- 
geschäfte, der Gasthöfe, Vergnügungsstätten und gewisse 
Gewerbe, 2. DB. die Druckereien der Tageszeitungen. 

Im übrigen kann bei entsprechender Boden-, Bau- und 
Verkehrspolitik ein beträchtlicher Teil der Bevölkerung auch 
hinsichtlich der Arbeitstätte dem Stadtinnern entrissen wer 
den. Insbesondere gilt dies von den in der Großindustrie 
Beschäftigten. Die Großindustrie ist nicht auf die Lage im 
Stadtinnern angewiesen, sie ist hier vielmehr oft räumlich 
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so beschränkt, daß sich die einzelnen Fabriken nicht oder 
nur mit sehr hohen Kosten erweitern können, sie hat hier 
außerdem oft keine oder nur unvollkommene Anschlüsse an 
Eisenbahn und Wasser. Wir sehen daher, daß die Groß- 
industrie schon von selbst nach außen drängt und bei not- 
wendig werdenden Vergrüßerungen der Betriebe die Fabrik 
in der Innenstadt ganz aufgibt und neue Werke weit außer- 
halb anlegt. Sie wendet sich dabei naturgemäß solchen 
Punkten zu, an denen sie Wasseransoliluß findet, So sind 
an der Oberspree bedeutende Werke entstanden, und dieses 
Hinansdrängen der Arbeit ist deshalb von so großem sozialem 
Wert, weil damit die Fabrikbevölkerung auch allmählich nach 
außen gezogen wird und hier, fern von den ungesunden 
Verhältnissen des Stadtinnern, in Vororten, vielleicht künftig 
in Gartenstädten, jedenfalls in weiträumiger Bebauung und 
in der Nähe von Wald angesiedelt werden kann. Der Zug 
der Industrie aus der Stadt sollte daher auch von der Ver- 
kehrspolitik möglichst begünstigt werden, und das kann vor 
allem dadurch geschehen, daß man einerseits leistungsfähige 
Wasserwege, Kanäle und Häfen schafft — es sei an die her- 
vorragende Bedeutung des Teltowkanales erinnert —, und daß 
anderseits die Wasserwege durch bequem gelegene Ortsgüter- 
bahnhöfe und Privatanschlüsse der Eisenbahnen ergänzt wer- 
den. Dieser Richtung der Eisenbahnverkehrspolltik entspricht 
übrigens fast ausnahmslos das natürliche Bedürfnis der Eisen- 
bahnen, die ihre Anlagen im Innern der Städte wegen des 
zu kostspieligen Grunderwerbes nicht mehr erweitern können 
und daher darauf angewiesen sind, den Güterverkehr auf 
außen liegenden Umgehungsbahnen, Verschiebebahnhöfen, 
Ortsgüterbahnhöfen und Umschlagplätzen abzuwickeln '!). 

Zusammenfassend kann man etwa sagen: 

Wir müssen in unsrer heutigen wirtschaftlichen Ent- 
wicklung damit rechnen, daß Groß-Berlin wie alle Groß- 
städte der regen, arbeitsfrohen, aufstrebenden Nationen 
weiter wächst; es würde kleinlich sein und keinen Er 
folge versprechen, wenn wir dieses natürliche, wirtschaft- 
lich günstige Anwachsen verkümmern wollten; wir müssen 
uns aber bemühen, die sozialen, gesundheitlichen und 
politischen Nachteile dieses Bestrebens zu verhindern. Da 
sich nun der »Zug zur Stadte innerhalb der Großstadt zum 
Zug zum Stadtmittelpunkt verdichtet, müssen die Verkehrs- 
politik und andre Maßnahmen hinsichtlich der Wohnung dem 
entgegenwirken. Seiner wirtschaftlichen Tendenz nach wirkt 
der Stadtmittelpunkt nicht nur bezüglich des geschäftlichen 
Lebens, sondern auch hinsichtlich der Wohnungen zusammen- 
ziehend, die Verkehrspolitik soll bezüglich der Wohnungen 
abstoßend, dezentralisierend wirken; jene sucht Geschäfte 
und Wohnungen auf möglichst kleiner Fläche unter möglichst 
großer Ausnutzung der Höhe zusammenzuhäufen, diese soll 
die Wohnungen auf möglichst große Fläche ausbreiten. 

Der scharfen Ausbildung der Geschäftstadt soll die Ver- 
kehrspolitik nicht entgegenwirken; ist doch jede Zusammen- 
ziehung der Geschäfte, jede Verkleinerung der City-Fläche mit 
einer Vergrößerung der Wohntläche verbunden. Nur gegen 
Auswlichse, wie die allzuhohen Wolkenkratzer (die wir in 
Deutschland aber nicht haben), sollte man auf baupolizei- 
lichem Weg einschreiten, nicht nur wegen der Gefahr für 
l,ungen und Augen der in den unteren Geschossen Arbeitenden 
und der hohen Feuersgefahr, sondern auch aus verkehrs- 
politischen Gründen, weil in den Wolkenkratzern soviel 
Menschen beschäftigt sind, daß die Zusammenziehung des 
Verkehrs zu stark wird. Berlin hat keine Wolkenkratzer, da 
die Baupolizei sie nicht zuläßt, unsre Geschäftsgebliude sind 
sogar recht niedrig zu nennen; gefährliche Verkehrsanhäu- 
fungen wie in amerikanischen Großstädten können also aus 
diesem Grund in Berlin nicht entstehen. Ueberhaupt ist die 
City-Bildung in Berlin noch nicht so durchgeführt wie in 
andern Städten; wir leben aber auch hier in einer Zeit 
rascher Umwäillzung und Entwicklung, und die vielen alten 
Hiuser, die abgebrochen werden, um als nenzeitliche Ge- 
schliitsgebliude wieder emporzuwachsen, lassen vermuten, 
daß die City-Bildung in Berlin in einigen Jahren durchgeführt 


') Allerdings hat die Inılustrie In den Außenbezirken oft mit der 
Arbeiterbeschaffung Schwierigkeiten, während Im Innern der Stadt meist 
ein großes Angebos Arbeitswilllger vorhanden ist. 
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sein wird. Damit wird sich auch die Trennung von Woh- 
nung und Arbeitstätte noch schärfer ausprägen, 


Die großstädtischen Verkehrsmittel. 


Leistet somit eine zweekmäßige Zeiteinteilung der Arbeit 
und Raumeinteilung der Stadt vieles, um der großstidtischen 
Bevölkerung das Wohnen in weiträumiger Bauweise, wenn 
möglich im eigenen Heim und Garten, draußen im Umkreis 
der Stadt zu erleichtern, so muß dies noch begünstigt werden 
durch die Verkehrsmittel. Wie das durch Güterbahnhöfe, 
Anschlüsse, Kanitle, Häfen geschehen kann, ist bereits gesagt, 
und gerade in dieser Richtung sehen wir in Berlin eine 
recht erfreuliche Entwicklung. Die Hauptsache aber bleibt 
die Pflege des Nahverkehrs, des eigentlichen großstädti- 
schen Verkehrs, denn die weitere Ausdehnung des Wohn- 
gebietes ist nur möglich, wenn die räumlich länger, un- 
bequemer, ermildender werdenden Wege durch gute 
Verkehrsmittel zeitlich kürzer, beyuemer, ange- 
nehmer werden und zur Ruhe, zum Arbeiten oder Lesen 
ausgenutzt werden können. 

Die für den großstädtischen Verkehr vorhandenen Ver- 
kehrsmittel sind grundsltzlich danach zu unterscheiden, ob 
sie die Straßen mitbenutzen oder völlige vom Straßenverkehr 
losgelöst sind. Nur die letzteren sind als »Schnellverkehrs- 
mittels zu bezeichnen; jedes Verkehrsmittel dagegen, das die 
Straßen, wenn auch nur streckerweise, mitbenutzt, ist in 
seiner Pünktlichkeit, Sicherheit, Geschwindigkeit vom Straßen- 
verkehr und seinen Zufälligkeiten abhängig. 

Damit soll aber die Bedeutung dieser Verkehrsmittel — 
Straßenbahnen und Umnibusse — nicht verkleinert wer- 
den. Sie sind lange Zeit die einzigen binnenstädtischen Verkehrs- 
mittel gewesen und sind es in allen Mittelstädten noch. Aber 
auch innerhalb der modernsten Großstadt bleibt den Straßen- 
bahnen und Omnibussen ein großes Feld der Tätigkeit, selbst 
wenn Schnellbahnen vorhanden sind. Dies beruht auf der 
Eigenart der Schnellbahnen im Gegensatz zu den Straßenbah- 
nen und Omnibussen, Schnellbahnen sind in ihrer Anlage 
teuer, sie können also nur die wichtigsten Verkehrsrich- 
tungen bedienen, und um eine hohe Geschwindigkelt zu er- 
zielen, können ihre Haltestellen nur in gewissen größeren 
Abständen, also nur an den wichtigsten Verkehrspunkten, 
angeordnet werden. 

Straßenbahnen und Omnibuslinien können sich dagrgen 
wegen ihrer billigeren Anlage viel engmaschiger verteilen, 
und ihre Haltestellen können, weil doch keine hohe Gesamt- 
geschwindigkeit erzielt werden kann, sehr viel enger liegen, 
Sie kennzeichnen sich also als Verteiler des Verkehrs, der 
von den Schnellbahnen herangebracht wird, als Vermittler 
des Verkehrs auf kurze Entfernungen und ausnahmsweise 
auch für große Entfernungen. wenn sich direkte Straßenbalhn- 
linien einrichten lassen für Verkehrsiwziehungen, die zwar 
lebhaft genug sind, um eine Straßenbahnlinie zu erhalten 
(besonders, wenn sie außerdem +Lokalverkehrs besitzt), die 
aber eine Schnellbahn noch nicht lebensfähig machen könnten. 

Eine gegenseitiger Ergänzung zwischen Straßenbahn und 
Schnellbahn ergibt sich besonders an zwei grundsätzlich ver- 
schiedenen Stellen: im Stadtinnern, wo die Straßenbahnen an 
den Stationen der Schnellbahnen den Verkehr aufnehmen und 
welter verteilen bezw. aus dem Stadtgebiet aufsaugen und den 
Stadtbahnstationen zuführen, und an den außen gelegenen 
Endstationen der Stadthahnen, von denen ans die Straßen- 
bahnen die weitere Verteilung über die verschiedenen Ab- 
schnitte des betreffenden Wohngebietes übernehmen, wie (das 
z.B. an den großen Umsteige-Endstationen der Hochbahnen 
in Boston der Fall ist. 

Ein schädlicher Wettbewerb zwischen Stadtschnellbahnen 
einerseits und Straßenbahnen oder Omnibussen anderseits 
wird bei vernünftiger Verkehrspolitik kaum entstehen, Im 
allgemeinen muß in Stadtteilen mit wenig eutwickeltem Ver- 
kehr zunächst die Straßenbahn den Verkehr auch auf größere 
Entfernungen unter Zulassung höherer Geschwindigkeit wahr- 
nehmen, um ihn dann, wenn der Straßenverkehr sowelt ge- 
stiegen Ist, daß die Geschwintirkeit ermäßigt werden mnd, 
zum Teil an die dann zu schaffende Schnellbahn abzugeben. 
Darunter leidet die Straßenbahn nicht; denn die verkehr- 


Samt 50, Nr. 27, 
4. Juli 108 


Berliner 1.-V,: Zur Verkehrsploitik der Großstädte, mit besunderer $ierückslehtlaung der Berliner Verhältnisse 


1087 








schaffende Wirkung der Schnellbahn führt Ihr wieder neuen 
Verkehr zu. Nur wo Straßenbahnen den Ehrgeiz haben, im 
Wettbewerb gegen Schnellbahnen auf sehr große Entfernun- 
gen befördern zu wollen und daher den Bau von Schnellbah- 
nen bekämpfen, muß das als schädlich bezeichnet werden; 
denn es leidet darunter nicht nur die Bevölkerung, welche 
die Schnellbahn nicht rechtzeitig erhält, sondern auch die 
Straßenbahn, deren kilometrische Einnahmen zurückgehen, 
wenn der Weg des einzelnen Reisenden zu lang wird '). 


Ob von den Verkehrsmitteln für kleinere Entfernungen 
Straßenbahnen oder Ommibusse besser sind, möge hier un- 
entschieden bleiben; jedenfalls haben beide den Nachteil, daß 
sie in ihrer Geschwindigkeit, Pünktlichkeit und Zuverlässig- 
keit vom übrigen Straßenverkehr abhängige und daher für 
den Schnellverkehr auf größere Entfernungen nicht geeignet 
sind. Hierzu sind vielmehr Verkehrsmittel erforderlich, die 
von der Straße völlig losgelöst sind. 

Die eigentlichen Träger des großstädtischen Verkehrs sind 
die Schnellbahnen, die innerhalb des Stadtgebietes ein- 
schließlich der Vororte liegen, einen eigenen von den Straßen 
völlig losgelösten Bahnkörper besitzen und in ihren Verkehrs- 
und Betriebseinrichtungen auf die besondern Ansprüche des 
großstädtischen Personen-Nahverkehrs zugeschnitten sind. 
Diese Ansprüche sind im wesentlichen auf häufige, schnelle 
und billige Beförderung gerichtet. 

Von Stadtschnellbahnen können ihrer Entstehung und 
Verwaltung nach zwel Arten unterschieden werden: die erste, 
die man als die unselbständige bezeichnen könnte, ist aus 
den Ferneisonbahnen entstanden, die zweite, selbständige, hat 
sich unabhängig von den Ferneisenbahnen als besonderes 
Verkehrsmittel entwickelt. 


Je mehr die Fernbahnen bei dem Aufblühen der Groß- 
städte gezwungen wurden, den Nachbarschaftsverkehr zu 
pflegen, desto weniger konnten sie das mit den gewöhnlichen 
Fernzügen tan; denn diese litten unter den zahlreichen 
Aufenthalten und der Veberfüllung in der Nähe der großen 
Städte, Es mußten daher besondere Züge eingelegt werden, 
und mit der Ausdehnung der Großstädte mußten dann immer 
neue Stationen in dem welteren Stadtgebiet angelegt werden. 
Der an diesen entstebende Lokalverkehr vereinigte sich mit 
dem Nachbarschaftsverkehr zu jener eigenartigen Verkehrs 
art, die wir jetzt »Vorortverkehr« nennen. Sobald der Vor- 
ortverkehr eine gewisse Stärke erreicht hat und eine große 
Zahl von Zügen erfordert, kann er mit dem Fernpersonen- und 
Güterverkehr nicht mehr auf den gleichen Gleisen bewältigt 
werden, und es missen dann besondere Gleise für den Vor- 
ortverkehr geschaffen werden. So bestehen viele Eisenbahnen 
bei ihrer Einmündung in die Großstädte aus 4-, 6-, auch 
Sgleisigen Strecken, auf denen die verschiedenen Verkehrs- 
arten getrennt abgefertigt werden und vor allem der Vor- 
oriverkehr vom übrigen Verkehr losgelöst ist. 


Neben solchen Vorortbahnen haben die Fernbahnen dann 
aber auch eigentliche »Stadtbahnens — Stadtquerlinien — ge- 
schaffen, die das Geschäftsviertel durchschneiden, hier zahl- 
reiche Stationen besitzen und neben dem Vorortverkehr auch 
den inneren Stadtverkehr pflegen. Das war dort der Fall, 
wo die Fernbahnen es für zweckmäßig hielten, die von ver- 
schiedenen Seiten einmündenden, in Kopfbahnhöfen endi- 
genden Fernbahnen durch eine die Stadt durehschneidende 
Fernlinie zu verbinden, um den durchgehenden Verkehr za 
erleichtern. Bei dieser Bauausführung wurde dann die neue 
Linie so ausgestaltet, daß sie auf besondern Gleisen auch 
den Vorort- und Stadtverkehr bedienen konnte. Das hervor- 
ragendste Beispiel hierfür ist die Berliner Stadtbahn, die den 
gesamten östlichen und westlichen Verkehr Berlins in einer 
Weise bedient, wie es gleich gut bisher bei keiner Weltstadt 
der Fall ist, Nach dem Vorbild der Berliner Stadtbahn Ist 
eine Stadtbahn in Tokio im Bau, ein ehrendes Zeugnis für 
deutsche 'Tüchtigkeit; eine Stadtquerlinie wird nun auch in 
New York fiir den Fern- und Vorortverkehr geschaffen. 


'} Dies Ieiecht sich auf Straßenbahnen Innerhalb der Städte, nicht 
anf sogenannte Ucherland-Straßenbahnen, die den ÜUharakter unsrer 
Kleinbahnen haben und für verschiedene Entfernungen die Tarife ab- 
“ulen. 
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So Hervorragendes die aus den Fernbahnen entstan- 
denen Vorort- und Stadtbahnen auch für die Entwicklung 
der Großstidte geleistet haben und noch stündig leisten, 
so in London, Boston, Philadelphia, vor allem aber in 
Berlin, so muß diese Verquickung von Fern-, Personen-, Güter- 
und Stadtverkehr doch als etwas Unorganisches bezeichher 
werden, das weder für die Ferneisenbahnen noch für die 
Bedürfnisse des Stadtverkehrs voll befriedigend wirkt. Fir 
die Ferneisenbahnen ist die Pfiiege des Stadtverkehrs eine 
Quelle von Hemmnissen und Kosten, die so groß ist, daß 
viele Eisenbahnen es vollkommen ablehnen, den Stadt- oder 
Vorortverkehr zu pflegen. So leisten z. B. einzelne Eisen- 
bahnen, die in Chicago, der zweltgrößten Stadt Amerikas, 
münden, nicht das Geringste für den Vorortverkehr; denn 
»it does not pay®. 

Tatsächlich fügt sich der Stadtverkehr sehr schlecht in 
die Betriebs- und Verkehrsverhältnisse der Fernbahnen ein. 
Wird er nach den für diese gültigen Vorschriften betrieben, 
so ist er selbst dann nicht wirtschaftlich, wenn das Baukapital 
gering ist; die Anlagen für den Vorortverkehr beeinträchti- 
gen nur zu oft die zweckmäßige Ausgestaltung und Erweite- 
rung der Anlagen für den Fernverkehr. Es ist bekannt, daß 
viele Eisenbahnen die Betriebskosten für den Stadtverkehr 
nicht decken, wenn. es auch in den Bilanzen nicht zum Vor- 
schein kommt, weil eine getrennte Berechnung zwar nicht 
unmöglich, aber Außerst schwierig ist. In solchen Fällen 
muß also der Fernverkehr die Ausfälle im Stadtverkehr 
decken, Sofern es sich dabei um Privatbahnen handelt, kann 
dies der Allgemeinheit ziemlich gleichgültig sein; sofern aber 
die Eisenbahnen im Staatsbesitz sind, darf man nicht über- 
sehen, daß auch ein geradezu unwirtschaftlicher Vorortbetrieb 
doch große mittelbare Vorteile für den ganzen Staat hervar- 
bringt, indem er die gesundheitlichen, wirtschaftlichen, so- 
zialen, innerpolitischen Verhältnisse der Großstadtbevölkerung 
verbessert, und das kommt neben anderm z.B, der Milltär- 
tanglichkeit und der Steuerkrafti zugute. 

Immerhin aber muß man anerkennen, daß den Fern- 
bahnen mit der Pflege eines ausgedehnten Stadtverkehrs 
etwas zugemutet wird, was außerhalb des Rahmens ihrer 
Aufgaben liegt, ihnen Schwierigkeiten und oft Verluste ver- 
ursacht. Hierzu stellt sich bei den an die Fernbahnen an- 
gegliederten Stadt- und Vorortbahnen aber noch ein Fehler 
für den Großstadtverkehr selbst ein, nämlich der, daß vielfach 
diese Vorortbahnen nicht die Linienführung erhalten können, 
die verkehrspolitisch notwendig wäre. Es sei hier z.B. an 
die entfernte Lage des Stettiner und Görlitzer Bahnhofes in 
Berlin erinnert, ferner an die noch ungünstigere Lage der 
Endstationen der Vorortbahnen in New York, auch mancher 
in London und Paris. 

Die Ansprüche, die der großstädtlsche Verkehr an die 
Linienführung stellt, sind eben so eigenartig, daß sie in 
vollem Umfang nur befriedigt werden können von Bahnen, 
die von den Fernbahnen völligt losgelöst sind, die also als 
selbständige Stadtschnellbahnen geschaffen werden. Nur 
diesen Bahnen ist es durch entsprechende Erleichterungen 
im Bau, Betrieb und Verkehr, z. B. durch Anwendung scharler 
Krümmungen und starker Steigungen, Beschränkung des 
lichten Raumes, möglich, so in das Stadtinnere einzudringen, 
wie es der Verkehr erfordert, ohne daß dadurch die Kosten 
ins Ungemessene steigen. 

Das Eigenartige dieser als Hoch- oder Tiefbahnen aus- 
zuführenden Stadtschnellbahnen besteht darin, daß sie zunächst 
keinen Gülter-, sondern nur Personenverkehr, diesen aber 
auch nur auf kurze Entfernungen pflegen, daß ferner der 
Betrieb und Verkehr einfacher ist als auf den Fernbahnen; 
denn Gepäck- und Postverkehr füllt fast ganz fort, be 
sondere Wagen wie Kurswagen sind unnötig, es genügen 
wenige Wagenklassen, alle Reisenden sind schr verkehrs- 
gewandt. Diesen einfachen Verhältnissen muß die Stadtbahn 
im Betrieb und Verkehr Rechnung tragen durch möglichst 
einfache und gleichmäßige Anlagen und Einrichtungen, gleich- 
artige Zusammensetzung der Züge, gleiche Geschwindigkeit, 
starre Fahrpläne, 

Trotzdem bietet aber gerade der Stadtverkehr eine Fülle 
schwierigster Verkehrsaufgaben, sei es auf dem Gebiete des 
Betriebes, der Tarife oder der Linienführung. 


1088  Ttertiner B.-V.: Zur Verkehrspolitik der Großstädte, mit besonderer Berlieksichtirung der Berliner Verhiltnisse, Zeitschrift des Vereines 





Im Betrieb entstehen die Schwierigkeiten vor allem durch 
das rasche Steigen und die Schwankungen des Ver- 
kehrs. 

Die Verkehrsteigerung von Jahr zu Jahr ist für die 
Stadtbahnen natürlich ebenso angenehm wie für jedes andre 
Verkehrsmittel, weil damit eine Steigerung der Einnahmen 
verbunden ist. Sie ist aber manchmal so stark, daß die 
Bahnen mit ihren Bauanlagen, Betriebseinrichtungen (z. B. 
den Abstellbahnhböfen) und dem Fahrplan nicht ganz Schritt 
halten und daher den Verkehrsandrang nicht immer voll be- 
friedigen können. Auch kann unter Umstinden ein Sltti- 
gungspunkt erreicht werden, über den hinaus die Verkehr- 
steigerung wirtschaftlich ungünstig wird, weil durch sie 
große Kapitalien für weitere Gleise und Betriebsbahnhöfe 
erforderlich werden. 

Die Verkehrsteigerung von Jahr zu Jahr ist in erster 
Linie auf das Wachstum der Bevölkerung zurückzuführen. 
Der Verkehr steigt aber wesentlich rascher als die Bevölke- 
rung. Während z. B. in Groß-Berlin in 
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Diesem Steigen des Verkehrs von Jahr zu Jahr kann 
man durch Vervollkommnung der vorhandenen und den Bau 
neuer Verkehrsmittel noch ziemlich gerecht werden, weil die 
Zunahme verhältnismäßig stetig ist und nit einiger Genauig- 
keit auf eine Reihe von Jahren im voraus berechnet worden 
kann. 

Kritischer aber ist für die Verkehrsmittel, daß der Ver- 
kehr innerhalb eines Jahres von Monat zu Monat und inner- 
halb des Tages von Stunde zu Stunde durchaus nicht gleich- 
mäßig, sondern großen Schwankungen unterworfen Ist. 

Fig. 3 zeigt zunlichst die Schwankungen von Monat zu 
Monat, und zwar, weil besonders kennzeichnend, beim 
Metropolitain in Paris, Beachtung verdient hier vor allem 
der gleichmäßig in jedem Jahre zu beobachtende Rickgang 
in den Sommermonaten, besonders im August, der Zeit des 
Sommerurlaubs und der Ferien. 

Dieses Abtlauen des Verkehrs bedeutet für die Stadt- 
babnen einen unangenehmen Ausfall, ohne daß deswegen 

die Betriebsausgaben, etwa durch Verringerung 


der Zeit von 1875 bis 1905, also in drei Fig. 9, der Zugzahl, in gleichem Mate vermindert wer- 
Jahrzehnten, die Einwohnerzahl von einer Entwieklung des Krrsunenverkohrs den können. 
auf drei Millionen gestiegen ist, sich also in Berlin ir73 hie IM Die Schwankungen würden aber noch viel 


verdreifacht hat, ist der Verkehr in der 
gleichen Zeit von 32 auf 690 Millionen, 
also um das 22fache gestiegen. Wie 
sich dieser Verkehr auf die einzelnen 
Verkebrsmittel verteilt, ist aus Fig, 2? zu 
erschen. Das 7- bis Smal stärkere Stei- 
gen des Verkehrs ist darauf zurückzu- 
führen, daß mit dem Größerwerden der 
Stadt, der mehr und mehr um sich grei- 
fenden Trennung von Wohn- und Arbeit- 
stätte, dem intensiveren wirtschaftlichen 
Getriebe das Verkehrsbedürfnis für jeden 
einzelnen Großstadtbewohner wesentlich 
gestiegen ist. Im Jahr 1875 hat sich der 
Bewohner Berlins noch damit begnügt, { 
durchschnittlich nur 31mal im Jahr ein 
städtisches Verkehrsmittel zu benutzen, & 
im Jahre 1905 aber kommen auf den ? 
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Kopf der Bevölkerung 240 Fahrten im Jahre. Hierbei ist 
aber der Vorortverkehr der Eisenbahnen, der über 100 Mil- 
lionen beträgt, noch nicht berücksichtigt; außerdem sind die 
Fahrten auf Zeitkarten zu gering eingeschätzt. Man wird 
nicht fehlgehen, wenn man den jetzigen Stadtverkehr Groß- 
Berlins auf mehr als 560000000 Reisende im Jahr annimmt, 
so daß also auf den Kopf der Bevölkerung beinahe 300 
Fahrten im Jahr entfallen. Das ist ein Verkehrsbedürfnis, 
das auch von London und den größten amerikanischen 
Städten trotz ihrer weiträumigeren Bebauung nicht mehr 
liberboten wird. — Der Gesamtverkehr Londons beträgt 1170, 
der New Vorks 1100 Millionen im Jahre bei 6,# bezw. ,# 
Millionen Einwohnern, also 170 bezw. 290 Fahrten für den 
Kopf der Bevölkerung '). 


' Vergl. Petersen: Die Bedingungen der Rentabilität von Stadt- 
schnellbalhmen, Berlin 10058: derselbe: Personenverkehr und Stadtbahn- 
projekte in Ierlin, Berlin 1907. Diesen Aufsätzen ist auch ein Teil 
der Abbildungen entnommen. 











auflälliger werden, wenn nicht die Monatdurch- 
schnitte, sondern die einzelnen Tage aufgetragen 
Fig. 3. 
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würden. Vor allem würden dann die Tage her- 
vortreten, an denen die Zahl der Reisenden 
plötzlich außerordentlich anschwillt, und zwar 
infolge des Austlugverkehrs. Für Berlin sind hier 
die schlimmsten, man könnte sagen berlchtigt- 
sten, Tage Himmelfahrt und Pfingsten, besonders 
wenn sie von schönem Wetter begünstigt sind. Glücklicher- 
weise tritt dieser Ausflugverkehr an Feiertagen auf, an 
denen der übrige Verkehr gering ist. Trotzdem bereitet der 
Austlugverkehr den Stadtbahnen die größten Schwierigkeiten, 
weil sich der Verkehr besonders der Zurickströmenden auf 
wenige Stunden zusammendräurt. Außerdem belastet der 
Austiugverkehr oft gerade solche Stationen sehr stark, die 
im übrigen Verkehr nur eine bescheidene Kolle spielen; die 
Verwaltungen sind also genötigt, nur mit Rücksicht auf die 
wenigen Tage des Austlugverkehrs kostspielige Bauanlagen 
und Betriebseinrichtungen zu schaffen und zu unterhalten. 
Eine weitere für die Stadtbahnen schr fühlbare und wohl 
die unangenehmste Schwankung im Verkehr ist die jeden 
Tag auftretende Verkehrsanhäufung zu bestimmten Stunden. 
Es entsteht nämlich regelmäßig «ein Anschwellen des Ver- 
kehrs, wenn die Berufstätigen von der Wohnung zum Geschäft 
in die Innenstadt fahren, und zu andern Stunden die Men- 
schenmassen nach getaner Arbeit In die Vororte in die Wohnun- 
gen zurückströmen. Am auffälligsten ist dies naturgemäß in 
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den Städten mit englischer Tischzeit; so zeigt Fig. 4, wie sich 
der Gesamtverkehr Londons auf die einzelnen Tagesstunden 
verteilt. Der obere Teil stellt den Verkehr zur Arbeit, nach 
der Geschäftstadt dar; er ist naturgemäß in den Morgen- 
stunden am stärksten und etwa viermal so groß wie der 
Tagesdarchschsitt. Der untere Teil zeigt den Rückverkehr 
in die Vororte; da die Geschäfte fast alle bald nach 5 Uhr 
schließen, ist auch der Verkehr zwischen 6 und 7 Uhr am 
stärksten und noch schärfer ausgeprägt als am Morgen, 
Noch deutlicher treten die Flutwellen hervor in Fig. $, die 


Fig. 4. 


Anzahl der Fahrer aus Fisenbahn-, 
Straßenbabm- umd Omnihesverkehr, Werkisiererkehr 1908 


Stünlliche Verkehrschwankungen in London. 
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den Verkehr der alten Brooklyner Brücke zwischen Brooklyn 
und New York darstellt. 

In Ahnlicher Weise, wenn auch nicht ganz so scharf, 
drängt sich auch in Berlin der Verkehr auf einzelne 
Stunden zusammen. Hier entsteht aber außer der Haupt- 
welle am Morgen und der Rückwelle am Abend noch 
eine besondere Vormittagswelle, hervorgerufen durch die 
Damen, die zu Einkäufen, Studien oder Besuchen die Bahn 
benutzen, sodann eine Mittagswelle, zurückzuführen auf die- 
jenigen, die zum Mittagessen nach Hause und wieder zu- 
rückfahren, ferner 
eine ins Innere ge 
richtete Abendwelle 
infolge der zu Ver- 
enigungen in die 
Stadt Fahrenden. Der 
Verkehr ist in Berlin 
noch nicht so über- 
wiegend auf wenige 
Stunden zusammen- 
gedrängt wie in eng- 
liseben und amerika- 
nischen Städten. 

Die beiden täglich 
auftretenden Haupt- 
wellen bereiten den 
Stadibahnen deshalb 
große Schwierigkei- 
ton und Kosten, weil 
alle Anlagen und 
Betriebsamaßnahmen 
diesem Andrang an- 
gepaßt sein missen, 
ohne in den andern 
Stonden voll anusge- 
nutzt werden zu kön- 
nen. Dazu kommt 
noch, daß «der Haupt- 
verkehr in der einen 
Richtung mit einem 
schr schwachen Ver- 
kehr in der entge- 
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Fig. 6. 


und Varortverkehr von Herlin, 
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gengesetzten Richtung zusammenfällt; es miissen also die in 
der einen Richtung erforderlichen, aufs dichteste zusammen- 
gedrängten und hier voll besetzten Züpe in der andern Rich- 
tung fast leer zurückbefördert werden. 

Die Stadtbahnen suchen dieser Verschiedenheit in der 
Verkehrstärke dadurch zu entsprechen, daß sie in den 
Stunden des stärksten Verkehrs möglichst lange Züge in 
kleinstmöglichem Abstand befördern, für die Stunden des 
schwächeren Verkehrs aber die Zahl der Züge verringern 


Fig. 5. 
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und die Züge selbst verkürzen. Mit diesen Mitteln kann 
man sich aber doch nicht den starken Verkehrschwankungen 
so anpassen, wie es die Wirtschaftlichkeit des Betriebes 
verlangt; insbesondere ist eine mehrfach am Tage wieder- 
kehrende Verstärkung und Verschwächung der Züge mit 
großen Schwierigkeiten verbunden und eigentlich nur bei 
elektrischen Betrieb, nicht aber bei Lokomotirbetrieb mög- 
lich. Aber auch die Zugfolge I4öt sich nicht beliebig indern. 
Sie kann 2. B. bei Vorortbahnen, die in Kopfstationen endi- 
gen, kaum enger sein als drei Minuten, darf aber, ohne den 
Verkehr zu schä- 
digen, auch während 
der schwachen Ver: 
kehrstunden nicht 
grüßer werden als 
zehn Minuten. 

Die Stadtbahnen 
müssen also damit 
rechnen, daß die 
Plätze nicht gut aus- 
genutzt werden. 

Eine weitere 
Quelle für Verände- 
rungen in der Ver 
kehrstiirke bildet die 
größere oder gerin- 
gere Entfernung der 
Stationen und Strek- 
ken vom Stadtinnern, 
Fast ohne Ausnahme 
sind die Stadtbahn- 
strecken um so stär- 
ker besetzt, je näher 
sie dem Stadtmittel- 
punkt liegen. Das 
ist besonders auf- 
fällig bei den iu 
Kopfstationen endi- 
genden Vororthah- 
nen, well von 
besondern  Verhält- 
nissen abgeschen — 
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die Mehrzahl der Reisenden von und bis zur Endstation be- 
fördert werden muß. 

Dieser nach außen immer geringer werdenden Verkehrs- 
dichte suchen die Stadtbahnen dadurch Rechnung zu tragen, 
daß sie die Züge nicht über die ganze Vorortstrecke ver- 
kebren, sondern an bestimmten Stationen einen Teil der 
Züge wenden lassen. Fig. 6 zeigt dies z.B, für die Berliner 
Stadt- und Vorortbahnen, besonders deutlich bezüglich der 
Stadtbahn an den Stationen Charlottenburg, Westend und 
Grunewald‘), die für die Mehrzahl der Stadtbahnzüge Wende- 
stationen sind. Auch auf der Wannseebahn wird die Zugzahl 
immer geringer, je welter man sich von dem Stadtinnern 
entiernt, 

Aber auch diesen Verkehrsverhältnissen können die 
Stadtbahnen durch entsprechende Abstufung der Zugzahlen 
nicht genügend Rechnung tragen, da sonst die weiter außen 
liegenden Vororte nicht so häufige Zugverbindungen erhalten 
könnten, wie es das Verkehrsinteresse erheischt. Da dem- 
nach auf den Außenstrecken mehr Plätze gefahren werden, 
als notwendig wäre, so entsteht hier eine sehr ungünstige 
Platzausnutzung, die recht unwirtschaftlich ist. Man versucht 
dieser ungünstigen Ausnutzung durch das weltere Mittel zu 
begegnen, daß man die Züge an gewissen Stationen durch 
Abhängen von Wagen verkürzt und bei der Rückfahrt zur 
Stadt die Wagen wieder aufnimmt. Dieses Mittel ist aber bei 
Lokomotirbetrieb so schwerfüllig, zeitraubend und unbequem, 
daß man lieber ganz darauf verzichtet; es ist mit Aussicht 
auf dauernden Erfolg überhaupt nur anwendbar bei elek- 
trischem Betrieb, wenn alle Wagen des Zuges mit Motoren 
ausgerüstet sind. 

Wenn sich aber die Stadtbahnlinien weiter außen ver- 
zweigen, so entsteht von selbst eine geringere Belastung der 
Außenstrecken und eine stärkere Zugbelegung der Innen- 
strecken, wie das z. B. die drei vom Stettiner Bahnhof in 
Berlin ausgehenden Linien zeigen, 

Diese Verzweigung einer Innenstrecke in mehrere Außen- 
strecken ist aber ein zweischneidiges Schwert, da der Be- 
trieb dadurch verwickelt wird; außerdem werden grüßere 
Trennungsstationen erforderlich, Man sollte es jedenfalls bei 
eigentlichen Stadtbahnen nur im Notfall und wirklich nur auf 
den schwächer belasteten Anßenstrecken anwenden und nur 
unter bester Ausgestaltung der Trennungsstation. Im übrigen 
ist Anschlußbetrieb mit Umsteigen im Interesse der Eintach- 
heit des Betriebes weit vorzuziehen. Jede Verzweigung ist, 
selbst bei bester Ausgestaltung, geeignet, die Lelstungsfähig- 
keit der ganzen Bahn herabzusetzen, 

Vielfach sind die Außenstrecken aber so schwach be- 
lastet, daß es sich überhaupt nicht mehr lohnt, dort kost- 
spielige Bahnen anzulegen oder einen teuern Stadtbahnbetrieb 
aufrecht zu erhalten. In diesem Fall erscheint es angezeigt, 
an einer bestimmten Stelle den Stadtbahnbetrieb überhaupt 
einzustellen und ein andres billigeres Verkehrsmittel, also 
Straßenbahnen oder Omnibusse, anzugliedern. Es sei hier an 
die oben erwähnten Verkehrsverhältnisse Bostons erinnert. 


Wirtschaftlichkeit und Tarife. — Wahl der Bahnart. 


Aus der bisherigen Darstellung geht hervor, daß die 
Stadtbahnen wegen der vielen Verkehrschwankungen, denen 
sich der Betrieb nur recht unvollkommen anpassen kann, mit 
großen wirtschaftlichen Schwierigkeiten zu rechnen haben. 
Dazu kommt noch die teure Bauanlage, also das große zu 
verzinsende Anlagekapital, und die Notwendigkeit niedriger 
Tarife. 

Die Tarife der städtischen Verkehrsmittel zeigen große 
Verschiedenheiten, die hauptsiichlich durch die Gewohnheiten 
des Landes, die Kaufkraft der Bevölkerung und die Münz- 
einheit bedingt sind, 

Der Tarif spielt naturgemäß, da es sich stets nur um 
kleine Betrlige handelt, keine Rolle, wenn es sich um eine 
einmalige, gelegentliche Fahrt handelt, z. B. im Ausflug- 


")} Wenn die Station Charlottenburg räumlich nicht s0 beschränkt 
wäre, würden hier noch mehr Züge endigen. Nur infolge der unzurel- 
shenden Abstellantagen müssen mehr Züge nach den Abstellbahnhöfen 
Westend und Grunewald darchgeführt werden, als dem Verkehrsbedürt- 
nis entspricht. 


verkehr. Das ist aber nur ein kleiner Teil des Verkehrs; 
die Hauptrolle splelen die Fahrten, die Tag für Tag gemacht 
werden müssen, und zwar unter Umständen von einem gro- 
den Teil der Familienmitglieder. 

Die Stadtbahnen sind also darauf angewiesen, bei ihrer 
Tariffestsetzung recht genau mit Pfennigen zu rechnen, und 
hierbei ist die Münzeinheit des Landes von großer Bedeutung, 
weil die Tarife selbstverständlich nach den niedrigsten gang- 
baren Münzen abgestuft werden müssen. 

Am glücklichsten sind hinsichtlich der Tarife die ame- 
rikanischen Bahnen gestellt, weil gemäß der Münzeinheit des 
Landes das kleinste gangbare Geldstück in Amerika das 
Fünf-Cents-Stück ist, das 21 Pfg entspricht. Es bildet auch 
den Einheitlahrpreis für alle städtischen Verkehrsmittel. Im 
allgemeinen kostet in Amerika jede Fahrt auf der Straßen- 
oder Stadıbahn also ohne Rücksicht auf die Länge 21 Pfg; 
nur bei besonders langen Fahrten werden Fahrkarten zu ent- 
sprechend höheren Preisen ausgegeben, oder es wird der 
Einheitsatz vom Schaffner mehrfach hintereinander erhoben. 
Wenn nun auch in Amerika der Geldwert nicht so hoch Ist 
wie bei uns, und wenn auch infolge der weiträumigeren Be- 
bauung der durchschnittlich von jedem Reisenden zurück- 
gelegte Weg etwas länger ist, so muß doch wohl zugegeben 
werden, daß ein Einheitsatz von 21 Pig reichlich hoch und 
für unsre Verhältnisse ungeeignet wäre. Dazu kommt aber 
noch, daß die amerikanischen Bahnen keine Zeitkarten aus- 
geben, mit denen bei uns erhebliche Fahrpreisermäßigungen 
verbunden sind; für sie bildet also der Einheltsatz von 
21 Pfg gleichzeitig den Durchschnittsatz — ein Betrag, der von 
keiner europäischen Stadtbahn erzielt wird. 

Mit einem Einheltsatz hat von den englischen Stadt- 
schnellbahnen die Zentral-London-Bahn zu wirtschaften ver- 
sucht, und zwar mit dem Satz von 2 Pence = 17 Pfg. Sie 
hat ihn aber, obwohl die ganze Bahn nur 10,4 km lang Ist, 
für die größeren Entfernungen auf 3 Pence erhöhen müssen. 
Andre Londoner Röhrenbahnen versuchen sogar, für kleine 
Entfernungen mit einem untersten Satz von 1 Penny auszu- 
kommen — ein Satz, der für Stadtschnellbahnen als zu niedrig 
bezeichnet werden muß. Eine andre Abstufung — etwa 
1"/; Pence — ist aber wegen der Münzeinheit zu schwerlällig. 

Die Pariser Stadtbahn erhebt die Einheitsätze von 25 
und 15 Centimes für die zweite und dritte Klasse, also 20 
und 12 Pfg. Die französische Münzeinheit zeigt sIch in dieser 
Beziehung für Stadtbahnen günstiger als die deutsche, denn 
der Satz von 15 cts— 12 Pfg ist im Stadtschnellverkehr im 
allgemeinen als angemessener zu bezeichnen als der von 
10 Pfg; dagegen würde es aber verfchlt sein, wenn der 
niedrigste Betrag nur auf 10 ots, also 8 Pfg festgesetzt würde. 

In Deutschland sind die Stadtbahnen darauf angewiesen, 
für die unterste Stufe entweder zehn oder fünfzehn Pfg zu 
wählen. Leider ist aber der Satz von 15 Pfg für viele 
kurze Entfernungen schon so hoch, daß darunter der Verkehr 
der Schnellbahnen angesichts des Wettbewerbes der Straßen- 
bahnen leiden würde, für die der Satz von 10 Pig auch für 
mittlere Entfernungen angemessen ist. Es müssen also unsre 
Schnellbahnen mit der untern Grenze von 10 Pfg rechnen. 
Für größere Entfernungen und für eine etwa vorhandene 
höhere Wagenklasse ist dann eine entsprechende Steigerung 
der Sitze, abgestuft von 5 zu 5 Pfg, erforderlich, Dies ist 
z. B. auf den Berliner Vorortbahnen und der elektrischen 
Hoch-Tiefbahn der Fall. Der Mindestsatz würde nun dann 
noch keine so bedeutende Rolle spielen, wenn durch 
die Tarifabstufungen für weitere Entfernungen und höhere 
Klassen der Durchschnittsatz wesentlich über den Mindest- 
satz gesteigert werden könnte. Das ist aber, wie die Er- 
fahrung lehrt, nicht zu erreichen; im allgemeinen erhebt sich 
vielmehr die Durchschnittseinnahme vom Reisenden sehr wenig 
über den Mindestsatz. Die elektrische Hoch-Tiefbahn hat 
z. B. Sätze bis zu 40 Pfg und hat bezüglich Fahrpreis- 
ermäißigungen stets eine schr vorsichtige Tarifpolitik befolgt, 
und doch beträgt die Durchschnittseinnahme vom Reisenden 
nur 12,5 Pig. Die Verbesserung des niedrigsten Satzes be- 
trägt also trotz zweier Wagenklassen und umfangreicher 
Staffelung nur 25 vH. 

Am ungünstigsten wirtschaften hinsichtlich der Durch- 
schnittseinnahmen die Berliner Stadt-, Ring- und Vorort- 
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bahnen, und zwar infolge Ihrer Tarifpolitik in Zeitkarten. Es 
ist bekannt, daß die Berliner Stadt- und Vorortbahnen ihr 
Anlagekapital nur unzureichend verzinsen. Wenn demnach 
die preußische Staatsbahn die Berliner unter dem Preise fährt, 
so muß man anderseits anerkennen, daß hauptsächlich dieser 
Tarifpolitik die gewaltige Ausdehnung der Stadt in die Vor- 
orte hinein zu danken ist; den finanziellen Vorteil davon 
haben allerdings leider fast nur die Grundstlickspekulanten 
gehabt, Es ist daher zu verstehen, daß die Stantsbahn jetzt 
grundsätzlich Neuanlagen, z. B. nene Stationen, nur dann 
schafft, wenn die Interessenten die vollen Kosten tragen. Im 
übrigen ist oben schon darauf hingewiesen worden, daß diese 
Tarifpoliik der Staatsbahnen nicht nur Berlin, sondern dem 
ganzen Staat zugute kommt. (Fortsetzung folgt.) 


Eingegangen 6. Februar 1908, 
Breslauer Bezirksverein, 

Sitzung vom 21. November 17. 
Vorsitzender: Hr. Dietrich, Schriftführer: Hr. Pahde. 
Anwesend etwa 25 Mitglieder und 5 Gäste, 

Hr. Roeder spricht über 


die Nutzanwendung und Möglichkeit der Schaffung guter 
Luft der stauberzeugenden Industrie, 


Der V nde betont zunächst die Notwendigkeit, die 
Luft in den Arbeitstätten der staunberzeugenden Industrie von 
dem Staube zu reinigen, und die Pflicht des Staates, im Inter- 
esse der Erhaltung ‘einer gesunden, wehrkräftigen Bevölke- 
rung die Entstaubung solcher Werkstätten zu erzwingen. Der 
Schutz vor Unfällen, durch die immer nur Einzelne geschä- 
digt würden, ist, wenn auch sehr wertvoll, so doch u. 
wichtig, als der Schutz der großen Masse der Industrlearbeiter 
ne ui Zerstörung Innerer Organe durch den gefährlichen 

taub. 

Die Zerkleinerungsindustrie bereitet der Gewerbeinspek- 


tion die geringsten Das kommt daher, daß die Ent- 
staubungsanlagen In diesen Anlagen verbiltnismäß billig 
werden, weil die Staubquellen sich unmittelbar einkapseln 


lassen und infolgedessen nur wenig Luft mit dem Staube zu 

fördern ist, was einerseits einen verhilltnismäßig geringen 

Kraftverbrauch der Exhaustoren erfordert, anderseits den Er- 

satz der weni ee Luft auf künstlichem Weg er- 
at 


übrigt. In der Hauptsache aber die Zerkleinerungsindustrie 
ein eigenstes Interesse daran, nur das beste Verfahren für ihre 
re nenn, er zu wählen, da bei ihr der Staub gewöhnlich 
das feinste Enderzengnis darstellt und meist sehr wertvoll ist, 


wodurch bei ihr die Sammlung des abgesaugten Staubes 

tlich zum Hauptteil der ganzen Entstaubung wird. Diese 
Sammlung des Staubes bringt ihr einen viel höheren Gewinn, 
als der Betrieb der Entstaubung einschließlich Tilgung, Ver- 
zinsung, Kraftbedarf und Ausbesserungen kostet. In dieser 
Sammlung des abgesaugten Staubes liegt aber auch der Schutz 
der Nachbarschaft vor dem sonst herumfliegenden Staube; 
gleichviel ob diese Nachbarschaft fremdes Gebiet ist oder der 
eigene Fabrikhof mit offenstehenden Fenstern von Maschinen- 
stuben, Bureaus u. dergl. 

An einem Beispiel aus der Zementindustrie wird nach 
wiesen, daß ein in einer Entstaubungsanlage für die in die- 
ser Industrie meist üblichen Beth-Filter angelegtes Kapital 
von 18000 ‚X der Fabrik nach Abzug aller Betriebskosten 
einen Gewinn von 12000 .€ jährlich bringt, sich also mit rd. 
66 vH verzinst. 

Wo der Staub nicht aus trockener, sondern aus mehr oder 
weniger wasserhaltiger Luft ab eden werden soll, ge- 
staltet sich die Sache schon schwieriger; doch ist die Samm- 
lung trockenen Staubes selbst aus der stark wasserhaltigen Luft 
von Trockentrommeln in Beth-Filtern schon vielfach gelungen 
und stets ohne welteres ausführbar, wenn die Temperatur 
dieser Luft so hoch gehalten wird, daß das Wasser dampf- 
törmig bleibt. Die Filter müssen also In einem entsprechend 
orwärmten Raum aufgestelli werden, so daß sich die Feuch- 
tigkeit erst nach Austritt der Luft aus dem Filter nleder- 
s en kann, 

roße Schwierigkeiten bereitet die Textilindustrie der 
Gewerbeinspektlon, Dort kann Infolge der Wertlosigkeit des 
abgesaugten Staubes von einem ziffermißigen Gewinn durch 
eine Entstaubungsanl keine Rede sein. Hierzu kommt 
noch, daß Infolge der en, die Staubquellen geni- 
nd einzukapseln, die Exhaustoren große Mengen von Ne 
enluft mitzufördern baben und infolgedessen einen verbilt- 
nismäßig hohen Kraftverbranch zeigen. Die Absaugung des 








Staubes aus einem Saale der Textilindustrie ist erst die Hälfte 
einer zweckmäßigen Entstaubungsanlage; die andre, minde- 
stens ebenso wichtige Hälfte ist der Ersatz der abgesa: 
Staubluft durch staubfreie Luft von der Temperatur, die in 
dem Arbeitsaale herrschen muß, wenn die Arbeiter kein Un- 
behagen empfinden sollen. Zur Absa des Staubes aus 
einem Arbeitsanle sind Luftmengen erforderlich, die einen 
20fachen Luftwechsel bedingen, und solche Luftmengen kön- 
nen sich natürlich ebensowenig durch den natürlichen Luf- 
wechsel durch geschlossene n und Fenster und darch 
Mauern ersetzen, wie auch keine Saalheizung imstande ist, 
dabei eine auch nur einigermaßen iche Temperatur zu 
halten. Dieser Ersatz der abgesaugten Luft durch auf Saal- 
temperatur erwärmte Frischluft ist gerade durch die Heizung 
dieser sehr großen Luftmassen in Anlage und Betrieb sehr 
teuer und kann nur von Fabriken mit höchsten Ertriigen ge- 
leistet werden. 

Zum Glück gibt es da noch einen andern Ausweg. Da 
in den Arbei na mit starker Staubentwicklung rd. 60 bis 
s0 cbm Raum auf den Kopf kommen, bei 30fachem Luft- 
wechsel mithin rd. 1200 bis 1600 cbm Luft in der Stunde, 
so kann diese Luft nicht durch Ausdünstungen, sondern nur 
durch Staub verunreinigt und muß nach ibrer Eatstaubung 
wieder einwandfrei sein. Man kann non aus der abgesaug- 
ten Luft mittels Beth-Filter den Staub sehr gut so welt ab- 
scheiden, dad diese Luft wieder in den Arbeitsaal zurück- 
geleitet werden kann. Auch läßt sich eine kleine Heizvorrich- 
tung und eine kleine Befeuchtungsanlsge mittels Frischdam- 

fes in die Rückleitung einbauen, so daß der Luft auf ihrem 
islaufe die etwa abgegebene Wärme und Feuchtigkeit 
immer wieder zugeführt und sie im Saale in bezug auf Tem- 
peratur und Feuchtigkeitsgehalt auch im strengstem Winter 
gleichmäßig erhalten werden kann. 

Untersuehungen der Luft in Arbeitsälen sollen überhaupt 
nur im Winter stattfinden. Für den Sommer genügt meist 
auch die billigste und mangelhafteste Entstau ungsanlagr, 
sobald sie nur durch den hinausgeblasenen Staub die Nach- 
barsehaft nicht allzusehr belästigt, 

Ein allseitig anerkannter Uebelstand war ferner, daß man 
nicht genau bestimmen konnte, ob eine Entstaubungsanlage 
zuverlässig arbeitet. Man bat sich schließlich damit holfen, 
daß man eine Staubfreihelt soweit gewlihrleistet, die Ge- 
werbeinspektion damit zufrieden ist, und man hat damit dem 
einzelnen Gewerbeinspektor eine große Verantwortlichkeit 
aufgebürdet. Das ist nicht unbedingt nötig. Man kann jetzt 
den Staubgehalt der Luft annäbernd genau feststellen. Der 
Vortragends beschreibt hierfür 2 Verfahren, von denen das 
eine wissenschaftlich, das andre auch von Laien leicht an- 
wendbar und für den praktischen Gebrauch ausreichend ist: 

Hat man im Winter bei geschlossenen Fenstern und bei 
susgeschalteter Entstaubungsanlage Temperatur, Feuchtig- 
kei d und Staubgebalt der Luft festgestellt, so schaltet 
man bei Weiterverarbeitung des gleichen Stoffes die Entstau- 
bu e ein und macht die gleichen Messungen Der 
Stau t der Luft darf bei eingeschalteter Entstaubung 
dann 50 vH des Staubes im nicht entstaubten Saale nicht über- 
steigen. Bei gut wirkender Entstaubung ist sogar eine Ver- 
minderung bis auf 40 vH möglich. Selbstverständlich dürfen 
bei eingeschalteter Entstaubung auch Temperatur und Feuch- 
tigkeltsgehalt nicht sinken. 

Leider ist es mit den heute zur Verfügung stehenden 
Mitteln doch nicht in allen Betrieben möglich, den Staub an 
seiner Entstehungsstelle zu fassen, wie =. B. in Weberelien, 
wo man sich mit hochgradiger Luftbefeuchtung helfen muß, 
oder in manchen Betrieben der Schleiferei, wo man bei dem 
Schleifen sehr verwickelter Gegenstände die Schleifscheiben 
nicht einkapseln und auch gegen den ringsum tangential 
und radial abfliegenden Staub nichts tun kann. Dort kön- 
nen sich die Arbeiter nur durch Respiratoren vor dem Staube 
schützen, und an die Stelle der Luftverbesserung kann nur 
eine Verkürzung der Arbeitzelt treien. 

Im eigensten Interesse eines jeden Unternehmens liegt es 
die Rüume frei von Staub zu halten, In denen Dampf- und 
elektrische Maschinen arbeiten. Da diese Maschinen selbst 
keinen Staub entwickeln, #0 kann dieser nar von außen ein- 
dringen, und man muß dafür sorgen, daß die eintretende Luft 
staubfrei ist, Zu dem Zweck m die Fenster in solchen 
Gebäuden auch im Sommer geschlossen bleiben; die frische 
Luft wird von Norden genommen, um kühl za sein, dar! nur 
an einer Stelle eintreten und muß vorber in einem Filter von 
Staub gereinigt werden. In den Maschinenraum muß sie 
durch einen Exbaustor gedrückt werden, der In dem Raum 
einen geringen Ueberdruck von einigen Millimetern Wasser- 
säule erzeugen kann. Dann kann auch durch das vorüber- 
gehende Oeffnen einer Tür oder eines Fensters keine Staubluft 
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von außen eintreten, da der Luftdruck nach außen gerichtet 
ist, Die Anlagekosten für eine solche Entstaubung der von 
außen in einen Raum eintretenden Luft sind verhältnismäßig 
gering und belaufen sich für eine mittlere Maschinenstube von 
etwa 5000 cbm Raumgehalt auf etwa 1000 bis 1500.#. Der 
Kraftibedarf von etwa 4 bis 6 PS kann gerade an dieser Stelle 
wohl keine Rolle spielen. 

Wo nicht Staub-, sondern Nebelbildung zu bekAmpfen ist, 
wie in Wäschereien, Färbereien usw., kann man nur durch 
eine Deckenheizung in Verbindung mit regem Luftwechsel 
etwas errelohen. 


Sitzung vom 20, Dezember 197. 
Vorsitzender: Hr, Dietrich. Schriftführer: Hr. Pahde. 
Anwesend 2“ Mitglieder und 5 Gäste. 


Es finden die Wahlen zum Vorstandsrat und die der 
Kassenprüfer statt, 


Hr. Joppich spricht über 
die Abschreibungen im Fabrikbetriebe. 


Die üblichen Formen der Abschreibungen lassen sich in 
3 Gruppen teilen: 

ı) Als ursprüngliche Form erscheint eine Minderung des 
Wertes an Gebäuden und Geräten in Prozenten des jewelll- 
pe Wertes bei jeder Inventar, Es sind dies die Abschrei- 

ungen vom Buohwert, oder Saldo-Abschreibungen. 

2) Bei einer Buchführung, die die tür alie Neuanschafiungen 
ausgegebenen Beträge klar erkennen lüßt, wird von den Neu- 
werten alljährlich ein bestimmter Prozentsatz abgeschrieben. 

3) In Betrieben stark wechseinder rg wird 
der Entwertung durch Abschreibung für die erzeugte Waren- 
einheit Rechnung getragen. 

Die zuerst genannte Art der Abschreibung vom Saldo 
oder Buchwert entspricht im allgemeinen der üblichen Buch- 
führung, die nur Buchwerte kennt, d.h. Werte, die bei dem 
letzten Buchabschluß (Inventur oder Bilanz) festgelegt sind. 
Abschreibungen dieser Form sind in der Figur durch die aus- 
gezogenen Kurven für 7,5, 10, 12,5 und 15 vH im Jahre ver- 
anschaulicht, wie sie für maschinelle Anlagen in Frage kom- 
men. Auf der Abszissenachse sind die Jabre, wihrend deren 








eine Maschine im Betriebe Ist, auf den Ordinaten die Werte 
abzulesen, die den Maschinen jeweils nach einer bestimmten 
Betriebzelt zuzumessen sind. Dieser noch bestehende Wert 
berechnet sich nach der Formel W == A ("= ”) 
der Prozentsatz der Abschreibungen, » die Anzahl der Be- 
triebsjahre bedeutet. Die Kurven zeigen, daß die Ent- 
ng 1 in den ersten Jahren groß ist und mit der Zeit 
immer kleiner wird. Die Entwertung nähert sich der Null- 
linie schr langsam und erreicht die selbe nie. Diess zu- 
erst große, nach und nach geringere Entwertung erscheint 
vom Standpunkt des Kaufmannes, der seine Buchwerte 
so bemessen will, dad er seine Anlage zu diesen Wer- 
ton in Geld umsetzen kann, richtig; sie Eat aber Mängel, so- 
bald berücksichtigt wird, daß eine Fabrikanlage nicht zum 
Zwecke einer baldigen Veriußerung gebaut wird, sondern 
Mittel zu dem Zweck ist, bestimmte wären zu erzeugen. 
Unter diesem Gesichtspunkt erscheint diese Form der Ab- 
schreibungen falsch, wenn man erwägt, daß andre gleich- 
artigo Fabriken, die mehrere Jahre später gebaut werden, 
wesentlich günstigere, durch die technischen Fortschritte Ire- 
gründete Einrichtungen haben, die den Besitzer der älteren 
Anlage zwingen, früber, als die Gebrauchsfübigkeit einzelner 
Maschinen bedingt, an die Beschaffung neuer Maschinen zu 
denken. Auch zeigen die Erfahrungen, daß die Fabrikanlagen 
in neuerer Zeit viel intensiver betrieben werden, als jene, die 
vor 2) und 40 Jahren gebaut wurden; die einzelnen Masebi- 


z, wenn p 


nen sind desbalb auch trotz ihrer Vervollkommnung früher. 


nbgenutzt. 
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Will der Besitzer bei Abschreibungen von Buchwerten 
diesen Umständen Rechnung tragen, so muß er von vornherein 
den jährlich abauschreibenden Prozentsatz außergewöhnlich 
hoch nehmen; das wird aber der Geschäftsbetrieb melst nicht 
zulassen; denn die neue Anlage hat in der ersten Zeit mit 
mehrfachen Betriebschwierigkeiten, Absatzwidrigkeiten usw. 
zu reehnen, so daß der Bruttogewinn gerade in den ersten 
Jahren sehr heruntergedrückt wird. 

Die zweite Form der Abschreibungen, die gleichmäßige 
prozentuale Eutwertung vom Neuwert nach der Formel 
v=4A | berechnet, trägt diesen Verhältnissen mehr 
Rechnung. In der Figur sind für diese Art der Abschreibung 

unktierte Linien für 3, 5, 7,5, 10, 12,5 vH u garen Ein 
/ergleich zwischen den ausgezogenen und den punktierten 
Linien zeigt am deutlichsten der Charakter der beiden Ver- 
fahren. 

Fine Maschine, die nach rd. 1x Jahren bis auf den Alt- 
wert von 10 vH Er gr ist, würde diesen Wert in 18 Jahren 
bei einer 5prozentigen Abschreibung vom Neuwert und bei 
einer 12,5 rg ir Abschreibung vom Buchwert erreichen. 
Eine derartige Abschreibung von 12,5 vH vom Buchwert 
würde in den ersten, an sich ungünstigen Betriebjahren einer 
Neuanlage vielleicht nieht heraus zu wirtschaften sein, und 
der Besitzer sieht sich deshalb veranladt, die Abschreibung 
für das Jahr auf 10 vH anzusetzen. Dann erreicht die Ma- 
schine erst nach „> Jabren durch die Abschreibungen den 
Altwert. Zu dieser Zeit arbeitet die Maschine, von besondern 
Ausnahmen abgeschen, selbst nieht mehr wetibewerbläbig. 

Ein weiterer Vebelstand bei Abschreibungen vom Buch- 
wert zeigt eich in den stetig fortschreitenden Entwicklungen 
der Technik, die wiederbolte Ergänzungen, Umbauten und 
lc eig, 77 der einzelnen Maschinen zur Folge hat 

Ein im Jahr 1546 angelegter Dampfkessel wird im Jahre 
1908 mit einem Ücberhitzer versehen. i einer Abschreibung 
vom Buchwert mit 10 vH würde der Kessel 19065 auf rd. 3övH 
und nach weiteren 12 Jahren bis auf I0 vH abzuschreiben 
sein. Der l’eberhitzer könnte demnach bestenfalls, da für ihn 
eine besondere Abschreibung doch nicht eingeführt wird, in 
12 Jahren amortisiert sein, da er für einen neuen Kessel nicht 
mehr brauchbar sein würde; er steht dann aber, wie 
die Kurve ? zeigt, noch mit ?> vH des ursprünglichen Wertes 
zu Buch, Es würden also bei der Abschreibung vom Buch- 
wert alle später zugebauten Ergänzungen und Erweiterungen 
an Maschinen nicht genügend amortisiert, wenn für diese 
nicht von vornherein der Buchwert auf das entsprechende 
Maß herabgesetzt wird. Derartige Ergänzungen und Erweite- 
rungen an Maschinen hat die fortschreitende Technik in den 
letzten Jahren auf allen Gebieten gezeitigt. Es sei dabei nur, 
u: erenen von den Ueberhitzern, an die Einführa der 
selbsttätlgen Feuerungen, an den Umbau von Zweizylinder- 
za Dreizylindermaschinen, an den Ersatz der alten Lager 
durch Rin mierlager, an die Orlabscheider usw, erinnert, 
Aehnliche Verbesserungen finden sich an allen Sondermaschi- 
nen der verschiedensten Industrien. 

Bei der Abschreibung vom Neuwert wird jede Erweiterung 
der Maschinen mit ihrem Wert dem Neuwert der Maschine 
ohne weiteres zugerechnet und die Abschreibung bereits im 
ersten Jahre auf die Entwertung der ursprünglichen Maschine 
gebracht Um obiges Beispiel weiter zu benutzen, sei der 
Kessel mit 10000 ,#, der VUeberhitzer mit 00 ,* eingeretzi 
und die Abschreibung vom Neuwert von vornherein auf 5 vH 
angenommen. Bei Er ersten Abschreibung, die = B. der 
Ueberhlizer 10 Jahre nach Aufstellung des Kessels erfährt, 
wird der Kessel und der Ueberhitzer mit einem Gesamtwert 
von 13000.% auf 50 vH — 6500 ,# abzuschreiben sein, was 
den wirklichen Verhältnissen nahekommt, da die leberbitzer 
die Lebensdauer der Kessel nicht erreichen. Das Beispiel er- 
gibt, daß die Abschreibungen vom Neuwert dem Fabrikbe- 
sitzer stets zeigen, welche Werte für die gesamte Anlage 
aufgewendet wurden und wie weit er dieselben prozentual 
abgeschrieben hat, 

Für die Gebäudewerte wird diese Art der Abschreibung 
fast allgemein angewendet, für die Maschinen und Geräte bei 
der Abschätzung im Brandschadenfalle durch Sachverständige 
ebenfalls. Es sei hierbei auf die Arbeit des Ingenieurs A. 
Langhaus über das Versicherungswesen ') hingewiesen. 

enn in der Buchführung häufig nach dem Buchwert 
abgeschrieben wird, so Ist das, wie oben angedeutet, auf die 
ursprüngliche Form der Buchführung, die nicht Nenwerte, 
sondern nur Buchwerte kannte, zurückzuführen. Bei den 
ursprünglich sehr einfachen Ausfübrungen der labrikan- 
lagen lag diese Form der Abschreibungen sehr nahe; eine 
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Schneldemühle z.B. wurde für eine bestimmte Reihe von 
Jahren in Aussicht genommen und erlitt schr selten eine 
Asnderung durch Zubau an Maschinen; ihre Abschreibung 
konnte buchmäßlg, d.h, vom Saldo erfolgen, ohne daß sich 
dabei grobe Fehler einschlichen. Eine neuzeitliche Anlage 
mit den häufigen Wechseln an ihren Maschinen ist mit den 
Abschreibungen vom Buchwerte schwer auf die wirkliche 
Entwertung zu bringen, 

Die unter 3) angegebene Abschreibung ist in Schlesien in 
den Zementfabriken eingeflihrt und beruht auf Erfahrungs- 
sätzen, nach denen derartige Anlagen und ihre Maschinen 
abgenutzt sind, wenn mit ihnen eine bestimmte Menge Zement 
bergestellt ist. Diese Abschreibungen entsprechen auch, da 
die rg der Zementfabriken entsprechend der 
Geschäftslags im Bauwesen stark wechselt, ganz den wirk- 
liehen Verbältnissen. Die Abschreibungen werden immer für 
1 Faß Zement (155 kg) bemessen. Diese Form ist auch für 
andre Fabrikationszweige, deren Enderzeugnis nicht wechselt, 
anwendbar; jedoch ist hierbei eine Trennung der Kraft- von 
den Arbeitsmaschinen schwer herbeizuführen. 

Ueber die Höhe der Abschreibungen sind bestimmte Nor- 
men nicht vorbanden und sind auch niemals festzulegen, da 
die Betriebe selbst gleicher Zweige sehr stark wechseln, ab- 
gesehen davon, daß sie Verschiedenartigkeit der zu erzeugen- 
den Waren verschiedene Abnutzungsverbillinisse bedingen. 
Immer muß aber der Grundsatz aufrecht erhalten werden, 
daß die Abschreibung die Entwertung einer Maschine infolge 
Alter und Gebrauch vollständig deckt. Darunter sind nicht 
nur die normale, unter günstigen Verhältnissen eintretende 
Entwertang, sondern „uch die Zwischenfälle zu verstehen, 
mit denen alle Fabrikbetricebe zu rechnen haben. So wenig 
der Kaufmann sein Geschäft durch die Zahlungsunfithigkeit 
eines seiner vielen Kunden ins Wanken kommen sehen darf, 
ebenso wenig darf der Fabrikbesitzer durch eine unvorherge- 
sehene Zerstörung des Dampfkessels oder einen größeren 
Dampfmaschinenbruch den Bestand seines Werkes gefährdet 
sehen. Es finden sich Kessel und Maschinen von mehr als 
30jähri Betriebsdauer; aber es wäre sehr falsch, daraus 
zu schließen, daß mit nur Sprozentiger Abschreibung vom 
Neuwert auszukommen ist. Denn die Zahl der Kessel und 
Maschinen, die nach 10 bis 18 jähriger Betriebzeit abgebaut 
werden mußten, ist groß. Außerdem haben die technischen 
Vervollkommnungen in den letzten 2u Jahren wesentliche 
Aenderungen zur besseren Ausnutzung der Kohle herbeige- 
führt; infolgedessen ist manche Anlage heute nicht mehr wett- 
ai 

Wenn bis zum Jahr 1#40 meist nach Kessel von 6 bis 7 at 
Dampfspannung gebaut und Sat als besonders günstig für 
Verbundmaschinen betrachtet worden sind, so ist heute die 
zen Kesselspannung für solche Maschinen mit 10 at und 

ber erprobt und außerdem Uebertitzung des Dampfes als 
unbedingt erforderlich für die günstige Dampfausnutzung er- 
wiesen, Dampfmaschinen, die in den ‘Wer Jahren gebaut 
wurden, eignen sich nur in den seltensten l’ällen für günstige 
höhere Leberhitzung des Dampfes. Auch diese sind zum 
en Teil entwertet, selbst wenn sie noch anstandlos den 

etrieb gg Jede weltere Erhöhung des Kohlen- 
preises, der io den letzten Jahren dauernd gestiegen ist, kann 
die Veranlassung zur Erneuerung einer solchen Maschine 
sein, die andernfalls noch jahrelang im Betriebe sein könnte, 

Die Entwertung durch Alter ist eig von den Fortschritten 
im Bau gleichartiger Maschinen abhängiger Begrifl. Der 
Webstubl, der mit 135 Uml/min noch gut arbeitet, ist gegen- 
über dem, der dieselbe Ware mit 160 UmlL/min ohne Febler 
berstellt, alt, auch wenn er kaum 10 Jahre im Betriebe ist. 
Der Walzenstuhl einer größeren Mahlmühle mit 5010 mm Wal- 
zenlänge, wie er Ende der iwer Jahre noch gebaut wurde, ist 
pe einem solchen von 1000 mm Walzenlänge veraltet. 
n allen Zweigen der Industrie sind diese Fortschritte zu 
verzeichnen; es ist deshalb der Entwertung durch Alter sorg- 
faliig Rechnung zu tragen. 

Gogenäber den älteren Anlagen, bei denen die Arbeits- 
maschinen meist geringere Umlaufzahlen hatten, zeigen die 
neuen Anlagen elue schnelle Entwertung der Arbelts- gegen- 
über den Kraftmaschinen. Fine sorgfältige Buchführung wird 
diesen Verhältnissen dadurch Rechuung tragen, daß sie die 
Krafterzeugung von der Robstoffverarbeitung trennt. Geräte, 
die einer besondern Beurteilung bei der Abschreibung unter- 
liegen, werden bereits häufig von den Maschinen getrennt 
behandelt. Zur Krafterzeugung sin zu rechnen: Kessel mit 
Speisevorrichtungen, Dampfmaschinen mit Rohrleitungen, 
Heizvorrichtungen, Kal und Warmwasserleitungen, Trans- 
missionen, Beleuchtung und Liftung. Für die Rohstoflverar- 
beitung oder Veredlung bleiben alsdann die annähernd glei- 
cher Entwertung unterworfenen Maschinen als Ganzes übrig, 
wenn die Geräte ausgeschieden sind. 
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Bei einer derartigen Gruppierung wird es leichter mög- 
lich, passendere Abschreibungen einzuführen, als bei dem Zu- 
sammenfassen aller Maschinen. Es bleibt jedoch dann immer 
noch zu berücksichtigen, daß viele Masshinengruppen der 
Vorbereitung und Reinigung, wie ». B. in der Spinnerei, in 
der Müllerei, in der keramischen Industrie, in der Erzauf- 
bereitung eine wesentlich höhere Entwertung erleiden, als 
die Maschinen für die Weiterverarbeitung, und daß dement- 
sprechend, falls nicht noch eine Unterteilung stattfindet, die 
Abschreibung mit Rücksicht hierauf höher anzusetzen ist, als 
wenn sie nur für Arbeitsmaschinen allgemein gewählt würde. 

Bestimmte Normen sind für die Abschreibungen nicht 
aulzustellen; nachstehende Angaben sind nur allgemeiner 
Natur. Es ist noch hinzuzufügen, daß bei allen Anlagen, die 
Nachtbetrieb haben, die Abschreibungen etwa das 1.5 bis 
1,sfache der bei Tagbetrieb betragen sollen. Für die Kraft- 
maschinen werden mit Berücksichtigung des oben nachge- 
wiesenen Umstandes, daß Maschinen und Kessel aus dem 
Jahr 1500 als veraltet gelten müssen, 7,5 vH für das Jabr 
vom Neuwert, eder 10 vH vom Buchwert bei Tagbetrieb, 
für Arbeitsmaschinen mit geringer Abnutzung etwa ebenso 
viel, für solche mit höherer Abnutzung, wie in der Ton- 
industrie, in der Hart- und Getreidemüllerei, in der Erzauf- 
bereitung usw. 10 vH bezw. !5 vH abzuschreiben sein. 


In der rn bemerkt Hr. W, Klapj: Es ist mir 
aufgefallen, daß Hr. Joppich in keiner Weise die Verzinsung 
der Abschreibungssumme erwähnt. Es ist dies nicht zu ver- 
nachlässigen, da sich, zumal bei einer lingeren Abschrel- 
bungsdauer, der erforderliche Prozentsatz für die Abschrei- 
bung innerhalb einer bestimmten Zeit wesentlich niedriger 
stellt, wie folgende Gegenüberstellung Fr In der von Hrn, 
Joppich aufgestellten Kurventafel sind bei Abschreibung vom 
Neuwert in elnem Zeitraum von 
s 10 133 20 3%,s Jahren 
Abschreibungen von 125 10 7,5 5 3,0 vH erforderlich, 
während sie bei einer Verzinsung 
von 4vH 10,5, 8,3, 5,0, 34, LovH 
» 5» 105, 7,0, 5,5, 30, 1,3 » betragen, 

Man ersieht bieraus, daß, je länger die Zeit der vollen 
Abschreibungen angenommen wird, um so größer prozentual 
der Unterschied zwischen den vorstehenden und vom Be- 
riebterstätter gemachten Angaben ist, z. B. bei 33 Jahren 3 vH 
gegenüber 1, bezw. 1,3 vH. 

Auf die Entgegnung, Jdaß die irterg der Ver- 
sinsung im Interesse größerer Einfachheit und Üebersichtlich- 
keis wohl zulässig sei, zumal auch die Abschreibungen dem 
Betriebe wieder zugnte kämen, müchte ich erwidern: 

Wenn man die Zinsen der Abschreibungssummen nicht 
berücksichtigt, so besteht gerade darin — wenn auch zu- 
guusten der eigenen Kasse — eine Verschleierung der Sach- 
lage, die keineswegs die Uebersichtlichkeit erhöht. Was die 
Ernfachheit der Rechnung betrifit, so ist an Stelle des von 
Hrn Joppich angenommenen Prozentsatzes einfach ein der Ab- 
schreibungsdauer entsprechend niedrigerer tsatz zu 
wäblen. Außerdem ist ınan überall da, wo bei Neuanlagen von 
vornherein eine ode Verzinsung nicht zu erwarten ist, 
wie z. B. bei kleinen Elektrizitätswerken, Gasanstalten usw, 
zumal es sich hier als bei Neuanlagen um eine längere Zeit 
der Abschreibung handelt, gezwungen, mit jedem Prozent, 
das die Wirtschaftlichkelt verbessert, zu rechnen, 

Hr, W. König bemerkt: Auch bei den stildtischen Betriebs- 
werken spielen die Rücklagen eine große Rolle, und es sind 
bierfüir besilmmte Grundsätze auf Grund von Auskünften aus 
andern Großstädten und nach eingehenden Beratungen fest- 
gesetzt worden. Die Abschreibungen erfolgen in Prozent- 
sitzen der Anschaffungswerte der Werke bezw. ihrer einzel- 
nen Teile (Gebäude, Öefen, Vorrichtungen, Maschinen, Kassel, 
Geräte, Kabel, Robrnetz usw.) und betragen bei den einzel 
nen Teilen der Gaswerke je nach ihrer Entwerlung 2 bis 
10vH. Die Anschaffungswerte erfahren eine Erhöhung nur bei 
vorkommenden Vermebrungen um die dafür erforderlichen 
gr Durch Ersetzung oder Erneuerung ein- 
selner Teile tritt eine Aenderung der Anschaflungswerte 
nicht ein, Außer den Abschreibungen finden noch Rücklagen 
für den Ileservefonds statt, der namentlich zum Ersatz soleher 
Teilo des Werkes bestimmt ist, die durch außergewöhnliche 
Vorkommnisse unbrauchbar geworden sind. Wie mir bekannt 
ist, sind die Grundsätze der Abschreibungen in den einzel- 
nen Stlidten selbst bei gleichartigen Betrieben sehr verschie- 
den, und eine Kl&rung dürfte hierin sehr erwünscht sein, 

Zum Schluß wird von mehreren Rednern betont, daß man 
den Steuerbebörden eingehende Aufklärungen über die Not- 
wendigkeit geben müsse, mit Rücksicht auf die schnellen 
Fortschritte der Technik die Abschreibungen gogen früher zu 
erböhen, 
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Eingegangen iv. Februar 1908. 


Sitzung vom 17. Januar 1908. 
Vorsitzender: Hr. Dietrieh. Schrififührer: Hr, Masskow. 
Anwesend 41 Mitglieder und 5 Giste, 

Dor Vorsitzende erstattet den Jahresbericht. 


Eingegangen 25. März 1908. 


Mittelthüringer Bezirksverein. 
Sitzung vom 7. März 1208. 
Vorsitzender: Hr. Wunder. Schriftführer: Hr. Rohrbach, 
Anwesend 12 Mitglieder und 2 Gäste, 

Es findet eine eingehende Besprechung statt über die 
Aufnahme und Anmeldung neuer Mitglieder, die Ausbildung 
von Ingeuieuren als Verwaltungsbeamten, die Aufnahme von 
Niohttechnikern und die Aufoahme von Technikern ohne aka- 
demischa Vorbildung. 

Hr. Rohrbach berichtet über die jüngste Entscheidung 
des Retchsgerichts betreffend »Eigentumsvorbehalt an Maschi- 
nen« vom 2. November 1907, 


Bacherschan 





Zeitschrift des Vereinse 
deutscher logenieure, 


Zeitsrleiftenmuehan, 





Eingegangen 9. März 1908. 
Niederrheinischer Bezirksverein, 
Sitzung vom 24, Februar 1908. 
Vorsitzender: Hr. Karsch. Schriftführer: Hr. Goli, 
Anwesend 75 Mitglieder und Gäste. 


Hr, A, Lebert spricht über Schleifscheiben und 
ihre Anwendungsformen ') 


Eingegangen 10. März 1908, 
Unterweser-Bezirksverein, 
Sitzung vom 13. Februar 1008. 
Vorsitzender: Hr. Rosenberg. Schriftführer: Hr. Büsing. 
Anwesend 19 Mitglieder. 


Hr. Rosenberg macht kurze Mittellungen über den Per- 
sonenverkehr und Schnellbahnprojekte in Berlin? 

') Der Vortreg wird In (er Zeitschrift veröffentlicht. 

) Vergl, a, Z. Ivus 8, 10=3 





Bücherschau. 


Die alıberühmte Illustrierte Zeitung in Leipzig hat 
der Dresäner Hauptversammlung des Vereines deutscher In- 
nenieure ihre Nummer 4391 vom 25. Juni 1908 gewidmet. 
Geschmitckt mit dem Bilde des Grafen von Zeppelin, dem 
der Verein durch Verleihung der Grashof Denkminze die 
höchste Auszeichnung, die deutsche Ingenieure zu vergeben 
haben, hat zu Teil werden lassen, sowie den Bildnissen des 
jetzigen Vorstandes, bringt die Nummer unter dem Gesamt- 
titel »Technische Tagesfragen« eine Reihe kurzer Aufsätze 
erster Fachmänner, die, ganz abgesehen von ihrem sachlichen 
Inhalt, zeigen, wie ungemein vielseitig die Fragen sind, die 
heuto die Ingenieurwelt beschäftigen. In bekannter Voll- 
endung ausgeführt, zieren das Heft eine Anzahl technischer 
Bilder sowie Wiedergaben berühmter Gemälde, die in irgend 
einer Beziehung zur technischen Arbeit stehen. Eine sehr 
anregend geschriebene Skizze »die Weltprojekte« des be- 
kannten phantasievollen Erzihlers Kurt Lasswitz beschließt 
diesen, den Ingenieuren gewidmeten Teil. 





Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 
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M&thode de ealeul du beton armd avec barömes 
pour cn d“terminer les dimensions. Von A. Nivet. 
Paris T40s, H. Dunod & E, Pinat. 168 S. mit 28 Figuren, 
Preis 7 frs. 

Projektierung und Bau elektrischer Maschinen 
und Schaltanlagen. Praktisches Handbuch für Techniker, 
Betrichsleiter, Maschinisten und Prejekteure elektrischer An- 


lagen. Von 6. Sattler Leipeig 1908, Hachmeister & 
Thal. 1905. mit 165 Fig. Preis 5,0 M. 
Handbuch für Eisenbeton. Herausgegeben von 


Dr.-Ing. F, v. Emperger. 111. Bd.: Bauausführungen aus 
dem Ingenieurwesen. “4. Teil: Brückenbau und Eisenbahn- 


bau. Anwendungen des Eisenbetons im Kriersbau. Berlin 
1908, Wilhelm Erst & Sohn. 711 8. mit 1426 Fig. und 
5 Tafeln. Preis 33 M. 

Schaltungsbuch für Schwäachstromanlagen. Von 
M. Lindner, Leipzig 1908, Hachmeister & Thal. ®#. Aufl. 
264 8. mit 16% Fig. Preis 2 AM. 

Hülfsbuch für Mascbinisten und Heizer. Von 


E. Wurr. 3. Aufl. Leipzig 1908, Hachmeister & Thal. 





Ponts mötalliques. Miöthodes de Unleul, Von G, 408 5. mit 236 Fig. Preis 3 M. 
Pigeanud. Paris, O. Doin. 425 8. mit 75 Fig. Preis 5 frs. Moderne Arbeitsmethoden im Maschinenbau. 

Phares et signaux maritimes. Von Ü©. Ribiere, Von J. T. Usher und A. Elfes. 3. Aufl. Berlin 1908, 
Paris, Ö. Doin. 400 8. mit 164 Fig. Preis & frs. J. Springer. 223 5. mit 315 Fig. Preis 6 M. 

Steam-eleetrie power plants. Von F, Koester. | Moderne Zeitfragen. Nr. 3: Der Großstadtrerkehr. 
New York 19308, D. van Nostrand Company. 455 S. mit Von Dr. J. Kollmann. Berlin, Plan-Verlag. 44 S. Preis 
vielen Figuren. Preis 5 $ 1 ft. 

Zeitschriftenschau.') 
i* bedeutet Abbildung im Text.) 
Bergbau. Zentralkundensntion für 26000 kurst Dampf, eine Kreiselpumpe für 

Kohle und Eisen in Nordamerika, Von Baum. Forts, 6 chm/min und wntertuge eire Tuuchkolbenpumpe für 1 cbm/min mit 

(Glöckauf 1%. Juni 08 8. 865/73 m 26, Junl 8. #07/902) Die Rah- Drebsiromantrieb für die Wasserhaltung, einen elektrisch betriebenen 


Avsahl der Haochöfen und Gesamterzeugung an ver- 
Die einzelnen Eisenindustriohexirke. Kosten 
Vergleich der Selbsikosten einiger 
Stahl» und Walz- 
Birch: und Draht- 


eisenindustrie, 
schiedenen Eisensorten. 
der Erze und Brennstofle Lähne, 
amerikanischer, englischer und destscher Hütten, 
werkindustrie Stablerzeugung und -verbrauch. 
erseugung, Schluß folgt. 

Neuelnrichtungen der Zeche Schürbank und Charlotten- 
burg. (Glückauf 20. Juni 05 8. 902/06) Die Nenanlagen umfassen 
obertage 5 Kessel von je 90 qın Helztläche und 12 at mit Leber 
hitzero, eine Fördermaschine für # Wagen und 600 m Tenfe, eine 


’) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearheiteren Zeit- 
schriften ist In Nr. 1 8. 2# und 29 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschnu wird. nach den Stichwörtern In Viertel 
Jahresheften zusammengefaüt und geordnet, gesondert herausgeben, 
und zwar zum Preise von #2 .# für den Jahrgang an Mitglieder, von 
10 & für den Jahrgang an Nichtmitglieder. 


Förderhaspel von 70 D8, eine Peltourndanlege für die Beleuchtung und 
eine elektrische Streckenförderung. Den größten Tell des elektrischen 
Stromes liefert eine Tarbodynamo der A.E.G. für 500 KW Dreh- 
strom bei 2u00 VW, 

Einrichtungen zur Ueberwachung der Arbeiter in der 
Grube und Kontrollmaßnahmen zur Gewährleistung elner 
achtstündigen Ruhezelt, Von Baum, (Gitiekauf 20. Juni 08 
Ss. »#9/95* Kinige Einrichtungen bei der Markenkontrolle im Ober- 
berenintsbesirk Dortmund. Kontrolimarkentafein mit Prismen. Hoch- 
schlebbare Tarein. Lampenmarken, Die Dreitafelanordnung. Kontroll- 
einrichtungen für die Gewährung einer Kstündigen Ruhrzelt, 


Dampfkraftanlagen. 
Economleal operation of small generating stations. 
(El, World 6. Juni 0% 8, 1212/14%) Winke für den Ban und Betrieb 
kleinerer Kraftaningen. Plan einer vorbillliehen Anlage für 500 KW, 
Kosten. Uimban und Verwendung alter Anlagen, 


Dand 52. Nr. 27 
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Ueber die strömende Bewegung nasser Dimpfe in langen 
Leitungen. Von Trautmann. IGesundhteing. 20. Junl 08 8, 389 94*) 
Rechnerische Untersuchungen über die wirtschaftlich besten Dampt- 
geschwindigkeiten und Leitungsdarchmesser an Han der Zeunsrschen 
Formeln. 

Some negleeted aspects of eylinder eondensatlon. Forts 
(Engineer 19. ‚Junl 08 8, 644/44*%) Wirtschaftlichkeit von Verbund- 
maschinen im Vergleich mit Einzylindermaschinen. Forts, folgt, 

Dampfturbinen. Von Eyermann. Forts. (ETZ I», Juni 0% 
8. 612/15%) Neuere Zoelly-Turbine der Görlitzer Maschinenhnnanstalt, 
Dampfverbrauch einer gleichen Turbine von 400 KW von Escher, Wy8 
& Co, A.E.G.-Turbinen des Kraftwerkes Monblt. Forts. folgt 


Eisendahnwesen. 

Twelve-wheel Mallet eompound loeoamotive; Central 
Railway of Brazil. (£ogng. 19, Juni Us 8. s11/16* mit 1 Tat.) 
Die drei von der Amerlcan Locomotive Co. erbauten Lakamatiren wiegen 
ohne Tender nur Je 94 t iın Gegensatz zu denen der Erie-Bahn. Sie sind 
2 x "-gekuppelt, haben keine Laufachsen und werden vorn von den 
Niederdruckzylindern, hinten won den mit Kolbenschlebern versehenen 
Hochdruckzylindern angetrieben. Der ant zwei zweinchsigen Dreh- 
Kestellen Inufende Tender wiegt 44,5 t. 

Der Wagenbau auf der Ausstellung in Mailand 1806, 
Von Hawelka und Turber. (Hrgan 15. Juni 08 8, ?20 259%) Aus: 
stellung von französischen Erzeugnissen: Wagen für Yollspurbahnen, 
Ports. folgt. 

Standards of track construction on American rallways. 
(Eng. News 4. Juni 08 8. 600/07) Ausführliche Tafeln über die Ab- 
messungen, Gewichte, Befestigung usw. der Schienen und Schwellen 
sowie über sonstige Einzellieiten des Vberbaues der 59 nordamerika- 
nischen Bahnen einschließtich derjenigen Kanadas. Länge der einzelnen 
Bahnen. 

The improvement and extension nf the Sauth Side Ele: 
vated Railway, Chicago. (Eng. News 4. Juni 08 8. 606/11*) Die 
ohne Unterbrechung des Verkehres auf der elektrischen Hochhahn aus- 
gelübrten Neubauten bestanden in der Verbreiterung des Unterbaues für 
ein drittes Gleis, Aenderung einiger Steigungen und Krümmengen und 
Bau von Haltestellen. Darstellung (er Bauarbeiten und Kiemkonstruk- 
tionen sowie der Gleisanordnung für die zeitweilige Iimleitung der Züge, 

Bahntechnische Forderungen an den vlektrischen Voll- 
bahnbetrieb. Von Hruschka. Schluß, (El. u, Maschineab, Wien 
14. Juni 08 &. 516/20) Die Bedienung der Lokomotive. Geschwindig- 
keitsregelung. Sicherheit gegen Unterbrechung der Stromzufuhr, Höhe 
der Fahrleitungen. Sichtbarkeit der Signale, 

Elvsetrifieation of the Hoysham, Morecambe and Lan- 
easter Line, Forts. (Engineer 19. Juni 0s 5, 636.38*) Das rollende 
Gut der Bahn umfaßt awei 18 m lange, 25 t schwere Motorwagen von 
Siemens und einen von Westinghouse, die mit zwei Anhängern von je 
17,5 8 180 Sitzplätse enthalten, Zum Antrieb dienen Je 2 Motoren von 
je 150 bis 180 PS. Schaltpläne. 

A simple track Inspecting and recording machine 
(Eng. News 4. Juni 08 8. 599%) Ein dreiräderiger Wagen trägt eins 
Schreibvorrichtung, die mit Hülfe eines Pendels Jede ungewöhnliche 
Erhöhung oder Tieflage der Schienen beim Darübertahren aufseichnet. 
Dor Wagen wird an einen andern angehängt und arbeitet bei Üe- 
schwindigkelten bis rd. 20 kmist zufriedenstellend. Darstellung des 
Wagens und einiger Aufzeichnungen, 

Widerstände der doppelten Drahtleltungen Tür Welchen 
und Signale Von Dufour (Organ 15. Juni 08 8. 21315 mit 
1 Taf) Bedingungen für die Anlage der Drabtleitungen, Widerstände 
von Weichen, Signalarmen und Winkelsehelben. Verwendung von 
Ketten. Schluß folgt. 


Eisenhüttenwosen. 

Zur Deckung dos Hedarfes an Manganerxen. Von Venator. 
(Stahl u, Eisen 17. Juni 08 8 876/83) Tiie wichtigsten Veränderungen 
des Manganerzbergbanen der Welt selt 1908. 

Die Brikestlerung der Eisenerze. Von Goebel. (bläckauf 
20, Junt 08 8. A95/R7T) Beschaffenheit der verwandten Erze. Kritische 
Besprechung der Ikindemittel. Pressen mit und ohne Erhltzung. 

Blast forunce enlculations. Von Koshkin. (lron Age x. 
Mai 08 8, 1700/0% Unter Zugrundelegung der Vorbältniswe zweier 
Hütten bei Pittsburg werden ausführliche Ansiysen der verweniteten 
Rohstoffe, Schlacken und Zuschläge angegelen und als Tlielsplet eine 
Berechnung der Begichtung der Hochofengas durchgeführt. 

Ueber die Entschwefelung im Höroult-Verfahren Von 
Geilenkirchen. (Stahl u. Eisen 17. Juni 0 8. 873/76) sichwefel- 
wehalte von 1000 aufeinander folgenden Abstichen der Stahlwerke Rich. 
Lindenberg. Erklärung des Vorgantes der Entschwefelung mit Wülte 
einer Außerst Afnnflässigen, reaktionsfühlgen Schlacke. 


Eisoukonstruktionen, Brücken. 


Vereinfachung der BRereohnung gelenkinser Üirücken- 
cewölbe. Von Ritter iSchmeie, Bauz. 1%. Juni 08 8. S10/18% 
Der Einfluß des verändertichen Querschnittes auf die Schnitikräfte, 
Schluß folgt. 








Bericht über Unfätle bei Eisenbetonhbanten In Holland, 
Von Rutgers (Boton u, Elsm 10. Juni 08 8. 199/201*%) Törnlicher 
Unfall eines Arbelters heim Abbrach einer Masikhalle. Kinstärze von 
Decken. Risse im Boden eines Wasserbebälters. Schluß tolgt. 


Elektrotschnik. 

Hydro-slertrie development In Mexico. (EI. World 14, 
Juni 08 8. 1279 82%) Die Sultspee Hleetele Licht and Power Co, 
New Vork, besitzt eins Anlage bei Tamascaltepee mit 4 durch Turbinen 
angetrlebenen Drehstromdynamon für ja 4J00 KW bei 2200 V und 
60 Per /sk und elne Imi San Simanito mit 3 Drehstramdynamos für je 
200 KW bei 6608 V und 60 Per./sk. Darstellung der Kraftwerke. 

Das Kraftwerk !auteinuovo-Valdarno der Nocletä Mine- 
rarin ad Elettrlea del Valdarno. Von Pasching. Schluß. (El. 
i. Maschinerh Wien 14, Juni 08 8, ZIl/Ei® m, 21, Juni 8, 582/410) 
Um einen Teil der stuk wasserhaltigen Braunkohle In der Provinz 
Toseana gleich aın Fundort zu verwerten, hat din Gesellschaft an Ihrem 
Dergwerk ein Drehstromkraftwerk erbaut, das Florenz und andre um- 
liegende Städte mit Steam versorgt, Der Dampf für die 3 liegenden 
Vlorayliider- Verbund- Ventilmasehipen von je 240U PS wird in 10 Bahr 
vock & Wiloox-Kesseln erzeugt, Die Dynamos liefern Drehstram von 
je 1800 KVA bei 6000 V, Ausführliche Darstellung der In Dreieck- 
schaltung verbundenen Einphasen-Transformatoren, die die Spannung 
auf 33006 Voerhöben. Fernleltungen, Hauptschaltbühnme. Verteilstellen. 

Dirert-ceurrent motora, their actlon and control. Forts. 
Von Uroeker und Arendt (El. World 8. Junl 03 8. 1201/05*) 
Regelung durch Aenıtern der Klemmennpannung: Schaltungen von Ward 
Leonard, Crouker-Wherler und der Rallock Co, Forts. fohrt 

Ursache, Wirkung and Rekämpfunge von Ueberspan- 
nungen. Von Feldmann IETZ 18, Juni 08 8. #0%0s*) Freie, 
erzwungene und Oberschwingungen der EM K. Veberspannungen durch 
Resonanz, Destimmung der Werte von 7. und ©, Induktanz des Strom- 
erzeugers und -enpfängers. Leitungen und Kabel. Forts. folgt. 

The single-phase eommutalor-Iiype motor. Von Lamıe. 
(Proe. Am. Inst. El. Eng Mal 08 8,'743:67*% Theoretlsche Behand- 
lan «des Motors. Die elektrischen Vorgäuge und Schaltungen. Wahl 
der Periodenzahl. 

Tests with areing grounds and eonnertions. Von Berg. 
(Proe. Am. Inst. El. Eng. Mai 0° 8.673,/#5* Versuche über die 
Spannungen, bei denen der Strom zur Erde überschlägt, init einem 
Transformator, dessen Hochspannungsseite in 185 Teile getellt ist und 
dessen höchste Spannung 33000 V beirägt, Versuchanordsung und 
Ergehnisse. 

Erd- und Wasserbau, 

The application of the reservalr syatem to the Iimpro- 
vement ol the Ohlo River Von Connor iEng. News Il, Juni 
os 8. 621/25) Natürliche und künstliche Staubscken. Zweckmäßlg- 
keit, Ausführbarkelt, Kosten, Dauer der Herstellung. Dauerhaftigkeit. 
Der Nutzen durch Schutz vor Ueberflutung, Unterstützung der Bchiff- 
fahrt und Gewinnung von Wasserkräften, Sehlußfolgerungen, Meinungs- 
austausch, 

Usober das Retensionsvermögen von Sammelbehältern 
mitt Ueberfällen. Von Bodenseher, (2. österr. Ing. m. Arch. 
Ver, 18, Juni 08 8. 401/06%) Rechnerische Untersuchung Aber den 
Vorgang beim «limählichen Füllen und Entlesren zweier hintereinander 
grlogener Telche 

Amerikanische und englische Dampfschaufeln. Von 
Vogt und Malenthau. Schluß. (Dingler 29. Juni 08 8. 387/90®) 
Dauarten der Atlantie Co., von Ruston, Proctor & Co. und von Jahn 


H. Wilson & Co. 
Fenerungsanlagen. 

on Tuel for ahlps (Enene. 19. Juni OR 8, s05/089) Ent- 
wicklung der Hauarten von lirennern für flüssigen Brennstoff, Berleht 
slwr vergleichende Versuche ınlt verschledenen Brennern an einer 
Schiffskeselanlage der Wallsend Siipway and Engineering Co. bei 
denen mit Körtingschen Brennern gute Ergebnisse erzielt worden sind. 
Einrichtungen für Feserang mit Hüssirem Brennstoff. 


Gasindustrie. 

Verrasunsskoschwindigkelt des Karbides. (2. bayr. 
Rer.-V. 15. Jun! 08 =. 111,14") Die Versuche über den Einfluß des 
Wassers, des Kalkrebaltes umd der Korngröüße des Karbides auf die 
Geschwintigkelt der Gasentwieklung sind mit einen Tauchentwickler 
vom Werk Lechbruck der Bosmischen Fiektrizitäts-A.-G. ausgeführt 
worden. 

Gesundheitsingenieurwesen. 

New sowage works at Twickenham. Forts (Engineer 
19. Juni 08 8. 6230'32*) Lageplan des Werkes, Darstellung der Mel- 
drum-(efen und der Pumpimaschinen, Abwässerreinigung 

Müllverbronnung. Von Rupprecht Schluß, I(Z. Damprk, 
Maschbitr. 19, Juni 08 8. 227/41*) Darstellung des mit einem siehen- 
den Feunrrohrkessel verbundenen Verbreunstens dor Maschinenbau: An- 
stait Humboldt Betrieb mit drei Herbertz-Octen In Kiel, Verbremn- 
öfen won Dürr, der Borlit# anonyme des Engralis complets in Paris, 
von Meldram und von Horsfall. 
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GlieBorel-Hülfsmittel. Von Löhe. (Gießerel-Z. 15. Juni 08 
8. 358/50) Betrachtung der einzelnen Hälfsmittel In der GieSoret vom 
Standpunkt möglichster Vervollkommmung des Betriebes und wirt- 
schaftlicher Herstellung wettboewerbfählger Waren. Die Modelle. Der 
Sand, Forts. folgt. 

Nous Topfformmaschine, (Gleßerel-Z. 15. Junt 08 8, 357,10*) 
Die Maschine der Vereinigten Schmirgel- und Maschinenfabriken A.-G., 
Hannover-Hainholz, besteht aus einem ?telllgen Mantelkasten und einem 
ebensolchen hohlen Modell für den Kern und Mantel. Nach dem Auf- 
atampfen werden zuerst die Kastenhälfien mit der ünteren Topflorm 
auf Schlitten seltlich abgezogen, darauf auf gleiche Welse die Modell- 
hälften entfernt und auf einem sonkbaren Tisch nach unten geführt, so 
daß der Im Inneren des Modelles aufgestampfte Korn stehen bleibt. 
Darauf werden die Mantelhälften an den Kern guschoben. 

Neuerungen In Röhrengleßereien, Von Simmershach. 
(Stahl u. Eisen 17, Iuoi 08 8, 865/72%) Hefzbarer un kipphbarer ltoh- 
eisenmischer von 100 t für Röhrenguß. Rohrformstampfınnschine von 
Anlelt. Darstellung der in Zeitschriftenschau vom 23. Mal DR er- 
wähnten Maschioe zum ununterbrochenen üleßen von Rühren der Tacouy 


Iron Co. 
Hebezeuge, 

Die Spurkranzreibung bei Hebezeugen. Yon Hillbrand. 
(El. u, Maschinenb. Wien 21. Juni 08 8. 535/38) Untersuchung der 
Spurkranzrelbung eines I.aufrades, angelehnt an die Betrachtungswels® 
von Stribeck unter Berücksichtigung der stetigen Querverschlebung 
dos Radles. Rechnungsheispiele, 

New hydraullie equipment for the Albert Dock, Hull. 
(Euginser 19. Juni 08 8, 649°) Verladegerüst von 25 t Tragkraft init 
6 m welt anusladender Schättrinne und Irehkran von 40 t Tragkraft 
und 13,5 m größter Ausladung, aufgestellt von der Norih-Kastern Rall- 
way. Abmessungen der Druckwassersylinder, Die Hebezeuge sind 
hauptsächlich für Kohlen bestimınt. 

Die verschiedenen Typen der Gleßkrane, Voß Winter- 
meyer. (Gießorel-Z, 15. Juni 08 8. 362/6h*) Schematische Darstel- 
lung von Gle&kranen mit Hülfshaken an einer hesondern Katze auf der 
Laufbahn der Hnnptkatze und auf darunter Hogender Laufbahn, sowie 
mit einem und 2 Hülfshaken auf der Haupikatze, Hülfshaken an einem 
von dem Hauplihubwerk betätigten Quorstück. Anfbängung der Pfanne 
an ? Katzen, von denen sich die eine beim Senken selbsttätig von der 
andern entfernt, so daß die Pfanne gekippt wird. Klippen ohne Hülts- 
haken durch Kurvenführung, Forts. folgt. 

Installation d’un escaller ä marches mobiles dans la 
gare du Quali d'’Orsay. Von Jullien. (Rev. gin. Chem, de Fer 
Juni 03 5. 189/99* mit 2 Taf.) Die 27 Stufen der etwa 5 m hoben, 
1,5 m breiten beweglichen Treppe bestehen aus Je 50 parallelen Glle- 
dern von 20 mm Dicke, die in 10 mm Abstand voneinander auf gu 
meinsamen Gelenkzapıfen befestigt sind, Die Leistungsfählgkeit über- 
tritt diejenige einer festen Treppe um 79 vH. Zum Antrieb dient ein 
15 pferdiger Gleichstrommotor von 500 bis 600 V. Der Kraftverbrauch 
betragt 5800 Watt, 


Holsbsarbeitung. 
A now pattern-making machine (Enginsor 19. Juni 08 
8. 645°) Friüsmaschine für Kornformen u. dergl, mit senkrecht ver- 
schiehbarem Ausleger und elektrischem Antrieb, gebaut von der Pat- 
term-making Machine Co, in Preston. 


Kälteindustrie, 

Electric refrigeration In Philadelphia. Von Meyer und 
Lioyd. (EI. World 6. Juni 08 8. 1208/11*) Uebersicht tiher die 
elektrisch betelebenen Eis- und Kältemaschinen in privaten Betrieben, 
Wirtschaften usw, von '; bis 35 £ täglicher Leistung. Betriehsergeb- 
ndsse einer '/, t- umd einer 2 1-Maschine. Wirtschnftlichkeit und He 
rechnung der Größe derarliger Anlagen. 


Lager- und Ladevorriehtungen. 


Engineering pravctice as applied to the fueling equip- 
ment of power houses, Von Vorhrane. (Journ. Franklin Inst, 
Junt 08 8. 4u1/26%) Kurse Augaben über (en Einfuß der Kosten der 
Kohlenförderung auf die Hetriebskosten von Kraftwerken. Fürderan- 
lagen, Zerklofnerungsmaschinen und Lagervorriehlungen für Kohle. 


Maschinenteile. 

Das Fräsen von Stirnrädern. {Werkst-Technik Juni 08 
8. 318/24°%) Die Mitteilung von Ludw. Loewe & ©o., Berlin, entliänt 
einen wirtschaftlichen Vergleich zwisehen dem Fräsen mit Scheiben- 
fräsero und mit schraubenfürmigen Präsern. 

Note sur In ddtermination expürimontale du coeffi- 
elent de frottement des lames de ressorts, Von Halları. 
(Ber. gen. Chem. de Fer Juni DE 8. 400/07") Ist P die einer be- 
stimmten Durchbiegung der Feder entsprechende Tragkralt bei zunelh- 
mender und P' die der gleichen Durchbiegung entsprochende Truawkralt 
bei abnehmender Belastung, #0 Int der Reibungewiderstand Tür jede 
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beilebige Durchbirgung / = — 
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des längsten Foderblattes darstellt Versuche, 

Shlolded stop-valve. (kngug 1%. Juni 05 8, #29*) An der 
Ventiispindel ist eine Pfanne gerührt, deren oberer Rand sich gegen 
die Zwischenwand des Ventlikörpers anlegt, u daß der Dampf weder 
beim Oeffnen noch beim Schliogen «durch «din Diehiflächen des Ventli- 
kegeis gedirosselt wird und diese beschädigen kann. 


Materialkunde. 


Die Ergebulsse neuerer Versuche mit Eisenhbeton- 
balkon Im Vergleich mit den amtlichen preußisehru »Be- 
stimmungen für die Ausführung von Konstruktionen aus 
Eisenheton bei Tlochbauten®, Yon Grat. Ileton u. Blsen 
10. Juni vs 8. 181/91 Berürkslchtigt sind die Arbeiten von Enperger, 
Sehüle, lrobst, Möller, Mürsch, Bach, der französischen Reglerungs- 
kommission, von Talbot usw. Forts. folgt 


Mechanik, 


Die Festigkeiishberechnung der Sehwungräder. Von 
Bauer. Forts (Dingier 20. Junl os 5. au0/1i®, Beanspruchungen 
beim Verzögern des Kranzes. Schluß folgt. 


Meßgeräte und verfahren. 

Uchber den Uebergenneswlderstand zwischen Kommuta- 
tor und Bürsten bei Amperestundenzählero für Glelch- 
strom und die Neukonstrüuktionen der Allgemeinen Elek- 
trieltäta-Gesellschaft Von Königswerther. (ETA 18. Juni 08 
5 8us/1?%) Erläuterung der bisherigen Versuche an Amperestunden- 
zällern, um die Versmlerlleikeit des Urbergengswiderstaudes aufzu- 
heben. Anordnung der A. E. G. mit beweglichen, sellmttätig verstell- 
baren Bürsten und schraubenfürmigsn Kommutatsrmchlitzen. 


Metallbearbeitung. 


A heavy locomotive wheel lathe. (Am. Mach. 20. Jan 08 
8. 564/66*%) Die von Williams Sellors & Co erbaute Doppeldrebbauk 
für Radsatıs bis 7300 mm Dimr, wird von einen SU pferdigen Elektro- 
ınotor angetrieben. Aufsjanhvorrichtang. Drehkapf 

Siiding, surfauing, and scerew-outting lathe (Engng. 
19. Juni 0x 8 810% Die Drehbank von Emile Chousnnrd In Paris hat 
300 nm Splitzenböhe, 2000 mm Spitzenentfernung wm ist mit einem 
Hondey-Norton-Getriebe nusgestatiet, das der Spindel zwischen 7 und 
270 Um). min ermöglicht. 

9'lyrim. high-spoed all-genred lathe, (Engmg. 19. Juni 08 
8. 810/12%) Wochseigetriebe des Spindelstockes und des Vorsehub- 
antriebes bei der von der Molchoster Lathe ('o. gebauten Drebbank mit 
39 Schnittgeschwindigkeften von 9 bis 300 Um, min. 

The new Ingersoll horizontal and vertical miller. (from 
Age 4. Juni 08 8. 1774/76% IMe durch Riemen oder einen Motor an+ 
getrlebene Maschine hat eine wagerschte und eine senkrechte Spindel 
und ist für Werkstücke miltierer Größe gabaut, Darstellung von Einzel- 
heiten, 

The Le Blond unfreren! outter and tool grinder. (Iron 
Age 4. Juni 08 8. 1778/81*) Die Maschine der R. K. Le Blond Machine 
Tool Co., Cinelnnati, O., dient zum Schleifen und Schärten der ver- 
schledensten Werkzeuge. Sie bat 3 Geschwindigkeiten von rd. 8000, 
4000 und 6000 Uml,/min. Darstellung des Einspannens einiger zu be 
arbeitender Stücke und von Einzelheiten, 

Notes on the design ofa 36 x 35-Inel planer, (Am. Mach. 
20. Junt 08 8. 87877") Entwurf und Wahl der Alunessungen des 
Tiselies, der Führungen, des Bettes, der Ständer umd der Getriebe, 

Blegtinaschine Von Sstöbling. (Werkst.-Technlk Juni 08 8. 
301/02%) Auf der von Thomas In London gebauten Maschine mit 
Handanteleb werden Metalistrelfen mit hufelsenfürmigen (Querschnitt zu 
Radtelgen gebogen. 

Pneumatie fixtures for holding work Von Servica 
(Am. Mach. 20. Junt vs 8. »67 72% Bel den dargestellten Einspann- 
formen für Teile von Registerkasen werden die Werkstücke «dureh 
kleine Tiruckluftkolben festieechalten, «lie alle zu gleicher Zeit betätigt 
werden köonen, so daß viel Zeit gespart wird, Vorsehleidene Anwen- 
dungsheispiele. 

Einrichtung und Iietrich einer modernen Härterei, Von 
Blume. (Werkst.-Teelmik Juni 0s 5 2s1/589*) KEinrlehtungen zum 
Erzirien der Härttemjeratur, Hiorichtungen zum Messen der Härt- 
temperatur, Anlage der Workstätte, Betrieb, 


Motorwagen und Fahrräder. 


Glieisiose Züge und die Zugbiidung von Kenard. Von 
v. Hevesy. Sehlub. (Organ 15. Juni 08 8. 315/15%) Verwendung 
von Gütersügen. Belastung eines Wagens, Spurabwelchungen, Ver- 
halten im Straßenverkehr, Schleudern. Schätzungsa für die Betriebs- 
kosten. 

Der Dynamobil-Kraftwagen Von Thierbach (ETZ 
18%. Juni 08 8.616 17* Motorwagen für Personen und Güter von E. 
H. Geist A.-G., Köln, Ein steliender, vom angeonineter 4eylindriger 
Benzinimoter treibt eine Iynamo für Z0 bis 250 V, die auf die Motoren 
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zum Antrieh «der einzelnen Wilder arbeitet. Duarstellume eines Dyna- 
mobil-Hmnibasses der Stadt Köln ms eines Lastwagen für 4 t. 

Der heutige Stand der Motorfahrräder. Von Koch, 
Forts, (lriniler 20. Juni Ds s. 293,06*% Motordreirikler für Personen: 
Cyrklon Muschinenfabrik, Hiller, iirennabor, Harlorn Korts folgt, 

Freilaufinaben Von Schlesinger \Werkst Technik ‚uni DR 
».312 18%) Darstellung von 3 Hauarten von Freilaufnahen uud Er- 
gebnisse von Auslaufversuchen des Hinterrades allein und im Betriech 
sul glatter Straße. 


Schiffs. und Boewesen. 

A new system of ship eonstruetian. Von Isherwoad, 
(Engog. 19. Junt 08 8. 830 44%) An Stelle der Qeorspanten sollen 
Katımenbleche verwendet werden, «ie unmittelbar mit ılor Aubenhast 
verbomlen sinıl, Kinzelheiten der Verbindungen. Vergleich der Schiffs- 
zrwichte amd der Beanspruchungen, 

The weigbt of marine turbines. I(Enelinenr 19, Juni 0s 8, 
“13) Betrachtengon über die Zunahme des Gowichtes der Turbinen 
bei Krieg: und andern Sehlffen Im Vergleich zu der Leistenge. Wege 
zur Verminderung des Gewichtes. 


Textilindustrie, 

La teintureo et lapprit des vulrs-Iaine, des meltons et 
des ılraps communs, Von Hofmann. Forts. (Ind. textile 15. Juni 
vs 8. 211/19*) Das Färben der Ware. Beschreibung verschleilener 
von der Zittauer Maschinenfabrik und Elsengleßerei gehanter Maschinen 

Le gazage ölectrique des filn. Von Petitalot. (ind. textile 
15. Juni 08 8, 221/209) Das Sengen der Garne ıurch HKlektrizliat 
Verzleiehe mit «lem bisher üblichen Songen mit Gas 

The manufncture of wool yarnıs, Van Radeliffe Text. 
Manaf, 85, Juni 08 8. 154,55*) Eigenschaften der Schafwolle. Eli 
teilung der verschledenen Arten von Wolle In bestimmte Gattangen. 

Die Streilchgaruspinnerel und ihre Maschinen. (Oesterr. 
woll- und Leinenind. 18. Juni 0x 8, 779 40) Die verenliielenen Ver- 
fahren, um die Wolle von den Ketten zu befreien, Iintkleitnngesmn- 
schinen.  Klettenwälfe. 


Unfallverhätung. 

Versuche mit einem Benzialokomotirmotor In Schlag 
wettarn und Erprobung von Sehntzvorriehtungen grgen 
die Feurrs- und Esploslonsgelahr heim Hetricbe solcher 
Motoren. Von Beyilng. (Glüekauf 13. Juni 08 8. 847.659 Die 
init einem Kpferdigen Motor der Motorenfabhrik Überursel, A-G., vor 
germnmenen Versuche erstreekten sich aut «ie Wirkung von Stich" 
Hammen anf Schlagmwetter un auf die Wirkung von Matten‘, Kaum- 
gltter- und Labyristhschutz an der Ansang- um Auspuffleftung. Aus 
führliche Darstellung der Vemuchelnrichtung und der Vorrichtungen 
“ur Erzielung künstlicher Knaller, Versuchergehnisse, 

Unfallsiehere Einrichtung der Strohschseidmaschliuen 
Inılastrieller Betriebe Von Reinoid. ISoelal-Technik 15, Fun 
“8 8, 449 541*) Darstellanz der Maschine von Ernst Grumbach & Soltın 
in Freilwı# (Sachsen) mit Hamlansriiekung wem Kritik einer Rellıe von 
sellsttätigen Ausrückvorrichtungen, 


System Henry. (Sozlat-Terhnik 15. Juni 08 8. 454.57*% Die dar- 
gestellin Vorriehtung, die hel einer 40 pferdigen Dampfmaschine aus- 
weflihrt int, bewirkt beim Schließen eines elektrischen Stromkreis, lat 
«der Dampfzutrltt abhe»«perrt und in den Kondensator Liaft eingelassen 
wird, »0 ‚laß die Maschine sehr schnell angehalten wird, 


Wasserkraftanlagen, 

Stationäre Flüssigkeitsterömungen mit Energleshbgabe 
und Energiezutuhr Von Lüwy. Schloß. ı2. österr. ing. u. 
Areh.-Ver. 18. Juni #8 8.406.099 8. Zeitschriftenschau v. 27. Juni 08. 

Große moderne Turbinenanlargen. Von Zodel (Schweiz. 
Itınz 23. Juni os 8, 303/05 un. 29, Ian 8, 817/249  Geschlehtlicher 
und Allgemeines über Hochdruck- und Stananlagen. Einsehende Ihar- 
stellung der Turbinen der bekannten Anlage Hrusio. 

Wasserkraftanlage +l,a Dernier“ am Orbe. Von Stoll, 
Forts. 12. f. Turbinenw, 21, Juni 08 8. 263 6s*) Der 2,532 km lange 
Zulaufstolten mündet in oine Wasserkaminer, an die sich zwei 72? ın 
lange Abitußleitungen von 237 ım Gefälle für den L'eberlauft sowie 2 
Drurklieitungen von ja 6:0 m Fänge anschließen. Lias Kraftwerk ent- 
hält 5 Masehlneneinhelten von je Lim umd 2 vom je 1600 Ps, durch- 
wog Vrelton-Terbinen mit Drackwasserregtern von Escher, WyS & to. 
Selbsttätige Druckrepler, Forts. folgt. 

Beiträge zur Berechnung und Kon-truktion der Turbo- 
maschinen, Von Wagenbach. (2. f. Turbinenw. 20 Junt us 8, 
2eray”r) Um stoßfeeten Vehergang des Wassers zum und vom 2.anf 
al en erzieten, wird die auf die Flächemeinheit der Schaufel bezogene 
Arboitsentnahme »o bemessen, «laß sir allmählich von mult an Anfang 
der Schaufel bis zu elmem Hiüchstwert amstelet und wieder auf null 
am Ende der Schaufel ahmimmt. Schluß folgt. 

Die Regullerung von Tangentlalrädern. Von Loowy 
Schluß, (Diegler ?0. Juni 08 S 3x5/=-7* Druckregelvorriehtung der 
Eiissischen Maschigenbau-A.-G. Düsmregelung von Rrierieh, Hansen 
& lo 

Werkstätten und Fabriken. 


The Keystone Works of the Jones & Laughlin Steel 
Company. ılron Are 4. Juni 0» 8. 1764,87%) Die Nenaningen der 
Gesellschaft am nördlichen U’for des Monongahela bei Piltsburg, Pa., 
nehmen 165 = 12 m ein und umfassen eine Werkstatt zur Herstel: 
lung grnirtorer Säulen spwie große T,agerräume 

Gurage avoe monte-autamohlio Install dans le Marche 


Salnt-Honore, a Paris, Von Lheromx. (Genle elvr. 20. Junl 08 8. 
121. 24% mit 1 Tatil Der für 17 Fahramsgse bemessene Istückige 
Schuppen der F.1.A.T, von 18 < 7,2 qın Grandfäche wind durch 


einen »„laktrisch hetrietenen Aufzug Plattformtläche 


auf 2 Tragfähigkeit bedlent, 
Zementindustrie. 


A rock erusher of Rue tens prr hour vapnelty. Von 
Bernhard, iFnk, News 4, Juni 08 8. 397 98°) Der Steinhrecher der 
Dixie Portland Gement Co, South Pitrsbure, Tenessee verarbeitet einen 
außerordentlich festen Kalk-iein zu Stfeken von L5O mn um weniger 
Größe, Er int Insgesamt 5,0 m hoch. Die Arbeltsflichen bestelien 


von >= 2,0 qm 





Einrichtung zum «“elbsttätigen Alstellen oder Still- ‚ mus Hartzuß, Die Betienumg ist zum größten Teil wihsttätig. Selmitt- 
setzen von Motoren und zum Abstellen aus der Entfernung, | zeichnung, 
Rundschau. 
Seit der Veröffentlichung des Aufsatzes über die Lokomo Die Lokomotive kann am Zughaken rd. 15 t Zug- 


tiven der Great Ü(entral Railway of England in dieser 
Zeitschrift 1907 5.1742 ist eine neue Tenderlokomotive bei 
der genannten F.isenbahn eingeführt worden, die einige be- 
merkenswerte Züge aufweist; nebenbei bemerkt ist sie die 
mächtigste Lokomotive Ihrer Art auf den englischen Eisen- 
bahnen. Fünf dieser Maschinen sind nach den Entwürfen von 
1. G. Robinson, UOberingenleur des Maschinenwesens bei der 
Great Central-Eisenbahn, in den Werken von Bever, Peacock 
& Co, Ltd, in Manchester erbaut worden; sie sind insbeson- 
dere dazu bestimmt, den schweren Verschiebedienst auf dem 
kürzlich eröffneten Aufstellbahnhof zu Wath bei Doncaster für 
den großen und schweren Kohlenverkehr des Bezirkes zu 
versehen. 

Die mit einfacher Expansion arbeitenden Lokomotiven, 
Fig. 1 bis 3, haben 3 Zylinder, die mit geringer Neigung in 
der gleichen Querebene unter der Rauchkammer liegen. 
Der innere Zylinder treibt die zweite Krummachse, während 
die Gestänge der beiden Außenzylinder an den Kurbelzapfen 
der dritten Achse angreifen. Hinter den vier gekuppelten 
Achsen liegt noch ein zwelachsiges Drehgostell, das die 
schweren Koblen- und Wasserbehälter stützt. Jeder Zylinder 
hat seine getrennte Stephenson-Stenerung. Der Kessel hat 
die Größe und Anordnung der in Z. 1907 $. 1743 beschriebenen 
Kessel der Den *i,-gekuppelten Verbund-Schnellzuglokomo- 
tiven der gleichen Bahn. 


kraft ausüben, und zwar bei Gesohwindigkeiten von 15 bis 
5 km st: da die Bruchgrenze der englischen Zugvorrich- 
tungen durchschnittlich bei 40 t liegt, Ist diese Kraft so groß 
wie irgend nötig oder zulässige. Zur Umsteuerung der Schle- 
ber wird der Schnellirkelt halber Dampfkraft benutzt. Alle 
Lokomotivräder einschließlich derer des Drehgestelles werden 
gebremst; der Andrack wird obenfalls durch Dampfkralt er- 
zeugt und mittels eines Schiebers geregelt, der entweder mit 
der Hand oder unter Finwirkung der Vakuumbremse ver- 
stelle wird. 

Der Aufstellbahnhof Wath, Fig. 4 und 5, ist unter Aus- 
nutzung der Schwerkraft angelegt. Die ankommenden Züge 
werden bis zum höchsten Punks der Steigung emporgescho- 
ben, und die Wagen laufen auf der entgegengesetzten Seite 
einzeln oder in Gruppen ab und werden durch Weichen in 
die Aufstellgleise geleitet. Die größte Steigung auf dem 
Bahnhof beträgt 1: 146, und die zuvor beschriebenen Lokomo- 
tiven müssen Züge aus S0 beladenen Wagen mit einem Ge- 
samtgewicht von rd. 1200 t die Steigung hinaufschieben. Die 
“Ansprüche, die demzufolge an sis gestellt werden, sind hohe 
Zugkraft bei geringer Geschwindigkeit, vereinigt mit einem 
möglichst gleichmäßigen Drehmoment, so daß die Neigung 
zum Schleudern gering ist; daneben soll die Lokomotive ihre 
größte Zugkraft aus irgend einer kKurbelstellung heraus aus- 
üben können. 
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Da die Lokomotive immer hinter dem Zuge arbeitet und fester Radstand ’ 5207 mm 
ihn stets emporzudrücken hat, ist die Nachgiebigkeit der gesamter Radstand . 247 » 
Puffer und der Anzugvorrichtungen für das Anfahren nicht Kesseldurchmesser 1624 » 
nutzbar zu machen. Diese Erwägungen haben zur Anordnung Kessellinge . . . . 4572 » 
von 3 Zylindern geführt, die ein regelmäßigeres Drehmoment Rohre. . . 165,2 qm 
ergeben als 2 oder 4 Zylinder, vorausgesetzt, daß wie hier Heizfläiche: } Feuerbüchse 12,4 » 
die Kurbeln unter 120% gegeneinander versetzt sind. Die insgesamt 177,6» 
größte Abweichung bei vollem Auslegen beträgt nach oben Rostfliiche re 2ir» 

Fig. 1 bis 3. 

Tenderiokommive der Great Oentml Rallway of Knelanıl, 
und unten nur je & vH vom Kesseldruck . . . I4at 
Mittel, so daß die Lokomotive Kohl wicht . . 56 
den Eigenschaften einer elek- w alt. , 13,6 obm 
trischen nabekommt, Wegen Betriebsgewicht der 
der ungleichmäßigen Bean- Lokomotive 98,81 
spruchung des Kessels war es Ch. 8. Lake. 


nicht erforderlich, besonders 
große Heiz- und Rostflächen 
anzuordnen, und demzufolge 
konnte das Gewicht für große 





Wasser-- und Kohlenvorräte 








ausgenutzt werden. 
Die hauptslichlichen Ab- 


messungen der Lokomotiven 
sind die folgenden: 

Zylinderdmr. ; 457 mm 
Kolbenhub . . . 660» 


Divr. der Treibräder 1422 » 
Dimr. der Drebgestell- 
räder 5 ...1092 » 








Fig. A und 3. Anfstellbahnbof Wath, 
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Zur Verbindung der öster- 
reichischen Nordwestbahn mit 
der Franz Joset-Bahn ist nach 
einem Bericht von 8, Herzog ') 
eine längere elektrische Voll- 
bahn mit Wechselstrombe- 
trieb, die sogenannte Thaya- 
talbahn zwischen Znaim und 
Raabs rag Nach dem 
vollständig ausgearbeiteten 





) Klektrotechnik und Maschl- 
venban, Wien, 7, Jan 1908, 


' Kraftkaus 
4 Verwallumesgelänle 


Land &2, Ne. 27, 
+, Fall 1i0m, 








Entwurf wird die Bahn 63,: km lang und erhält Steigungen 
bis zu 5 vH und kleinste mun; Ibmesser von 125 m. 
Die Bahn ähnelt in gewisser Hinsicht den amerikanischen 
Ueberlandbahnen, da sle in Znaim allerdings nur 500 m weit 
auf Rillenschienen in den Straßen der Stadt laufen soll, Auf 
der übrigen Strecke erhält sle eigenen Bahnkörper mit 
26 kg/m schweren Vignoles-Schienen. Die zulässige Höchat- 
geschwindigkeit soll 60 km/st be n, Der Wechselstrom 
wird den Wagen mit 8000 V und 25 Per./sk zu Die 
vierachsigen Motorwagen von 32 t Gewicht erhalten zunächst 
zwei, bei späterem Bedarf vier and m Motoren und sol- 
len einen 46 t schweren rung der Ebene mit 
60 km/st Geschwindigkeit befördern. Die ebenfalls vierachsi- 
gen 25 t# schweren Lokomotiven sollen Güterzüge oder ge- 
mischte Züge von 93 t Gewicht mit 10 km/st dern. Die 
Betriebsk wird der Thaya in einem, später vielleicht zwei 
Wasserkraftwerken entnommen, die mit Staubecken zu ver- 
sehen sind. Zur Aushülfe werden neben je einer 1200- und 
einer med Eur en Turbine Rohölmotoren aufgestellt. Um 


einen wirtschaftlichen Betrieb zu ermöglichen, soll die Strom- 
erzeuger: Strom für Kraft und Licht abgeben. Deshalb 
werden die rbinen und Öelmotoren gleichzeitig je mit 


einer Einphasen- und einer Drehstrommaschine gekuppelt, 


Der Bau des neuen Linienschiffes der deutschen 
Marine, »Ersatz Siegfried« ist an die Howaldtswerke 
in Kiel vergeben worden, Die Tatsache Ist besonders be- 
merkenswert, da dies das erste Linlenschift ist, welches von 
der genannten Worft, die bisher nur kleinere Kriegsfahrzeuge 
bergesteilt hat, erbaut wird, 


Der neue lische Kronzer »Caractacus-, mit dessen 
Bau unliingst auf der Regierungswerft in Pembroke begonnen 
ist, wird von der Zeitschrift » The Engineer« als eine Erwide- 
rung der britischen Marine auf die kleinen Kreuzer der 
deutschen Marine bezeichnet. Das Schiff soll 115 m lang und 
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12,8 m breit werden und bei einem mittleren Tiefang von 
4 m eine Wasserverdrängung von 3350 t haben, Zum Antrieb 
dienen Turbinen von rd. 19000 PS, mit denen eine Geschwin- 
digkelt von 25 Knoten erzielt werden soll. Die Bewaffnung, 
die aus sechs 10 em-Geschützen bestehen soll, ist allerdings 
bedeutend schwächer als bei den deutschen kleinen Kreuzern. 
Auch ist die Wasserverdrlingung der neuen deutschen Schiffe 
dieser Klasse erheblich größer 


Die neuesten im Bau begriffenen Linienschiffe der japa- 
nischen Marine, die Nachfolger der Linienschiffe »Akl« und 
»Satsumae«, sollen vierzehn 0,5 om- und etwa zwölf 15 cm- 
Geschütze erhalten. 





Durch die ständigen Bag, 
man erreicht, daß nunmehr 


ngen im Suez-Kanal hat 
iffe von 8,55 m Tiefgang diene 
Wasserstraße benutzen können. Die geringste Tiefs im Kanal 
beträgt augenblicklich 9 bis 9,4 m. Bis zum Jahre 1912 hofft 
man sogar, die Fahrstraße auf mindestens 10,5 m zu ver- 
tiefen. 


Am 12. Juni d. J. wurde der Rotherhithe-Tannel, der 
dreizehnte Tunnel unter der Themse in London, feierlich er- 
öffnet, Einschließlich der Anfahrrampen ist der Tunnel 2080 m 
lang; sein Kußerer Durchmesser be ® m. Die neue Ver- 
bindung soll nur dem Fußgänger- und Wagenverkehr zwischen 
den beiden Themsenfern dienen. 





Am 9, 16. und 23. August d. J. werden in Spa in 
Belgien internationale Wettbewerbe für Fl on und 
Motorluftschiffe veranstaltet, für die Preise im Gesamtwert 
von 55500 fra ausgesetzt sind. Nähere Auskünfte über die 
Veranstaltung erteilt der Präsident der Sportkommission für 
meehneine hen Flag, Aöro-Club de Belgique, 5 Place Royale, 





Patentbericht. 


Ei. 46. Mr. 191488. Zweirylindrige Zweitaktmaschine. Sack & 
Kleßelbach, Maschinenfabrik, G.m.b. H., Rath bei Düssel- 
dorf, Die Kurlei p (der doppeit wirkenden Spülpumps # trelbt aueh die 

Gaspumpe 9 und die Luftpumpe { 
MD, 5 und ist gegen die Kurbel « des Ar- 
fe beitzylinders I, ti um 90” und gegen 
z& > von I, IV um 180% versetzt, und 
die Pumpe « Ist dureh Leitungen 1 
bis 4 a0 mit den Arbeltsräumen I bis 
Iv verbunden, dat io bei Jedem Hube 
nachelnander zwei Räume mit Spül- 
luft versorgt Sohald der Kolben & 
die Auspuffschlitze Treilegt, strömt die 
durch halben Fub in = verdiehtete 
Luft dureh I wach I, und nach Al 
schiuß der Auspuffschlitze und der 
Leitung 1 fürdern 7 und ? durch ihre 
Leitungen I die Ladung nach I. Im 
zwischen wird in » und  Bpältert 
auf Vorrat verdichtet, die dans kurz 
vor dem unteren Totpunkte der Kurbel 
% nneh II strtmt: die Ladung Folgt bei Beiinn des Rürkhabes aus u 
uml / dureh ? der Spülluft nach, Auf dem Rückhube werden II und 
IV dureh 3 und 4 ehenso bedirmt. Unter Patentschutz stehen noch ein 
paar Abänderungen. 


Kl. 47, Mr. 192364. Mitzehmer- urd Gleitkupplang. '. B. Wetz 
stein, Plauen 1. V. Auf der Welle « der ansatreibenden Arbeit 
maschine sitst der Kupplungstell & feat, der treibende Kupplungstell } 
drehbar und daswischen gleichfalls drehbar ein Rahmen +, in dem die 
Reibhincken /d und die Mitnchimer do gelngert alnıl, die mit Rollen < in 
weniger als ein Halhkıeis tiefe Itanten an db eingreifen. Wird # von “ 
oder » her angelassen, 0 Iwben sich die Rollen © Imel rwelwelsem 
Antriele von ! eiwns aus den Rasten 
heraus uml heben gleichzeitig die 
Hacken il etwas an, #o daß b und m 
die ruckwelse liewegung nicht mit- 
zumachen brauchen, worauf die an « 
befestigten Federn # den vollen Ein- 
erim von k und + wieder herstellen 
Hei Veherlastung treten Jedoch (le 
Hollen e ganz aus «den Kasten Imraus 
und heiten die Hacken & zanz von d 
ab, so das die Kupplung ausgerückt 
Ist; Federn g bedecken durch Klappen 
» die Rasten und verhindern das selbstiätige Wiedereinfallen. Durch 








Zuräckdrelien von « gegen ılie T’iellrichtung, wohel die Klappen „» 
durch cd gehoben werden. kant man die Kupplung wieder einrücken. 
Hei umgekehrter Drehrichtang kann 6 nis treihender, i als getriehener 
Tell wirken, 


El. 47. Nr, 192365. Beib- und Klauenkupplung. M. Albrecht, 
Friedberg (Hessen). lol Linksverschlehung der 
Hülse + wird zunächst die Kegelreibkupplung 4+ 
eingeriickt, Indem dureh Sperrvorriehtungen a (feder- 
helastete Sperrkugeln) die Verschielung des Hohl- 
kegelringen id auf dem Bolzen & verhindert wird. 
Sobalt aber i samt r die Geschwindigkelt des 
treibenden Teiles 4 angenommen bahben, wird die 
Sperrung + durcli Fliehkraft ausgehint, und man 
kann k samt i zum »toßfesien Einrlieken ler Klauen 
xupplung =! welterschleben: ein Hehel genngr also 
zur Bedienung beider Kupplungen. Mel Recht«- 
verschiehang von « wird ’ durch Anschläge „, an 
k zurückkeschoben. 


Kl. 47, Nr. 191762. Ventil, W. Kahlmanın, 
Offenbach &M. Um aus billigem Stoff gelfor.Igtw ri 
Ventile für kleinere Durchgänge mit einer dasernafırıı, w 
widerstandfählgen Dichtung auszustatten, werden Kits | , = et 
„ und Kegel &_ mit auswechselbaren Hülsen 7,» br, ar 
kleidet, die je sach dem Verwendungszweck aus ge- 
elgnetein Metall, wie Nickel, Stalıl usw., westanzt oler geprest werden. 

El. 47, Ur. 192445. Kupplungskogel. Soelote Anonym# des 
Automobiles Peugeot, Paris, Zum all 
mählichen Eisriicken Ist der Lederbeiag # F c #9 
des Kupplungskogels «a mit nachgleblpen nu = 

„# 
4 
) 





g 

Erhöhungen versehen, die im wesentlichen 4 7 in (” 
nach Mastellinien verlaufen and dadurch er- a [ 
zeugt werden, daß unter den vorber ahge- Inn 7 
drehten Laderbesas 9 Gummiwulste « in | Si “ 
Rillen & eingeführt werden, die Hacher als Aı en J 
die Wulste sind, so das diese über die Kr  H°, 7 | ee} 
gelfliche etwas vorsiehen und das Leder be . 
elastisch „aheben, Piättchen p hinlerm (las 4, 
Herausfalien der Wulste, b 

El, 81. Mr, 194433. Rüttelvorrichtung für Sammelbetälter. 5. 6 
Stevens, Duluth {Minn.., Um köriges und pulverförmiges Gut 
dureh Rntteln zu entleeren, Ist an dem Sammelbebälter eine Welle mit 
einer außerachsig aufgesetsten schweren Scheibe angeordnet, die In 
schuelle Drehung gebracht, ohne au (len Behälter anzustoßen, Ihn allein 
durch ihre außerachsige Belastung in Schwingungen versetzt. 


1100 Zusehriften un die Redakılım, 





Kl. 59. Wr. 198314, Gehäuse 
für Schleuderpumpen und -gebläse, 
Heir. Holzer, Nürberg. Das 
Gehäuse Ist aus einem mit einer 
Kammer f versehenen Ringkörjer 
« und einem durch Rippen « unter- 
teliten Deckel c zusammengesetzt. 
Das Fördergut strömt durch auf 
den ganzen Umfang vertellte trfl- 
nungen + radial zur Saugiffnung 
des Schaufelrades #. 
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Kl. 87. Nr. 198469. Steuerung für Drackluft- 
werkzeüge. A. Freiherr von Schmidt, Char- 
lotteaburg. Die Im keilförnigen Drucklufteaums 
4 durch Druckwerhsel amgestellte Klappe ", die 
abwechselnd die ins hintere und vordere» Enide des 
Zylinders a führenden Kanäle !,'; verschließt, Ist 
aus federndem Stoft, z. B. Uhrfederstahl, gefertigt, 
Um das Spiel der um einen Nil # schwingenden 
Klappen unabhängig van der Lage des Werkzeuges 
zu machen, ist sie durch ein Gegengewicht n, aus- 
grglichen, 








Zuschriften an die Redaktion. 


(Obse Verantwortlielikeit der Redaktion.) 


Bemerkungen zur Eulerschen Knicktheorie. 


Geehrte Redaktion! 

In seinen »Bemerkungen zur Eulerschen Knicktheorie« 
sagt Hr, Professor Dr. H. Lorenz in Nr. 2! unsrer Zeitschrift 
bei der Fußnote 1) auf Seite 825: »Diese m. (aus der 
Eulerschen Theorie nämlich, nach welcher die größten Aus- 
lenkungen y, — im Widerspruch mit der Erfahrung — will- 
kürlich bleiben) hat in der Technik begreiflicherweise ein 
großes Mißtrauen gegen die ganze Eulersche Knicktheorie 
geweckt und zahlreiche Ansätze zur anderweitigen Lösung 
des Problems hervorgerufen, die sich aber ausnahmslos als 
verfehlt herausgestellt haben - 

Gegen dieses etwas zu summarische Urteil muß ich —- in- 
soweit als es meine Theorie angeht, die in dieser Note 1) 
ausdrücklich genannt ist — ganz entschieden Verwahrung ein- 
legen, und zwar deshalb, weil die Entgegnungen, welche ich 
bis jetzt erfahren habe, durchaus keine Widerlegungen sind, 
mir vielmehr beweisen, daß meins Ausführungen im Kern 
der Sache gar nicht richtig verstanden werden: 
dann aber auch noch deshalb, weil in dieser Note 1} 
nur von meinen Beiträgen zur Knicktheo- 
rie die Rede ist, welche als erste noch sehr un- 
vollständige Anfänge schon 1900 und 1901 erschie- 
nen sind tind kein Urteil zulassen über den heu- 
tigen Stand meiner Theorie; wer darüber urtei- 
len will, muß vielmehr meine Theorie der Kniock- 
Elastizität und -Festigkeit gelesen, ja studiert 
haben, die 1902 bei B. G. Teubner in Leipzig 
erschienen ist, namentlich aber auch noch eine 
diesbezügliche Entgegnung von mir in der Zeit- 
schrift für Architektur und Ingenieurwesen, Han- 
nover 106. In diesen Schrifien habe ich -- was 
viele Leser unsrer Zeitschrift wohl sehr interessie- 
ren dürfte — auseinandergesetzt, daß die Pe 

= nannte Eulersche Knicktheorie eigentlich gar keine 
Knicktheorie ist, vielmehr nur ein Biegungspro- 
blem behandel’, welches dazu noch des Gleich- 
gewichtes der an dem Stab wirkenden Kräfte ent- 
behrt, wenn, wie dort geschieht, von dem Achs- 
druck P, als solchem, abgesehen wird. Daß dem 
wirklich so ist, kann ich dem [,eser kurzerhand 
schon z. B. an der bereits ersimals integrierten 
Differentialgleichung (3), gleich auf der ersten 
Seite (527) des Aufsatzes von Hrn. Professor Lorenz, 
dartun. Denn schon diese Gleichung (3) bezieht 
sich, ebenso wie die Eulersche Knicktheorie über- 
haupt, gar nicht auf die besondere Belastungsart 
dek zentrisch mit /’ gedrückten Stabes, welche hier 
doeh eigentlich behandelt werden will, und zwar 
deshalb nicht, weil ın dieser Gleichung (3) angenommen wird, 
daß , der Pfeil des gedrückten Stabes schon sei, während- 
dem doch die Auslenkungen » und damit also auch ihr Größt- 
wert y, — entsprechend der ganzen Herleitung dieser Glei- 
chung (5) und der folgenden — sich doch auf den Stab be- 
ziehen, in dessen Achse bis jetzt noch kein Druck herrscht, 
der vielmehr nur von den Momenten WM — ’s gebogen ist, 
die aber selbst ihr Dasein nur künstlich fristen. 

Ueber diesen Zwiespalt beruhigen sich nun die Vertei- 
diger der Eulerschen Knicktheorie einfach mit der freilich 
von Euler selbst schon gemachten Voraussetzung, daß nämlich 
die Verkürzung der Stabachse durch den Achsdruck P kei. 
nerlei Biegung hervorbringe und deshalb auch von keinem 
Einfluß auf den Biegungspfeil y, sel. Diese Voraussetzung 
ist aber für steile Druckstäibe durchaus nicht mehr zulässig, 
denn der Achsdruck 7 kommt wie ich in meiner Theorie 
ausführlich auseinandergeselst habe — nur dadurah zustande, 
daß der mit dem entsprechend größerem Pteil V #-+ m’ künst- 
lich gebogene Stab von der freien Knicklänge /, an seinen 











beiden Enden freigelenkig festjrebalten und hierauf im übrigen 
sich selbst überlassen wird: er will dann, als elastischer Stab, 
wieder in seine ursprünglich jerade Gestalt zurückkehren, 
wird aber daran gebindert durch die Konstanz seiner Bogen- 
sehne und stemmt sich infolgedessen gegen die so gebildeten 
Widerlager, indem er sich mit dem nur auf diese Weise, 
als Kämpferdruck, zustande kommenden Achsdruck 
Pins Gleichgewicht setzt, während gleichzeitig da- 


mitder PfeilV # + „ı’ganzdieserZusammendrückung 
AUIEEENERERE in den Pfeil w, übergeht. 

er mit dem elastischen Bogen vertraut genug ist und 
insbesondere auch noch dann, wenn es sich wie hier hei den 
steifen Druckstäben um verhältnismäßig nur kleine Pfeile », 
handelt, der wird verstehen, daß der eben geschilderte Vor- 
gang vollkommen der Wirklichkeit entspricht und daß der 
Achsdruck /’ also im Gegensatz zur Eulerschen 
Knicektheorie — eine rechnungsmäßig lfestbestimmte 
Pfeiländerung bedingt, die wohl bei verbältnis- 
mäßig langen oder dünnen Stäben, als belanglos, 
außer acht gelassen werden kann, durchaus aber 
nieht auch bei den technisch besonders wichtigen 
steifen Druckstäben, von welchen bier namentlich 


die Rede ist. Aus der Bedingungsgleichung: = Yo + f' 
£ cos z} welche sich aus der elastischen Formänderungs- 


gleichung: „= li’ + 1° [1 — cos u») für die Grenz-Koordinaten 
= E und , =; ergibt, ist mit meiner frühereren Bezeichnung 


dieser Biegungspfeil /—:tg v, wenn abkürzungsweise sin v — 
l cos", und = ® und i= Y : wie gewühnlich gesetz 


wird. 
Eßlingen, 5. Juni 1308. Kübler. 
Geehrle Redaktion! 

Die von Hrn. Baurat Kübler in seinen bisherigen Ver- 
öffentlichungen, sowie in der vorstehenden Zuschrift in den 
Vordergrund gestellte Verkürzung der Stabachse bei der 
Knickung Ist schon u. a. von Grashof und Kriemler in 
den von mir angeführten Schriften hinreichend genau da- 
durch berücksichtigt, daß für die Stablinge {1 ".) an 
Stelle von / gesetzt wurde. Damit geht unter gg 
höherer Potenzen der stets kleinen Verkürzung sowie mit 
= Fi? meine Formel (15c) für die Knieklast über in 


YntTER Knirn „ 
= r fin er + 26149 st} 
Hierin rührt das zweite Glied in der Klammer von der Quer- 
kraft, das dritte von der Stabverkürzung her; beide sind offen- 
sichtlich für lange dünne Stäbe, auf welche allein die 
Eulersche Theorie anwendbar ist, klein gegen die Einheit und 
von derselben Größenordnung, wie am Schluß meines Aufsatzes 
bemerkt wurde. Von der Behandlung des Problems steifer, 
d.h. kurzer dioker Stäbe, welche ganz andre Rechnungs- 
methoden sowie bestimmte Annahmen über die Druckvertei- 
lung in den (uerschnitten erfordert, ist in meiner Arbeit ge- 
genüber der Ansicht des Herrn Einsenders ar nicht die Rede. 

Dagegen möchte ich nicht unerwähnt lassen, daß eine der 
meinigen gleichwertige Formel für den Biegungspfeil auf 
Grund derselben Ueberlegung von Prof. Stark in Prag in 
der während der Drucklegung meines Aufsatzes erschienenen 
Abhandlung »Ueber Probleme der Knickfestigkeit« (Techn. 
Blätter, Dex. 1907), welche im übrigen andre Ziele verfolgt, 
abgeleitet wurde, 


Danzig-Langfahr, 17. Juni 1908, H. Lorens. 
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Die Berliner Elektrizitäts-Werke von 1902 bis 1908." 


Von Direktor Datterer. 


(Vorgetragen Im Berliner Bezirksverein deutscher Ingenieure am 19. Fehruar 1905) 


1) Einleitung. 


M. H., im Februar 1902 hatte ich die Ehre, in unserm 
Bezirksverein über die Entwicklung der Berliner Elektrizitits- 
Werke von ihrer Gründung am 8. Mai 1884 an bis zum 
Jahre 1902 zu berichten”), An meinen damaligen Vortrag 
anschließend, beabsichtige ich heute, Ihnen die Weiterent- 
wicklung der Werke bis zum heutigen Tage kurz zu schildern, 
wobel ich den Schwerpunkt auf die maschinentechnischen 
Einrichtungen legen werde. 

Nur 6 Jahre liegen zwischen meiner damaligen und 
meiner heutigen Darstellung, eine kurze Spanne in unsrer 
schnell lebenden und voranstürmenden Zeit, und doch, welche 
Entwicklung hat sie unsern Werken gebracht, gekennzeichnet 
einerseits durch den Uebergang des Krafimaschinenbetriebes 
von der 3000pferdigen zur 6000 pferdigen Kolbendampfma- 
schine und von dieser zur Dampfturbine, anderseits durch 
eine großartige Vermehrung der Betriebsmittel! Nur 2 Ver- 
gleichzahlen will ich geben. Im Jahre 1902 betrug die 
Gesamtleistung der Maschinen aller Kraftwerke 62260 PS,, 
heute ist die Leistung auf 153810 PS, angewachsen; die Dampf- 
kessel hatten damals eine Gesamtheizfläche von 24705 um, 
heute sind es 44194 «m. 

Lassen Sie uns nun mit den Kraftmaschinen beginnen, 

Die größte Maschineneinhelt war im Jahre 1902 die 
Kolbendampfmaschine von 3000 PS. Ich konnte Ihnen da- 
mals noch mitteilen, daß die demnächst aufzustellenden 
Dampfdynamos je 5000 bis 6000 P8 leisten sollten. Inzwischen 
sind 3 Maschinen dieser Größe in Betrieb gekommen, die 
bereits in der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 
beschrieben sind’). Wegen der kurz bemessenen Lieferfrist 
wurden diese Maschinen nicht einer Fabrik in Auftrag go- 
geben, sondern die Herstellung je einer der’ Firma Gebrlider 
Sulzer, Ludwigshafen-Winterthur, der A.-G. Görlitzer Ma- 
schinenbau-Anstalt und Eisengleßerei in Görlitz und der Ver- 
einigten Maschinenfabrik Augsburg und Maschinenbauge- 
sellschaft Nürnberg übertragen. Diese drel Maschinen kamen 
im Kraftwerk Moabit zur Aufstellung, und es ist hochinter- 
essant, die Erzeugnisse dreier unsrer ersten Dampfmaschinen- 
fabriken nebeneinander im Betrieb arbeiten zu sehen. In 
der Zahlentafel 1 sind die Hauptabmessungen und die An- 





!) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgeblet: Elektrische Kralt- 
erzeugung und -vertellung) werden abregeben. Der Preis wird mit der 
Veröffentlichung des Schlusses bekannt gemacht. 


*) vergl. Z. 1903 8. 181 wf. » m, 2. 1906 8. 1960. 


gaben über den Dampfverbrauch dieser drei Maschinen zu 
finden. 


Zahlentafel 1. 





Dampfverbrauch bei 


Zylinderdurchmesser 12 at und rd. 300" 


.t# Veberbitzung 
Firma Hoch- Mittel- Nieder- r| wei Normulleistung 
druck «druck druck 5 . für 
für ı Phi-st 1KW:st 
mm | ınım mm au kg ker 







Sulzer 1030 1525 21850 rd 
Görlitz 1030 | 1540 2.1850 | 4bis f PN 6,56 
Nürnberg | 1050 | 15325 ‚2x1850 ‚ 


2) Die Einführung der Dampfturbinen 
bei den B. E. W. 


So groß der mit diesen vortreflichen Maschinen erreichte 
Fortschritt, so vorzüglich die erzielten Ergebnisse auch 
waren, die B. E. W. werden kaum in der Lage sein, weitere 
Maschinen dieser Art bauen zu lassen; denn auch hier ist 
das Bessere der Feind des Guten. 

Schon zur Zeit der Bestellung dieser Maschinen heschäf- 
tigten sich verschiedene Fabriken mit dem Bau von Dampf- 
tarbinen. Die B.E. W. konnten und wolken damals nicht 
auf das Wagnis eingehen, für ihre notwendigen und eiligen 
Vergrößerungen Turbodynamos zu wählen, ohne vorher selbst 
eingehende Versuche damit angestellt za haben. Die glinstige 
Gelegenheit bot sich jedoch hierzu, als die Allgemeine Kliek- 
trieitäts-Gesellschaft sich entschloß, die Dampfturbine in ein- 
gehenden Versuchen zu studieren. Auf Grund der erzielten 
Ergebnisse nahm die A. E.G. den Dampfturbinenbau auf, 
und die B. E, W. gingen zur Aufstellung dieser Kraftma- 
schinen bei der Vergrößerung ihrer Anlagen über. 

Die Dampfturbine ist der Kolbendampfmaschine in vielen 
Beziehungen überlegen. Der gedrilngte Bau bringt wesentliche 
Raumersparnis, wodurch sich natürlich die Grunderwerb- und 
Baukosten erheblich vermindern. Die Bedienung einer Dampf- 
turbine ist die denkbar einfachste, sie beschränkt sich auf 
das Anwärmen, Anlassen und Wiederabstellen. Ist die Ma- 
schine erst im Betrieb, so hat der Maschinist fast nichts mehr 
zu tun; 2 bis 3 Turbinen können von einem Manne leicht 
beaufsichtigt werden. Wie ganz anders ist dies bei den 
großen Dampfmaschinen, bei deren jeder drei Mann die aller 
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größte Aufmerksamkeit anwenden müssen, um keines der 
vielen Schmiergefüäße zu übersehen, um alle gleitenden und 
umlaufenden Teile zu befühlen, ob sie nicht warmlaufen. Ein 
weiterer Vorteil gegenüber der Kolbenmaschine ist die über- 
aus große Oelersparnis. Die B. E. W. ersparen gegenwirtig 
infolge der Einführung von Turbinen allein an Oel mehrere 
Tausend Mark im Monat, Zu allen diesen Vorzügen gesellt 
sich aber noch als gıößter der Umstand, dad der Dampf- 


Fig. 1 und 2, 


u cu ı 


verbrauch der Turbine ge- 
ringer als der der besten 
Kolbenmaschine ist. 

Die Dampfverbrauch- 
versuche an den Turbinen 
gestalten sich gegenüber 
denen an Kolbenmaschinen 
höchst einfach und zuver- 
lässig. Bekanntlich arbei- 
ten die Turbinen der 
B. E. W. mit Oberflächen- 
kondensation; ces Ist also 
nur nötig, das Konden- 
sntionswasser in Meßge- 
fäßen aufzufangen und 
gleichzeitig die elektrische 
Leistung durch Präzisions- 
instrumente festzustellen. 
In einer Stunde ist ein 
einwandfreier Versuch er- 
ledigt. 

Bei den Turbinen von 
3000, 4000 und 8000 KW 
weist der Dampfverbrauch 
keine wesentlichen Unter- 
schiede mehr auf; er wird in erster Linie durch die Güte 
des Vakuums und die Höhe der Duampfüberhitzung beein- 
flußt. Bei einem Vakuum von 95 vH, einem WVeberdruck 
von 12’/; at und einer Dampftemperatur von 300°, 325° 
und 350% 0 beträgt der Dampfrerbrauch 6, 5,7 und 5,5 
kg/KW-st. 








Die B. E. W. haben gegenwärtig an Turbodynamos: 


4 Stück zu 1000 KW . . ..%. = 4000 KW 
v » = 3000 en RE RE ui > 
4 » -» 4000 = . ri re Ei 3 
3. » 5000 » en en ir 
1 * .» 6000 » en EFT |, 


zusammen 56000 KW 
oder rd. 76000 PS im Betriebe. 


A. E, 6-Turbine, 


Einige Mitteilungen 
über den Bau der Turbo- 
dynamos bei der A.E.G. 
mögen hier folgen. 

Die an die Turbody- 
namo zu stellende Hauptan- 
forderung war: unbedingte 
Betriebsicherheit, und es 
war gerade bei der A. E.G.- 
Turbine ein glücklicher 
Griff, daß sich dieser un- 
beilingten Betricbsicherheit 
ein besserer Dampfver- 
brauch als bei den besten 
und größten Kolbendampf- 
maschinen und eine sehr 
geringe Baulänge zuge- 
sellten. Eine gemeinsame 
starre Grundplatte, s. Fig. 
1 und 2, sichert die gegen- 
seitige Lage des Turbinen- 
und Dynamogehäuses s0o- 
wie des umlaufenden Tei- 
les, so daß auch die 
6000 KW-Einheit bei voller 
Leistung kaum merken lidt, daß sie überhaupt im Betriche 
ist, Die von der A. E.G. in einer Versuchturbine bereits 
im Jahre 1904 für große Einheiten mittlerer und niedri- 
ger Umlaufzahl im Jahre 1905 — angewandte Verbindung 
der reinen Druckstufenturbine im Niederdruckteil mit einem 
mehrkränzigen Rad im Hochdruckgebiet hat die außerorder ı- 
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lich niedrigen Dampfverbrauchzahlen gebracht, die um so 
riickhaltlosere Anerkennung verdienen, als dieser vorzügliche 
Dampfverbrauch mit der Forderung vollster Betriebsicherheit 
verbunden ist, Letztere findet ihren Ausdruck auch darin, 
daß die Turbinen im kalten Zustande anlaufen können. 

Vorzügliche Werkstattarbeit und vollkommen durchge- 
führte Einzelteilfabrikation gehen Hand in Hand mit dem ger- 
sunden Hauptaufban ')., Die Herstellung eines dieser Einzel- 
teile, die für den Betriebamann von besonderem Interesse ist, 
sei im folgenden kurz beschrichen. 

Die im umlaufenden Teil der Drehstromdynamos einge- 
betleten Spulen werden in einer selbständigen Werkstätte 
mittels besonderer Ziehmaschinen auf Schablonen aus Flach- 
kupfer hochkantig gewickelt, Fig. 3, und die einzelnen Win- 
dungen durch Bekleben mit schellackiertem Preßspan von- 
einander isoliert. Darauf werden die Spulen in sehr schweren 
Pressen unter einem Druck, der ihre Beanspruchung im Be- 
trieb um ein Mehrfaches übersteigt, unter gleichzeitiger hoher 
Erwärmung in die gewünschte Form — da der Schellack 
ein festes Zusammenhaften der einzelnen Windungen be- 
wirkt — zu einem harten Körper zusammengepreßt. Nun- 
mehr werden sie über Ihre ganze Länge mit Preßspanstreifen 
umwickelt und nach nochmaligem Backen im Vakuumnfen an 
allen Stellen, die 
mechanischen Ver- 
lotzungen ausgeseizt 
sein könnien, noch 
mit Blech bekleidet, 

Die Spulen wer- 
den, ehe sie auf den 
eigentlichen Induk- 
torkörper gebracht 
werden, mit einer 

Wechselstromspan- 
nung, welche die 
Betriebspannung um 
etwa das 30fache 
übersteigt, einer 1so- 
lationsprobe unter- 
worfen. Dann wer- 
den sie an ihren 
Längsseiten durch 
Prismen, die mit 
ihren entsprechend 
geformten Füßen in 
schwalbenschwanz- 
fürmige Nuten des 
Induktorkörpers grel 
fen, anf diesem be- 
festigt und durch 
seitlich eingetriebene Keile gehulten; dadurch erhalten sie 
auch die nötige Montagespannung, um auf dem Induktor- 
körper auch bei langem Dauerbetrieb, starken Ueberlastungen 
oder bei häufigem und raschem Anfahren, auch bei hefligem 
Kurzschluß im Netz, unverrückbar zu liegen. Die über die 
Enden dieser Prismen herausragenden Wicklungsköpfe wer- 
den durch Außerst sorgfllltig hergestellte Drahtumwicklung 
gegen die Wirkung der Fliehkraft gesichert 


3) Das Zusatzabkommen mit dem Berliner Magistrat 
‘ und seine Wirkung. 


Die Bevorzugung der Elektrizität als Licht- und Kraft- 
quelle machte die fortgeseizte Vergrößerung und Erweiterung 
der Werke erforderlich, die bis zum Jahre 1906 stetig er- 
folgte. Jetzt stellte sich aber dem weiteren Ausbau der 
Werke ein Hindernis entgegen, das die B. E. W. gegen Ende 
dieses Jahres zwang, alle Anträge auf weitere Anschlisse 
abzulehnen. 

In dem Verirage, den die B. E. W. mit dem Magistrat 
der Stadt Berlin am 1. April 1000 geschlossen hatten, war 
die grüßte Leistangsfähigkeit der Werke auf 42500 KW für 
die innerhalb der Stadt und auf 37000 KW für die außerhalb 
derselben liegenden Werke festgesetzt worden. Diese Grenze 
war erreicht, es ergab sich also die Notwendigkeit, ein neues 


") vergl. Z, 1906 8 12PN. 


Fig. 3 Spulenwickelei, 





Datterer: Die Ierliner Klekteizitätse:Worke von 1902 Ida 1908, 1108 


Vertragverhältnis herbeizuführen. Die Verhandlungen wur- 
den zwar frühzeitig eingeleitet, es gelang aber erst Anfang 
des Jahres 1907, sie zu Ende zu führen; die die Beschrän- 
kung aufhebenden Bestimmungen wurden in dem Zusatzver- 
trage vom 15./20. Februar 1907 festgelegt. Die wesentlichste 
Bestimmung dieses Vertrages verpflichtet die Gesellschaft, 
»Elcktrizititt für Licht und sonstige, insbesondere auch Kraft- 
z»wecke zu liefern und die Werke dementsprechend zu er- 
weitern, und zwar in dem Umfange, daß sie jeglichen im 
Weichbilde von Berlin hervortretsnden Bedürfnissen genligen«, 


4) Bautätigkeit auf Grund des neuen Abkommens. 


Um das während der Zeit der Verhandlungen angewach- 
scene Strombedürfnis decken zu können, mußten die B. E. W. 
gemäß einer dem Magistrat gegenüber eingegangenen Ver- 
pllichtung Anlagen fir 34000 P3 innerhalb 10 Monaten her- 
stellen und in Betricb setzen. Diese Riesenleistung ist voll 
und ganz erfüllt worden, obgleich außer allen übrigen 
Schwierigkeiten auch noch während der Bauzeit ein drei- 
monatiger Streik der Bauhandwerker zu überwinden war. 

Dieser Erfolg konnte nur erzielt werden durch die auf- 
opfernde "Tätigkeit der beteiligten Beamten, durch weitge- 
hende Unterstützung 
von selten der Un- 
ternehmer und ganz 
besonders durch die 
Leistungen der All- 
gomeinen Elektriei- 
{Ats-Gesellschaft, die 
nicht nur die Turbo- 
dynamos für 34000 
PS baute, aufstellie 
und in Betrieb setzte, 
sondern auch die ge- 
samten elektrischen 
Einrichtungen für die 
Primär und Unter- 
statlonen lieferte, 

Da seit dem Jahr 
1899 der Grundsatz, 
Gleichstrom - Kraft- 
werke innerhalb der 
einzelnen Versor- 
gungsgebiete zu er- 
riehten, verlassen 
war, und bei den 
Erweiterungen statt 
dessen Hochspan- 
nungs-Kraftwerke 
außerhalb der Stadt erbaut wurden, so handelte es sich in 
erster Linie um die Vergrößerung der beiden Außenwerke in 
Moabit und Obersjıree. Beide waren jedoch bereits vollstän- 
dig ausgebaut; es mußte daher die Errichtung ganz neuer 
Kraftwerke ins Auge gefaßt werden, Für das Gebiet des 
Kraftwerkes Oberspree konnte ein günstig gelegenes Grund- 
stück ausfindig gemacht werden, nicht aber für das des 
Kraftwerkes Moabit; ein geeignetes Gelinde ließ sich hier 
unmöglich in der kurzen zur V. stehenden Zeit be- 
schaffen und bebauen, es mußte deshalb ein anderer Ausweg 
gefunden werden. Eine Untersuchung der baulichen Anlage 
ergab, daß sich bei Entfernung einiger minder wichtiger 
GebKudeteile für eino weitere Kesselanlage, nicht aber für 
dio erlorderlichen Kraltmaschinen Raum schafen ließ. 

Im vergangenen Jabre hatten nun bereits am hinteren 
Endo des Maschinenhatises an der Stelle, die für eine weltere 
Kolbendampfmaschine ursprünglich vorgesehen war, 3 Turbo- 
dynamos von je 3000 KW olıne Schwierigkeit untergebracht 
werden können. Dieser Umstand zeigte den Weg, auf dem 
die Schwierigkeit der Vorgrößerung zu überwinden war, Es 
mußte eine 3000 pferdige Kolbendampfmaschine entfernt wer- 
den, wodurch der Raum zur Unterbringung von drei weiteren 
Turbodynamos gewonnen werden konnte; ». Fig. 4. An der 
gleichen Stelle, wo bisher 3000 PS — 1800 KW unterge- 
bracht waren, konnten nunmehr 3 Turbinen mit zusammen 
19000 PS& = rd. 13000 KW eingebaut werden. 
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5) Neue Kesselformen. 


Bevor ich auf die sich auf Grund dieser Anordnungen 
entwickelnde Bautätigkeit nliher eingebe, muß ich noch über 
die Einführung neuer Kesselformen berichten. 

Für die Zwecke der B.E. W, schien von Anfang an der 
Röhrendampfkessel der günstigste zu sein, weil er auf der 
kleinsten Grundfläche die größtmögliche Dampfmenge erzeugt. 
Bei jeder Dampfmaschinenanlage ist zu beachten, daß die 
Dampferzeuger den Dampfverbrauchern möglichst nahe ge- 
rückt werden, daß also die Dampfwege möglichst kurz und 
die Wärmeverluste dadurch auf das geringste Maß beschrilnkt 
werden. Die Dampfmaschinen brauchten früher im Verhältnis 
zu ihrer Kraftleistung viel Raum, so daß auch die dazuge- 
hörige Kesselanlage einen entsprechenden Umfang erhalten 
durfte, ohne daß dadurch die Dampfwege eine über das 
Zweckmäßige hinausgehende Länge erhielten. Die vervoll- 
kommneten Kolbendampfmaschinen, mehr aber noch die 
Dampfturbinen gestatten ein immer weiter fortschreitendes 
Zusammenrücken, so daß auf kleinerem Raum größere Kraft- 
leistungen erzielt werden können. Soll hierbei die Kessel- 
anlage nicht eine unverhAltnismißige Größe erreichen, so 


Heiziläche von 305 qm auf 426 qm erhöht und zleichzeitig 
das Verhältnis des Rostes zur Heizfläche auf 1:29,5 ver 
größert. Dazu mußten die Kessel breiter, aber kürzer gebaut 
werden, ohne daß die Zahl der Rohrreihen vermehrt wurde. 

Zahlentafel 2 zeigt die Verhältnisse der ältesten bei den 
B.E.W. eingeführten gegenüber den neuen Kesseln. Man 
ersicht daraus, daß Heizfläche und Leistung der Kessel je 
2, mal, die Gesamileistung 6,rs mal größer geworden ist. 
Dabei ist die beanspruchte Bodenfläche nur auf das 1,71 fache 
gestiegen, die Dampferzeugung auf I ym Grundfläche da- 
gegen auf das 3,65 fache, 


Zahlentafel 2. 





n Dampf- 
Leistung Hnsnmb- erzeugung 
Itelzflüche auf ER Hodenfläche auf I qm 
1 qm. st is | Kesselgrunil- 
Bäche In I st 
qm ke ke un | kg 
17 12 2380 21 118 
42 | 35 14 875 36 413 


Fig. A Kraftwerk Oberspree 





muß darauf hingearbeitet werden, daß auch ihre Leistung 
bei gleicher Grundfläche erhöht wird. 

Mit dem früher von mir beschriebenen Leinhaas-Kessel 
von 305 qm Heizfläche ') wurden auf 1 qm Heizfläche in der 
Stunde normal 18 kg, maximal 25 kg Dampf bei 73 bezw. 
70 vH Wirkungsgrad der Kesselanlage erzeugt. Diese hohen 
Verdampfungsziffern und der günstige Wirkungsgrad wurden 
ermöglicht durch die Wahl größerer und besserer Querschnitt- 
verhältnisse der Verbindungsstutzen zwischen den Wasser- 
kammern und den Öberkesseln, besonders aber durch 
Vergrößerung des Verhältnisses des Rostes zur Heizfläche, 
das bei diesen Kesseln 1:38 gegen 1:45,5 bezw. 1:52 
der früher von uns aufgestellten Kessel beträgt. Die bis 
zum Schluß des Jahres 1906 aufgestellten Kessel sind alle 
in gleicher Größe und nach den hier angegebenen Grund- 
sitzen ausgeführt. 

Um nun mit den neu aufzustellenden Kesseln mehr 
Dampf auf die Grundfiicheneinheit zu erzeugen, wurde die 
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Mechanische Feuerungen. Im Jahre 1902 hatte ich 
berichtet, daß alle Versuche der B. E. W. mit mechanischen 
Rosten fehlgeschlagen seien; trotzdem durften sle diese An- 
gelegenheit nicht ruben lassen, weil die immer weiter schrei- 
tende Vergrößerung der Planroste Anforderungen an die Hei- 
zer stellte, die kaum noch erfüllt werden konnten. 

Der Firma Babeock & Wilcox ist zweifellos das Verdienst 
zuzuschreiben, einen mechanischen Rost!) gebracht zu haben, 
der zwar in der Hauptsache nicht neu, aber wenigstens end- 
lich betriebstauglich war. Wohl kann dieser mechanische 
Rost noch nicht alle Wünsche befriedigen; denn er Ist we- 
sentlich teurer als der Planrost, die Reparaturen erfordern 
naturgemäß ebenfalls höhere Kosten, und das Feuer kann 
nicht so schnell forciert werden wie beim Planrost. 

Eingehende Versuche haben gezeigt, daß bei diesem 
Rost ein günstiges Ergebnis nur mit bestimmten Kohlensorten 
zu erzielen ist; die Wahl und Sortierung der Kohlen ist da- 
her beschränkt. Allen mechanischen Feuerungen wird dieser 
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Uebelstand anbaften, und jedermann, der sie einführt oder 
wirtschaftlich damit arbeiten will, muß mit dieser Tatsache 
rechnen. 

Die Wirtschaftlichkelt dieser Feuerung ist nicht so we- 
sentlich besser als beim Planrost, um daraus allein die Ein- 
führung zu rechtfertigen; trotzdem überwiegen die Vortelle 
des mechanischen Rostes seine Nachteile. Sein größter Vor- 
zug ist, daß er die Feuerungsmannschaft von schwerer Arbeit 
entlastet: das lästige und beschwerliche Abschlacken fällt 
ganz fort. Da sich die Kohlentrichter der Roste selbsttätig 
füllen, wird auch hier Arbeit erspart, die Zahl der Helzer 
kann also verringert werden, außerdem kann die Mannschaft 
ihre ganze Aufmerksamkeit der richtigen Führung des Feuers 
zuwenden. In der Auswahl der Leute ist man unabhängiger 
geworden; für große Werke ist dies unter den heutigen Zeit- 
verhältnissen von gröfter Wichtigkeit. 

Vergleichende Dauerversuche zwischen Planrost und 
mechanischem Rost haben ergeben, daß mit letzterem um 
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noch als Vorzug der rwechanischen Feuerung anzuführen, dad 
die Uebersichtlichkelt und Reinlichkeit im Kesselhause wesent- 
lich gehoben werden. 

Die Erfolge von Babcock & Wilcox haben auch andre 
Firmen ermutigt, mechanische Kettenroste zu bauen, und os 
scheint die Zeit nicht mehr fern zu sein, wo jeder Kessel- 
fabrikant seine eigene mechanische Feuerung zum Kessel 
mitliefert, wie es hinsichtlich der Ueberhitzer schon jetzt der 
Fall ist. 

Die mit den Kettenrosten gemachten guten Erfahrungen 
legten es nahe, auch in die älteren, mit Planrost ausge- 
rüsteten Kessel den mechanischen Rost nachtriglich einzu- 
bauen, Hier mußte aber von der Verwendung des Baheock 
& Wileox-Rostes Abstand genommen werden, weil der Raum 
zwischen Kesselbausfußboden und unterster Rohrreihe zu ge- 
ring ist. Dagegen haben wir bei einigen dieser Kessel die 
mechanische Feuerung der Sparfeuerungsgesellschaft Düssel- 
dorf mit Erfolg eingebaut, Nach vielen Bemühungen Ist es 


Fig. 5 und 6. Kessel vun Haheock & Wileux. 





rd, $ vH günstiger gearbeitet wurde als mit ersterem. In 
Wirklichkeit wird der Unterschied 5 bis # vH betragen; denn 
beim Versuche wurden die den Planrost bedienenden Heizer 
dauernd überwacht: beim gewöhnlichen Betriebe werden die 
l.eute aber nicht immer die gleiche Aufmerksamkeit üben, 
wiihrend beim mechanischen Rost das Feuer dauernd gut 
geführt werden kann, ohne daß die Helzer In gleichem Maße 
beaufsichtigt werden müssen. 

Ein weiterer Vorzug ist, daß bei genügendem Zuge nötl- 
genfalls in der Stunde 100 bis 130 kg Kohlen auf 1 qm ohne 
Schwierigkeit verfeuert werden können, und daß die Verbren- 
nung fast rauchlos ist, Die Kessel werden weit mehr ge- 
schont als solche mit Planrost, weil die Fenerung wihrend 
der Betriebzeit in ununterbrochenem gleichmäßigen Gang ist 
und größere Temperaturunterschiede vermieden werden, wie 
sie beim Planrost jedesmal beim Oeffnen der Schürtliren auf- 
treten, beim Abschlacken sogar in so hohem Maße, daß die 
Dampfentwicklung im Kessel gehemmt wird. Endlich ist 
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dieser Gesellschaft gelungen, die früheren Mängel dieses 
Rostes zu beseitigen, so daß er, falls geeignete Kohlen vor- 
handen sind, empfohlen werden kann. 

Im Jahre 1907 wurden in den Kraftwerken Moabit und 
Rummelsburg 12 Dampfkessel der besprochenen neuen Bau- 
art aufgestellt, und zwar lieferten: 


nach Moabit Babeock & Wileox . 2 Kessel 
A. Borsig . ». » » 2... 40» 
nach Rummelsburg Oberschlesische Kesselwerke 6 + 


Der in Fig. 5 und & abgebildete Kessel von Babeock & 
Wilcox besteht aus drei Oberkesseln von je 1372 mm Dmr,, 
die vorn durch kurze Rohrnippel mit 30 schmiedeisernen 
geschweidten Teilkammern verbunden sind, An diese schlie- 
den sich je 9 Rohre von 4450 mm Länge bezw. 4210 mm 
Länge der untersten Reihe an. Am hinteren Ende sind die 
drei Überkessel durch Stutzen von 610 mn Dmr, untereln- 
ander und außerdem durch zwei seitlich angeordnete Kück- 
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laufrohre von 510 mm Dmr. mit dem am tiefsten Punkte 
des Kessels liegenden Schlammsammler von 610 mm Dir. 
verbunden. Mit den Rücklaufrohren sind wieder die hinte- 
ren Teilkammern für je 8 Rohre verbunden, während die 
neunte Rohrreihe der vorderen Teilkammern unmittelbar in 
den Schlammsammler eingewalzt ist, 





Die Teilkammern haben Außenverschlüsse; vorn sowohl 
wie hinten sind, um den Zugang zu den Verschlüssen zu er- 
möglichen, Kohrtüren angeordnet. Zwischen Rohrbündel 
und Öberkesseln ist der Ueberhitzer von 175 qm Heizfliche 
eingebaut, dessen doppelt U-fürmig gebogene Rohre 38 mm 
äußeren Durchmesser haben. Sowohl die Ueberhitzer-Sam- 


Datterer: lie Itorliner Eiekträzitäls-Werke von 1902 bie 1R0R, 
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melkasten und ihre Verschlüsse als auch die Verschlässe der 
Teilkammern liegen außerhalb des Stromes der Feuergase. 
Auf den Öberkesseln, mit jedem derselben durch ein einge- 
walztes Rohrstück verbunden, befindet sich der Dampfsamm- 
ler von 915 mm Dir, 

Die mechanische Kettenrostfenerung ist als Doppelrost 


Fig. T bis 12. 
Kessel (ler Öhberschlesischen Keseriwerke I, Meyer 0, ın. I. H,, Glelwitz. 
Schmitt ud, Sehmitt or, 
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ausgebildet; jede Hälfte ist 2450 mm breit und 3050 mm lang, 
so daß also die Rostfiäche 14,» qm beträgt. Vorn befindet 
sich, für jede Rosthälfte getrennt, ein abstellbarer Einwurf- 
trichter, mittels dessen der Brennstoff über die ganze Rost- 
breite verteilt wird. Die Geschwindigkeit der Kette und die 
Höhe der Kohlenschicht können je nach der Belastung des 
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Kessels geregelt werden. Asche und Schlacken fallen binten 
über die Abstrelfer auf eine die Aschenfallöffnung abschlie- 
Bende Klappe, die vom Heizerstand aus bedient werden 
kann. Das Abschlacken findet daber vollkommen selbstiätig 
statt; die Türen brauchen nicht geöffnet zu werden. 

Die Kessel der Oberschlesischen Kesselwerke B. Meyer 
G. m. b. H., Gleiwitz, Fig. 7 bis 12, sind von einer Bauart, 
die diese Firma Insbesondere für große Elektrizitätswerke an- 
wendet. 

Die Kessel sind für 15 at Betriebsdruck gebaut, haben 
eine wasserberührte Heizfäche von 425 qm und sind mit 
Ueberhitzern von 175 qm Heizfläche sowie Doppelwander- 
rosten von 14,4 qm nutzbarer Rostflliche versehen. Sia ha- 
ben vordere und hintere Wasserkammern. Das dazwischen 
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angeordnete Röhrenblündel besteht aus 8 übereinander liegen- 
den Reihen von je 38 Rohren, die 95 mm Hußeren Durch- 
messer haben Die Kummern sind durch geschwelßte Stutzen 
von recht reichlichem Querschnitt mit den beiden zylindrischen 
Oberkesseln von 1500 mm Dinr. und 6450 mm Mantellänge 
verbunden, Außerdem besteht eine gemeinschaftliche Ver- 
bindung der Dampf- und Wasserräume der Oberkessel durch 
einen großen wagerechten Querstutzen, 

Die Ueberhitzer weichen ebenfalls in Bauart und An- 
ordnung von den andern bei den B. E. W, in Betrieb be- 
findlichen Systemen ab, Die Hohrschlangen bestehen aus 
Rohren von 70 mm Außendurchmesser, in deren Innerem 
schraubenariig gewundene Kreuzleisten angebracht sind. 
Der Dampf wird also beim Hindurchströmen in kreisende 
Bewegung versetzt, und dadurch werden die in ihm enthal- 
tenen Wasserteilchen an die heiße Außenwand geschleudert, 
wo sie die Wärme aufnehmen und außerdem die Wand gut 
kihlen, 


Die Schlangen der Ueberhitzerrohre sind rechts und links 
seitlich sowie zwischen den Oberkesseln gelagert. Diese 
Anordnung bietet den Vorteil, daß die Überkessel, soweit sie 
von den Feuergasen berührt werden, leicht zugänglich bleiben. 
Außerdem sind die Ueberhitzerschlangen von der Kesselplatt- 
form aus leicht mit dem Dampfstrahlrohr zu erreichen und 
von Fiugasche zu säubern. Die Ueberhitzer sind ausschalt- 
bar. Sämtliche Dichtungsstellen liegen leicht zugänglich 
außerhalb des Kesselmanuerwerkes. 

Die Wanderrostfeuerung, Bauart Zutt, Fig. 13 und 14 die- 
ser Kessel, sind von der Berlin-Anhaltischen Maschinenbau- 
A.-G. ausgeführt, Die Roste sind Doppelroste und haben bei 
2>< 2400 mm Rostbreite und 3000 mm nutzbarer Länge eine 
Gesamtlläche von 14, qm. Das Verhältnis der Rostfläche 
zur Heizfläche ist 1: 29,5, also ungewöhnlich groß. Die Größe 
dieser Rosiflüche ist dadurch bedingt, daß die Kessel bis zu 
35 kg/st Dampf auf 1 qm Heizflliche liefern sollen. 

Das Gewicht eines vollständigen Doppelrostes beträgt 
rd. 36 t; zur Beförderung der #6 Doppelroste waren also 
rd. 22 Eisonbahnwagen zu je 10 t erforderlich. 


Das Hauptmerkmal, das diese Wanderrostfeuerung von 
andern Kettenrosten unterscheidet, ist der drehbare Füll- 
trichter. Eine der ersten Forderungen, die jeder Kettenrost 
erfüllen muß, ist die leichte und schnelle Zugänglichkeit des 
Feuerraumes, sei es in Fällen der Not zum raschen Heraus- 
reißen des Feuers, sei es zur Vornahme von Reinigungen 
und Ausbesserangen im Feuerraum ohne Herausfahren des 
ganzen Rostes, Dieser Forderung entspricht der Wanderrost 
von Zutt in der einfachsten Weise. Während des Betriebes 
wird die Drehbarkeit des Trichters zur Einstellung der 
Koblenschichthöhe benutzt; diese richtet sich nach der Ent- 
fernung der Unterkante der Tricbterrückwand von der Rost- 
liche. Zeiger und Skala seitlich neben dem Trichter geben 
lese Schichthöhen an. Die Drehachse des Trichters liegt so 
hoch, daß bei vollständig gekipptem Trichter, wenn also 
dessen Vorderwand wagerecht steht, der Fouerraum voll- 
kommen frei liegt. Ein Abschlußorgan im Trichter verhindert 
In diesem Falle das Nachgleiten des Brennstoffes. 


Passend gewählte Schneckengetriebe und kräftige Gegen- 
gewichte gestatten, die Trichter leicht und schnell mittels 
einer Handkurbel zu drehen. 

Die gelieferten Borsir-Kessel, Fig. 15 und 16, sind im 
wesentlichen nach der gleichen Anordnung gebaut; der Unter- 
schied liegt nur darin, daß die Wasserkammern nicht zwei- 
teilig, sondern aus einem Stück hergestellt sind. Eine solche 
Kammer, Fig. 17, kann als Meisterwerk geschweißter Arbeit 
bezeichnet werden. Die Ueberbitzer sind in der bekannten 
Art als Sohlangenüberhitzer ausgeführt. Auch bei diesen 
Kesseln Ist der Zuttsche Wanderrost eingebaut. 


Hier möge noch die Düsseldorfer Sparfeuerung, Fig. 18 und 
19, beschrieben werden. Es ist dies eine mechanische Fenerung, 
welche die Beschickung und Abschlackung selbsttätlg bei 
geschlossener Feuertür bewirkt. Die ihr eigentümliche Bost- 
bewegung rührt von Hodgkinson her, wihrend die den Brenn- 
stoff zuführenden und verteilenden Einrichtungen auf Ergän- 
zungspatenten deutscher Erfinder beruhen. Die Feuerung 
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Fig. 15 bis 17. 










beruht auf dem Grund- 
satz, die Kohle unmlittel- 
bar beim Eintritt in den 
Feuerraum in der hierfür 
angeordneten Verkokungs- 
kammer zu entgasen und 
zu verkoken. Erst der 
völlige entzündete Brenn- 
stoff wird von dem wage- 
recht bewegten Roste wel- 
tergeführt und verteilt, wo- 
bei die unverbrennlichen 
Rückstände am Ende des 
Itostes selbstittig in die 
Schlackenkammer abge- 
führt werden, 

Da der Rost nicht nur 
eine Vorwärts-, sondern 
auch eine Rückwärtsbewe- 
gung bei gleichzeitiger 
Verschiebung der einzel- 
nen Roststäbe gegenein- 
ander ausführt, wird der 
gesamte Brennstoff ständig 
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auf dem Rost aufgelockert 
Das Zeitmaß der Bewegung 
der Kohlenzuführkolben 
und des Rostbettes ist je 
nach der Beanspruchung 
der Kessel und nach der 
Art der zur Verwendung 
kommenden Koblen leicht 
regelbar. Durch eine be- 
sondere Einstellvorrichtung 
ist es möglich, den Kol- 
benhub noch für sich den 
Kohlen- und Beanspru- 
chungsverhältnissen anzu- 
passen. 

Eine für den Dampf- 
kesselbetrieb Außerst wich- 
tige Einrichtung, den 
selbsttätigen Wasserstands- 
regler von Hannemann, 
Berlin- Hermsdorf, möchte 
ich noch erwähnen!). Der 
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Fig. 18 md 19. Düsseldorfer Sparfeuerunir. 
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Konstrukteur bezeichnet seine Einrichtung als Hülfsmittel zur 
Erzielung einer genauen Speisung. Die B. E. W. haben be- 
reits über 100 solcher Wasserstandregler im Betrieb; sie 
arbeiten bei guter Instandhaltung tadellos, und das Ueber- 
speisen von Kesseln ist dadurch Außerst selten geworden. 


Wegen plötzlicher Steigerung des Stromverbrauchs mußten 

%) Das Kraftwerk Oberspree, | tiber ri Serge hinaus im Herbst 1906 noch zwei 
Das Kraftwerk Oberspree wurde im Jahre 1906 vollständig | weitere 1000 KW-Turbinen aufgestellt werden, die von der 
ausgebaut und im ganzen Umfang im Dezember desselben A. E. G. geliefert wurden. Da nun Im Erweiterungsbau kein 
Jahres in Betrieb gesetzt. | Platz für diese Maschinen vorhanden war, wurden sie im 
In diesem Werke sind die ersten Turbinendynamos der Bedienungsraume der 3000 PS-Kolbendampfmaschinen auf- 

A. E.G, aufgestellt, und zwar zunächst zwei von 1000 KW | gestellt; dadurch gelang es, diese Vermehrunglder Betriebs- 
und eine von 3000 KW, Die beiden 1000 KW-Einheiten | mittel unterzubringen, ohne daß das Gebäude erweitert zu 


Fig. 20, Kraftwerk Oberspren, 








wurden derartig angeordnet, daß an ihrer Stelle im Be- | werden brauchte, 

darfstalle 3000 KW- Turbogeneratoren aufgestellt werden | Nach Vollendung des Ausbaues ist dieses Werk, s, Fig. 24 

können, bis 22, nun mit 8 Kolbendampfmaschinen und 8 Turbadyna- 
Die Beanspruchung dieses Werkes nahm so rasch zu, mos von zusammen 31800 KW, entsprechend 47 200 P’S., und 

daß es kaum möglich war, mit dem Bau und der Einrichtung | mit 44 Dampfkesseln von 14235 qm Heizfllche ausgerüstet. 

der neuen Anlage dem Bedürfnis zu. entsprechen. | Um dem gesteigerten Koblenbedarf entsprechen zu können, 
Da sich die A. E.G. zu dieser Zeit erst Im Anfang des wurde auch das Köhlenförderwerk') einem bemerkenswerten 

Dampfturbinenbaues befand, so wurden drei 5000 KW-Tur- | Umbau unterzogen. Der Förderturm und die Förderbrlicke 

binen bei Brown, Boveri & Co. in Mannheim-Baden in Auf- 

trag gegeben, ') s. 2. 1903 8, 299, 
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waren ursprünglich feststehend ausgeführt. Die Kohlen 
wurden vom Schiff in Kübel eingeschaufelt, durch das Förder- 
werk gehoben und am Ende des Hubes in einen mit Ver 
schluß versehenen Bunker gestürzt. Unter dem Bunker stand 
auf einer selbstanzeigenden Wage ein Huntscher Wagen, der 
gefüllt und auf die mit Gefälle zum Kesselhaus angelegte 


Fig. 21. 


daß nur der unter der Brücke liegende Teil des Kohlenplatzes 
ohne Zwischenarbeit belegt werden konnte. Zur Belegung 
der übrigen Platzteile mußte die Kohle auf Hochbahngleisen 
init der Hand verfahren werden. 

Der Umbau dieser Anlage wurde durch die Vergrößerung 
des Kohlenplatzes veranlaßt, der vor dem Kesselhause mit 


Kraftwerk Oberspree, 
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Brücke abgeschoben wurde; er lief dann selbsttätig ins Kessel- 
haus, entleerte sich dort und kehrte infolge eines Gegenge- 
wichtausgrleiches selbsttiltig zur Füllstelle zurück. Es war 
aber Vorsorge getroffen, daß sich der Wagen auch an 
jeder Stelle seiner Laufbahn auf dem Kohlenhof entleeren 
konnte. Diese Anlage hatte indessen den großen Nachteil, 
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schrafferto Maschinen und Kessel: Erweiterungen 1902 bis 1907 


einer Langscite an der Spree lag. Zur Erwelterung wurde 
ein unbebautes Nachbargrundstück erworben, das gleichzeitig 
das Gesamtgrundstück abrundete; ferner wurde vom Staat 
ein Teil der Spree erworben und zugeschüttet. Der För- 
derturm stand nun rd. 13 m hinter der neuen Uferlinie; 
er wurde deshalb um dieses Maß gegen die Spree verscho- 
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Wiegleb: Ergebnisse der Alınahmeversuche am einer von Hanlel & Laue« wrlieferten Tandon- Verbundmaschine, 


11. Juli 1908. 


ben. Man hätte jetzt die Lücke zwischen Turn und Bunker 
durch Einbau eines Verbindungsstückes schließen können. 
Statt dessen wurde die feststehende Brücke beseitigt und 
eine drehbare Brücke von 60 m Spannweite errichtet, die Ihr 
festes Auflager auf dem Turm fand. Hiermit wurde erreicht, 
daß mit dem selbsttätigen Betriebe nicht nur das Kesselhaus wie 
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früher bedient, sondern daß auch der größte Teil des Kohlen- 
hofes unmittelbar belegt werden konnte, s. Fig. 21. Gleich- 
zeitig wurde der frühere Kübelbetrieb durch einen selbst- 
tätigen Greiferbetrieb ersetzt. Durch diese Umbauten wurde 
die Leistungsfähigkeit der Anlage wesentlich erhöht und der 
Betrieb verbilligt. (Schluß folet.) 


Ergebnisse der Abnahmeversuche 
an einer von Haniel & Lueg gelieferten Tandem-Verbundmaschine.') 


Von H. Wiegleb, 





Die nachstehenden Versuche wurden im Februar d., J, 
an einer liegenden Tandem-Verbund-Heißdampfmaschine vor- 
genommen, von denen Haniel & Lueg in Diüsseldort-Gra- 
fenberg zwei Stück für das neue Kraftwerk der Aktienge- 
sellschaft vorm. Wilh. Grillo in Hamborn geliefert haben. 
Jede dieser 500pferdigen Dampfmaschinen treibt eine Dreh- 
strommaschine von 335 KW gleichzeitig mit der zugehörigen 
Erregermaschine an. 

Die Versuche, die sich auf die Bestimmung des Dampf- 
verbrauches und auf die Prüfung der Regelbedingungen er- 
streckten, wurden unter Leitung von Dr, M. Krieg von der 
olektrotechnischen Versuchstation in Magdeburg ausgeführt. 

Die Ergebnisse der Versuche dürften ebenso wie ver 
schledene Einzelheiten der Maschinen von allgemeiner Be- 
deutung sein. 

In Fig. 1 bis 3 ist die Maschine dargestellt; sie hat fol- 
gende Hauptabmessungen: 


Dir, des Hochdruckzylinders . Ei ne 470 mm 

» » Niederdruckzylinde ea Brei 20 

Kolbeanb! : ...5 » = 2. 850 >» 
Dimr, der Kolbenstange: 

Niederdruckzylinder vom . . . : 2 ....120 » 

» » hinten . » -» »...190 » 


’) SBonderahdrlicke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Dampfmaschinen) 
werden an Mitglieder postfrel für 20 Pig gegen Vorelnsendung des Be- 
trages abgegeben. Nichtinitglioder zahlen den doppelten Preis. Zu- 
schlag für Auslandporto 5 Pfg. Lieferung etwa 2 Wochen nach Er- 
scheinen der Nummer. 





Hochdruckzylinder vom . ı x 2» 2... Romm 
. » hinten. = .. >. = "MUS 
Unia: 3 2:5. & Zar: a : 18 
mittlere Kolbengeschwindigkeit , 3,55 ın/ak. 


Die Normalleistung soll bei 11", at 500 PS, betragen. 


Jede Maschine hat ihre eigene Einspritzkondensation. 
Vor dem reichlich bemessenen Kondensator ist ein Abdampf- 
entöler eingebaut. Das durch diesen ausgeschiedene Oel- 
emulsionswasser wird durch eine stehende Schlitzpumpe 
abgesaugt, die mittels Schwinge von der Welle der Luft- 
pumpe angetrieben wird. Neben dieser Pumpe ist eine 
zweito kleine Pumpe angeordnet, die alles Tropföl der Trieb- 
werkteile, das sich In einem hierfür angeordneten Behäl- 
ter sammelt, von diesem nach einem etwa 4m über Ma- 
schinenflur angebrachten Zentralschmiertopf pumpt, aus dem 
es, nachdem es zuvor dreimal selbsttätig filtriert ist, den ein- 
zelnen Schmierstellen: Kurbellager, Kurbelzapfen, Kreuzkopf, 
Gleitschuhen usw., wieder zufließt. Auch simtliche Steue- 
rungsgelenke werden so geschmiert, daß einzelne Tropf- 
öler nirgends vorhanden sind. Die Oelzufuhr wird durch 
einstellbare Verteiler an jeder Verbrauchstelle geregelt. Beim 
Stillsetzen der Maschine ist nur ein einziger Schmierhahn 
abzudrehen, um allen Schmierstellen der Maschine das Oel 
zu entziehen. Da außerdem das ganze Triebwerk voll- 
ständig eingekapselt ist und auch das Oel der Steuer- 
teile aufgefangen und wieder gewonnen wird, so geht 
kein Oel verloren, und es int nur nötig, ab und zu soviel Oel 
in das Zentralschmiergefüß nachzufüllen, als das zeitwellige 
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Ablassen von Oelschlamm bedingt. 

Bei einer 900pferdigen Maschine gleicher Bauart, die 
bereits 2 Jahre im Betrieb ist, wurden längere Zeit genaue 
Aufzeichnungen vorgenommen; der durchschnittliche Ver- 
brauch an Schmieröl stellte sich hier auf 0,017: gIPSe-st; da- 
zu kommen noch 0,520 g/PS,st an Schmieröl für Zylinder, 
Stopfblichsen und Kolbenstangen-Traglager, so daß sich als 
gesamter Schmierölverbrauch 0,508 g/PS«-st ergeben. 


Dabei ist zu berilcksichtigen, daß von dem Schmieröl 
teils durch den in der Abdamptleitung eingebauten Oelab- 
scheider, teils unmittelbar durch Auffangen rd. $0 vH wieder- 
gewonnen werden, wovon alsdann die Hälfte unter Zusatz 
frischem Oeles zur Zylinderschmierung wieder benutzt wird. 
Der gesamte Schmierölverbrauch würde sich also tatsilchlich 
nur auf etwa 0,4 g/PSu-st stellen, ein Wert, der mit einer ge- 
wöhnlichen Schmierung und unter Verwendung von Tropf- 
ölern unmöglich erreicht werden kann. 

Zylinder, Triebwerk, Kolben usw, sind so konstruiert, 
wie es der neuzeitliche Dampfmaschinenbau unter Berücksichti- 
gung der Erfahrungen mit Heißdampf erfordert. Die Maschine 
muß sich in allen Teilen frei ausdehnen können, besonders 
im Hochdruckzylinder dürfen bei der hohen Temperatur keine 
schädlichen Spannungen eintreten. Der Hochdruckkolben 
wird durch die beiderseits durchgehende und gestützte Kol- 
benstange freischwebend getragen und unmittelbar im Innern 
geschmiert, im Gegensatz zum Niederdruckzylinder, wo der 
Dampf geschmiert wird. Zur Abdichtung der Kolbenstange 
dienen nur selbstdichtende Metallpackungen. Alle Ventilspin- 
deln sind in ihre Büchsen dampfdicht eingeschliffen. 


Steuerung der Maschine (s. Fig. 2 und 3). 

Die Auslaßventile beider Zylinder werden durch Doppel- 
wälzhebel gesteuert. 

Die Einlaßsteuerung des Hochdruckzylinders ist eine aus- 
lösende Ventilsteuerung mit Kataraktwirkung (D. R. P. 110362), 
die dureh einen Federregler beeintlußt wird, 

Die Einlaßventile des Niederdruckzylinders werden durch 
schwingende unrunde Scheiben bewegt; die Form der Kur- 
venbahn und die Federspannung sind nach dem Geschwin- 


Fig. 1 6 3 


500 PS-Tandem-Verbundmaschine, #50” Hub, »10 und 470 mm Dir, 125 Umt/mim, 





digkeitsdiagramm, Fig. 4, bestimmt worden. Der völlig ruhige 
und geräuschlose Gang beweist, daß die Kurvenform richtig 
gewihle ist?). 

Die Ergebnisse der Abnahmeprüfung, die vom 15. bis 
19. Februar d. J. stattfand, sind nachstehend an Hand des 
Berichtes von Dr. M. Krieg wiedergegeben. 

Jede Dampfmaschine sollte normal 500 und höchstens 
610 PS, leisten bei einem Dampfverbrauch von 
6,2 bis 6,3 bezw. &,5 bis 6,6 kg/PS;-st bei gesättigtem Dampf, 


EPr zuE Ze Pe BE Ze FE Ze 7 » » überhitztem Dampf 
von 280°C, 

60» bare » » überhitztem Dampf 
von 350°C 


(gemessen am Anlaßventil der Maschine) einschließlich des 
Dampfes für die Heizräume. 

Als Wirkungsgrad waren für die normale Leistung SO vH, 
für die höchste Leistung 91 vH angegeben, 

Von der Regelung waren folgende Bedingungen zu er- 
füllen: 

Bei gleichbleibender Belastung darf die Umlaufzahl der 
Dampfmaschine um nicht mehr als + '; vH schwanken. Bei 
Belastungsänderungen darf die Umlaufschwankung 


bei 25 vH plötzlicher Ent- oder Belastung innerhalb 40 sk, 
» 50 » » » » ” » 50», 
» 100 » » ” > ” >» 60» 


nach Eintritt der Aenderung nicht mehr als 2',,, 3", und 
5 vH betragen, und es muß hierauf die Maschine eine gleich- 
bleibende Umlaufzahl annehmen, welche die vorherige um 
nicht mehr als '/;, I und 2 vH überschreitet. 

Mit Rücksicht auf die Betriebverhältnisse beschränkte 
man sich nach besonderer Vereinbarung darauf, nur den 
Dampfverbrauch der Maschine I bei normaler Belastung und 
rd. 250° Dampftemperatur (am Einlaßventil des Hochdruck- 
zylinders gemessen) festzustellen und an derselben Maschine 
die Regelversuche vorzunehmen. 

Die Vorbereitungen waren in der Weise getroffen, daß 
ein Dampfkessel zu Versuchzwecken vollständig von den 
andern abgetrennt war und der Dampf für die Speisepumpen 
einem der beiden letzteren Kessel entnommen wurde; ferner 
waren Einrichtungen vorhanden, die gestatteten, das dem 
Versuchkessel zuzuführende Speisewasser und das sich in 
der Rohrleitung bildende Kondensationswasser zu wägen, 


Der Versuch zur Bestimmung des Dampfverbrauches 
wurde folgendermaßen durchgeführt: 


') Bei kleineren Maschinen wird dieser Howegungsmechanismus 
unter Verwendung eines Achsenregiers von Hanlel & Lueg auch zur 
Betätigung der Einlasventlie des Hochulruekzylinders benutzt. 





Google 


Banıl 52. nn 20. 
rt. Juli 1% 





Zunächst wurde die Dampfmaschine bis zu ihrer Normal- 
leistung belastet, Einige Zeit darauf wurde, nachdem in dem 
zu prüfenden Teil der Anlage ein guter Beharrungszustand 
eingetreten war, etwa 10 Minuten vor Deginn der Testgesetzten 


Zeit die Speisung des Versuchkessels unterbrochen. 





Um 3% Uhr wurden die Wasserstiinde genau angezeich- 
net, gleichzeitig wurden die Temperaturen des Dampfes aus 
dem Ueberhitzer und beim Eintritt in die Maschine I, die 
Dampfdrücke am Kessel und an der Maschine, im Aufnehmer 


Fig. h. 


imd Iirschleunlgungsdiagramu 


Geschwimllekelts- 


zur Iestinumume der Kırvenbahn und Ventilfeder far dl 
Niederdrsek-Einlaßventile, 
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und im Kondensator abgelesen und die ersten Diagramme 
genommen; dann wurde die Speisepumpe wieder angesetzt 
und wAhrend der übrigen Versuchzeit darauf geachtet, daß 
sich der Wasserstand möglichst wenig veränderte, während 
die oben aufgeführten Beobachtungen und Indikatorversuche 
in viertelstündlichen Zeitabschnitten wiederholt wurden. Um 
9% Uhr wurden die Versuche abgeschlossen. 

Die Ergebnisse sind In den folgenden Zahlentafeln über- 
sichtlich zusammengestellt, 


Zahlentafel 1. 



















Dampf- 






Luftlenrs | Dampltemperatur 
druck im ee 
Nr, im Auf- | Konden- Jam Urber- an der 
nahmer hitzeer Maschine 










°C 









ı 378 
2 ED 10,8 0,08 [#7 sua 273 
# u” 10,3 1,02 62,5 200 775 
4 .” 10,5 1,10 62 200 Erd 
5 ı” 10,2 1,27 si 20% Pre 
6 is 10,8 0,95 6 ann 220 
7 2” 10,3 0,#7 sa 26 a0 
E} FRE 10,3 0,78 r3 ann 378 
9 3m 10,2 0,48 6 245 255 
w 4 10,4 0,s? 62,8 415 205 
11 ” 11.0 0, “a 240 315 
12 n” 11,5 0,94 63 10 2 
12 a” 11,7 0,5 [2 245 209 
14 6" 10,3 1,08 62,5 sı5 75 
15 Yin 11,0 1,0 02,8 an0 a0 
16 y" 10,7 1,8 “2 m ELIT 
17 sa” 10,8 102 sr 320 280 
ıs s#" 10,0 1,1 Ly 350 LIT 
19 w- 10,8 0,07 sa 200 2»0 
Ei s" 10,5 1,0 “2,8 313 2sD 
21 LEE 10,8 1,16 LE} 215 5 
22 PU 10,* 2,0 ai 205 21 
PE} | y- 11,8 2,0 LP 25 250 
Mittelwerte | 10,05 | 1,08 | 62,0 | 18 Ina,s 
Zahlentafel ®, 
mittlere Dampfdräcke in at 
Nr, Hochdruckeylinder Nisderdrurkerliniter 
vorn hinten vom hinten 














ı sg” 3,84 2,50 1,68 1,00 
2 Ei 3,16 3,66 1,1 1,04 
E 4® 3,74 2,00 1,088 I, 
4 u” 1,16 3,88 1,05 1,1 
5 Ww 4,05 2,38 1,81 1,15 
6 y» 3,906 3,63 1,0% 1,03 
7 5” 3,85 a, 1,03 1,00 
E 6" 3,46 2,2 0,917 ut 
® a” 2,74 2,5 0,4 ,# 
10 np d,om 2,“ 0,97 0, 
11 os” 4,18 2,8 1,0 vos 
ı2 [25 4,18 4,1 1,0 908 
12 a” 4,18 3, 1,0 0, 
IE a” 3,86 ER TG 1,08 1,08 
15 7 4,0 3,# 1,10 1,06 
16 7 4,08 3,91 „Hl 1,0» 
17 zum 3,08 3,98 1,17 1,10 
18 zus 4,24 4,04 1,1% 1.13 
10 u” 2,.# 3.“ 1,00 1.03 
20 8” 4,08 3,08 1,00 1,01 
21 a” 4.4 1,00 1,17 1,0% 
22 ” 4,37 13% 1,24 1.205 
23 y 4,03 4,05 1.02 1,10 
Mittelwerte | 3,54 | 1,055 


Der Stand des Hubzählers war: 


bei Beginn des Versuches (3 Uhr) 


am Ende 


2 


(nr 


} 


0502729 
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Fig. 5. 


Tarhogramm bei plötzlieher Entlantung von 310 KW auf 220 KW, 4. h. um nd. "n 
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Hiernach ergibt sich während einer Beobach- 
tungsdauer von 327 Minuten eine Gesamtumlaufzahl 
von 40951, in der Minute demnach eine durch- 
schnittliche Umlaufzahl von 125,8. 

Die wirksamen Kolbenflächen sind: 
für den Hochdruckzylinder 

I = 1744,04 — 81,09 — 1653,25 qm 
Fı = 5153,00 — 113,1 = 5039,00 » . 
Die Kolbengeschwindigkeit berechnet sich zu: 
125,1 +0,85 
u 0 
und hieraus ergeben sich die Einzelleistungen der 
beiden Dampfzylinder wie folgt: 
Leistung des Hochdruckzylinders 
I. Neben Anna — 300,5 PS, 
Leistung des Niederdruckzylinders 
5039,9 + 3,55 + 1,055 
am 75 ö 


- 3,55 m, 


- 2al,e >» 


insgesamt 552,1 PS, 


An Speisewasser wurden dem Kessel in 5 st 
30 min 14260 kg zugeführt. Die in der Rohrlei- 
tung aufgefangene Niederschlagwassermenge betwpg 
741 kg; mithin sind im ganzen verbraucht worden: 
13514 kg Dampf oder in einer Stunde 
13519: 5,5 — 2458 kg. 


Der Dampfverbrauch für ı P3sst ergibt 
sich somit zu 
2458:552 = 4,15 kg. 


Damit sind also die Dampfverbrauchgarantien nicht nur 
erfüllt, sondern nicht unwesentlich unterschritten worden, 
Die Dampfverbrauchzahlen hätten sich bei kälterem Ein- 


nung (11’/; at statt 10,65) noch etwas günstiger gestellt. 
Die mit Hülfe eines Tachographen vorgenommenen 


u Biver dies Regulernarganges famin ——— 
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Ktegelversuche kamen in der 
Weise zur Ausführung, daß 
nach Herstellung gewisser 
Belastungszustände plötzliche 
Entlastungen, teils durch voll- 
kommene Unterbreehung der 
Stromabgabe an den Wasser- 
widerstand mittels des Haupt- 
schalters herbeigeführt wur- 
den, während gleichzeitig die 
Schwankungen der Umlauf- 
zahl verzeichnet 
wurden. 
Die Ergebnis- 
- se waren folgende 
(s. Fig. 5 und 6): 
Bei einer Ent- 
lastung von 325 
auf 150 Amp,d.h. 
bei einer Bela- 
stungsiänderung 
von 40 vH, betrug 


die Umlaufschwankung höchstens 3 vH, 
worauf die Maschine nach 20 sk eine 
gleichmäßige Umlaufzahl annahm, die 
Ps vH höher war als die, vor- 
herige. Bei Entlastungen von 100 vH 
(330 Amp auf 0) betrug die augen- 
blickliche Erhöhung der Umlaufzahl 
rd. 4’; vH, und die Maschine ging 
nach etwa 30 sk auf eine Umlaufzahl 
über, die rd. 2’, vH über der an- 
fänglichen lag. 

Bei höherem Vakuum von 70.cm, 
das unter normalen Verhältnissen bei 


Fig. 7. 
Hankinisierie Diagramme, 
LIE vornge nit N hinten, 


SZ zu ännst emgarich der Expansion 
nn Fe 


genügend kaltem Einspritzwasser erreicht wird, und bei der 
für später vorgesehenen Uecberhbitzung von 350° wird der 
Dampfverbrauch nach obigem Ergebnis 4 kg nicht viel über- 
spritzwasser, bei besserer Luftleeroe und höherer Anfangspan- steigen. 


Ein beliebiger Satz der bei den Abnahmeversuchen ent- 
nommenen Diagramme ist in Fig. 7 rankinisiert dargestellt. 


Die Bauvorschriften des Germanischen Lloyds für Seeschiffe., Ausgabe 1908. 


Mit dem ı. Juli d. J. treten nete Vorschriften unsrer 
deutschen Schiffsklassifikationsgesellschaft in Kraft, die gegen- 
über den Vorschriften der letzten Ausgabe vom Jahre 1906 


umfassende Aenderungen aufweisen, 


!) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Schiffs- und See- 
wesen) werden an Mitglieder postfrei für 20 [x gegen Vorelusendung 
des Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zalılem den doppelten Preis. 
Zuschlag für Auslandporto 5 Pfg. Lieferung etwa 2 Wochen nach Er- 


seheluen der Naminer, 


Neben einer sachgemäßen Einteilung des Inhaltsverzeich- 
nisses, das an Vebersichtlichkeit gewonnen hat, sind an tech- 
nischen Neuerungen bemerkenswert: 


der Fortfall der Bestimmungen für Spardeckschiffe; 


die gründliche 


die Anerkennung und Einführung weitstchender Deck- 
stützen im Verein mit verstärkten Unterzügen für Laderäume; 
Sichtung der Vernietungsverschriften 
auf Grund eingehender Versuche; 


| die Umgestaltung in der Angabe der Schottsteifen. 


Dand # Nr. 28, 
11. Juli 1004 


Durch die beim Schnelldampferbau gesammelten Erfah- 
rungen hatte sich die Ausgestaltung des Schiffsrumpfes zu 
einem Träger mit starken Gurtungen und schwächeren Steg 
eingebürgert und damit die Schwächen einer Konstruktion 
mit leichtem Oberdeck, wie sie die Spardeckbauart vorstellt, 
auch weiteren Kreise augenfällig gemacht, Die Entwicklung 
dieser Bauart war aus dem Wunsche entstanden, Fahrzeuge, 
die durch Passugierkammern auf dem Hauptdeck zu einem 
verhältnismäßig hohen Freibord kamen und im Verhältnis zu 
einem gewöhnlichen Frachtdampfer nur leichte Gewichte im 
Oberschiff führten, leichter bauen zu dürfen als die Fracht- 
dampfer. Aber schon die 18490 gegründete British Corporation 
of Glasgow, die jüngste der bedeutenden Schiffsklassilikatlons- 
gesellschaften, vermied es, in ihren Vorschriften Schiflsbau- 
arten aufzustellen und wählte den Freibord eines Fahrzenges 
zum Klassifikationsmerkmal. So ist jetzt auch der Germanlsche 
Lioyd dazu übergegangen und hat statt der Spardecker eine 
Bauart »Volldecker mit Freibord» weiter ausgestaltet, bei der 
der berechnete Freibord in Seewasser für die Baustärke maß- 
gebend ist. Die Volldeckschifie mit Freibord sind danach 
Fahrzeuge, deren Längs- und Queryerbände geringere Stärke 
haben dürfen als gleich große gewöhnliche Volldecker. Be- 
kanntlich müssen sämtliche Personendampfer bezüglich ihrer 
Schottenstellung den Vorschriften der Seeberufsgenossenschaft 
genligen, und auf Grund eines besondern Schwimmfähigkeits- 
nachweises wird der zulässige Tiefgang für die Fahrt als 
Personendampfer festgesetzt, der bedeutend geringer als der 
Freibordtiefgang zu seln pflegt; für diese Fahrzeuge können 
die erweiterten Bestimmungen für Volldecker mit Freibord 
von großem Einfluß sein, zumal der Lloyd jetzt die Bauart 
schwächer zu machen gestattet, als vordem. 

Die zweite große Neugestaltung hatte sich aus dem Be- 
dürfnis entwickelt, freie geräumige Laderäume zu gewinnen, 
um das Befrachten der Fahrzeuge schnell und billig vornehmen 
zu können, Es ist nicht als eln Zeichen von Rückständigkeit 
anzuschen, wenn der Germanische Lloyd erst mit dieser Aus- 
gabe die von den Reedern freudig begrüßte Neuerung bringt, 
während der Englische Lloyd sie schon in seinen Vorschriften 
vom Jahre 1905 aufgeführt hat. Die Bestimmung der Leit- 
zahlen zum Gebrauch der Bauvorschrift des Englischen Lloyds 
begünstigt die Breite mehr, als es bei uns der Fall ist; der 
Grund dieser Begünstigung lag in dem Bestreben, stabile 
Schiffe zu erhalten, das sich im Jahre 1370, als Waymouth 
die noch heut geltenden Leitnummern für den Englischen 
Lloyd einführte, geltend machte. Es mußte daher gerade für 
den Englischen Lloyd die Notwendigkeit einer kräftigen und 
für den Laderaum zweckmäßigen Unterstützung am ersten 
fühlbar werden. Der Germanische Lloyd ist mit Erfolg be- 
müht gewesen, die Stützentafel und die Untersugtafel so 
übersichtlich zu gestalten, daß sie beynemer zu handhaben 
sind als beim Englischen Lloyd. Es versteht sich von selbst, 
daß die Balkenlänge, die Lastlänge in Spantentfernungen und 
die Länge der Stütze als maßgebende Werte bei Angabe des 
Durchmessers und der Stützenwandung berücksichtigt sind, 
während die Lasthöhe dadurch bewertet wird, daß die Ta- 
feln nach Decks auseinandergezogen sind. Bei den Unter- 
zügen ist man entsprechend vorgegangen, nur daß für die 
Höhe des Unterzuges noch die Deckbalkenhöhe mitbestimmend 
ist. Wo keine besonders starken Belastungen zu erwarten 
sind, also bei freillegenden und Passaglerdecken, treten 
entsprechende Erleichterungen ein. Stehen die Deckstützen 
eines Decks nicht unmittelbar über den unteren Stätzen, 
sondern im Bereich der freitragenden Länge des Unterzuges, 
so muß dieser Unterzug verstärkt werden, Eine wesentliche 
Verstärkung der Abstützung erfolgt, wenn über dem Haupt- 
deck noch ein Sturmdeck oder ein Aufbaudeck liegt, und 
zwar erstreckt sich diese Verstärkung prozentual abnehmend 
bis zu den Stützen des Raumdecks. All diese Punkte bilden 
jedoch keine unerwarteten Bestimmungen. 

Wie schon erwähnt, haben eigene Versuche den Ger- 
manischen Lloyd zur Umärbeitung seiner Vernietungsvor- 
schriften veranlaßt. Während bislang die Scherlestigkeit des 
Nietmateriales in Rechnung gestellt wurde, hat jetzt der Gleit- 
widerstand weitgehende Berücksichtigung erfahren. Ein Bei- 
spiel möge dies erläutern: Fig. 1 bis 4 zeigen die Stoßver- 
nietung am Außenhautgang eines großen Fahrzeuges, bei 
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Ausgabe 1908. 





dem nach der Bauvorschrift 1906 vierfach überlappte Nietung 
mit Gegenlaschen vorgeschrieben war. Die Gegenlasche er- 
freute sich bei den Werften keiner Bellebtheit, denn sie 
brachte Gewicht und ergab schlechte Nietarbeit; diese Nach- 
teile zu umgehen und trotzdem den Vortell der Gegenlasche, 
der in den weiterstehenden Nieten der Grenzreihen bestand, 
zu wahren, war die dargestellte Anordnung vorgeschlagen; 
hierfür wurde folgende Ersatzrechnung angestellt. 

a) Festigkeit der Außenhaut in der Spantebene: 

Bei einem vorgeschriebenen Nietdurchmesser von 26 mm 
hat das geschlagene Niet einen Durchmesser von mindestens 
2# mm. Der Plattsenquerschnitt ist 1900>x20 mm und in der 
Spantebene (1900-113 25) 20 == 318,4 qom. 

b) Festigkeit der Stoßniete: 

Im Stoß sind 54 Niete, zu denen von den begrenzen- 
den Nähten 7 Niete hinzugezählt werden können. Es sind 
also 61 abzuscheerende Nietquerschnitte von 375,5 gem vor- 
handen. 

Die Scherfestigkeit der Stoßverbindung zur Bruchfestig- 
keit der Beplattung in der Spantebene liefert mit 0,944 einen 
für Schiffbaustahlniete noch gangbaren Wert. Die darge- 
stellte Konstruktion genügte demnach für den Fall, daß die 


Fig. 1 bio 4. 
Außenhaut-Stoßuletung unter hauptsächlicher Berücksichtigung 
der Scherfentigkelt 

nach Vorschrift 


nach Reehanng. des Gerntanischen Lioyads 1906, 


| wo 


260 
er7723 


-rsg= 


"OO ZE 





Nietelurelimiesser in Spanten umd Stoß 26 mim. 


Scherfestigkeit einer Nietverbindung der maßgebliche Gesichts- 
punkt wäre, jedoch wurde die Vernietung mit vier vollen 
Reihen aber ohne Gegenlaschen ausgeführt, da für die Er- 
zielung eines genügend hohen Gleitwiderstandes gerade die 
Grenzreihen stark vernietet sein müssen. Die Rechnung er- 
gibt, daß die Gegenlaschen der alten Bauvorschrift eine un- 
nötige Erschwerung an Gewicht und Arbeit bedeuteten; jetzt 
sind sie aus der neuen Bauvorschrift ausgemerzt, well auch 
ihr scheinbarer Vorteil fortie. Die Beanspruchung des 
Schiffrumpfes im Seegang schwankt erheblich und entzieht 
sich heute noch einer genauen Beurteilung, so daß eine 
Festigkeitsrechnung nur angenäherte Werte ergeben kann. 
Immerhin können hierdurch Vergleichwerte gewonnen und 
auf Grund der in jahrelanger Erfahrung zusammenge- 
tragenen Werte gesagt werden: das Fahrzeug ist mit 4- 
oder 5facher Sicherheit gebaut. Hieraus läßt sich auch im 
Schiffbau eine Vernietung bestimmen, deren Reibungs- oder 
Gleitwiderstand groß genug ist, um die normal zu erwarten- 
den Beanspruchungen aufnehmen zu können, so daß die 
Scherfestigkeit in Reserve bleibt und die Nietverbindungen 
dicht sind. Wünschenswert wäre jedoch die Bewertung der 
Nietarbeit für den Reibungswiderstand, wie sie jetzt noch fehlt. 
Nach den Versuchen von Kennedy veröffentlicht in »Traus- 
actions of the Institution of Naval Architeetse Jahrgang 
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1555 liefert die hydraulische Nietung 1,5 bis 2mal soviel Rei- 
bungswiderstand als die Handnietung; mit Rücksicht auf die 
höheren Kosten für jedes Niet wäre es daher wünschenswert, 
daß eine geringere Anzahl hydraulisch gepreßter Niete eine 
größere Zahl mit der Hand oder pneumatisch geschlagener 
Niete ersetzen könnte. 

Die Form der normalen Nietköpfe ist leider so bei- 
hehalten worden, s. Fig. 5 und 6, trotzdem leicht ersichtlich 
ist, daß die breite Kopfform die Wirksamkeit des Gegrenhaltens 
für das Stauchen des Nietes beeinträchtigt. Dagegen ist es 
ein gerechtes Entgegenkommen, daß neuerdings eine Er- 
mäßigung der Plattenstärke eintreten darf, wenn die Niet- 
löcher erst auf kleineren Durchmesser gestanzt und dann auf- 
gerieben werden. Durch die Stanzarbeit wird das Platten- 
material ungleichmißig, da sich um jedes Stanzloch eine 
Hirtezone bildet, in der sich leicht Risse bilden. Die Ent- 
fernung dieses Randes durch Aufreiben der Löcher macht die 
Platte gleichmäßiger und damit fester, so daß hierdurch die 
Bestimmung des Germanischen Lloyds, nach der eine solche 
Platte in geringerer Stärke eingebaut werden darf, erklärt 
ist. Hierbei muß aber noch berücksichtigt werden, daß die 
jrestangte Platte durch das Nieten einen Teil der Festigkeit 
wieder gewinnt, indem bis zu einem bestimmten Grade die 
Nietlochränder enthärtet werden. 

Es erleichtert die Arbeit, daß die neue Bauvorschritt 
alle bisher im Text verstreuten Angaben über die Ver 
nietung zusammenzieht und alle auf Außenhaut, Decke, 
Doppelboden und Masten bezüglichen Angaben in zwei 
Tafeln zusammenstellt, deren Leitnummer die Plattenstärke 


Fig. JS und ©. 


Außenbantmierung mach (em 
Englischun Lieyd. Germanischen Ldurd. 





ist, und die übersichtlich Aufschluß über die notwendige 
Stärke der Nietung und Nietabstände geben. Hierbei zeigt 
sich das Bestreben, die Nietentfernung zu verringern, um 
den Gleitwiderstand zu vermehren, Die Tafel der Niet- 
durchmesser ist bis auf Platten von 30 mm (statt 26 mm) 
ausgedehnt, und ebenso ist der größte Nietdurchmesser bis 
auf 32 mm gewachsen; statt der bisherigen Angabe für 
doppelte Stoßbleche {innere Stoßbleche *ıs Plattenstärke, 
äußere = ja Nietdurchmesser) ist jetzt in der Niettafel eine 
Reihe für doppelte Stoßbleche aufgenommen worden, wobel 
versenkte und nicht versenkte Nietköpfe statt außen oder 
innenliegender Stoßbleche als Merkmal der Stärke gewählt 
sind. 

Im Zusammenhang mit der Niettafel ist die Frage zu 
erörtern, ob die Zahl der 12 angeführten Nietdurchmesser 
nicht verringert werden könnte. Je geringer die Zahl der 
Niete, um so weniger Stempel werden für die Arbeitsmasehine 
gebraucht, um so weniger Irrtiimer sind bei ihrem Gebrauch 
zu erwarten, um so einfacher wird die Materialbestellung, die 
Aufstellung der Lohnberechnung und die Arbeit selbst. Das 
bekannte Schiff »Great Easterne hatte sogar im ganzen Schift 
dieselben Niete von "1," Iimr,. Wird als untere Grenze 12 mm 
aufgestellt, wobei der Erfahrungswert für dünne Platten Niet- 
durchmesser “- doppelte Plattenstärke berücksichtigt ist, so 
könnte mit Wiicksicht auf gute Arbeit und zuverlässiges 
Schließen bei Handnietung 24 mm und bei Maschinennietung 
27 und 50 mm Dinr, als obere Grenze gezogen werden. Da- 
nach würde mit 7 Durchmessern, nämlich 12, 15, 18, 21, 24, 
27, 30 mm, allen Anforderungen genügt werden. Einige 
weitere Abänderungen, die sich auf die Vernletung beziehen, 
seien bier vorgeschlagen, 








Es heißt in der Bauvorschrift: »Der Schergang von 
Dampfschiffen soll mindestens mit '/, seiner Höhe über Deck 
liegen-. Diese Höhe steht aber nicht im Einklang mit der 
andern Forderung, »daß die Innenlasche des Schergangstoßes, 
sofern sie vom Stringerwinkel durchschnitten wird, über dem 
Stringerwinkel noch mindestens zwei Reihen Niete erhalten 
soll. Im Englischen Lloyd wird die Scherganghöhe über 
Deck von vornherein nach dem letzteren Gesichtspunkt be- 
stimmt, weil der Steingerwinkel dort ganz allgemein der bes- 
seren Dichtung halber die I,asche durchschneidet. 

Eine andre Weiterung läßt sich für die Schottfüllstücke 
vorschlagen. Die Schottspanten werden an der Außen- 
haut mit 5’, 4 Nietentfernung genietet, die Rahmenspan- 
ten mit 6d. Zum Ausgleich der durch die enge Schott- 
spantnietung geschwichten Außenhaut werden die ab- 
liegenden Außenhautgänge mit den bekannten Schotfüll- 
stücken versehen; bei den Kahmenspanten ist dieser Ersatz 
jedoch nicht vorgeschrieben, weil sie nicht hoch genug im 
Schiff hinaufreichen, um durch ihre enge Nietung die Außen- 
bautlängsfestigkeit zu gefährden. Es wire zweckmäßig, Schott- 
füllstücke in Zukunft nur am Schergang und am Kimmpang 
zu verwenden, denn die Außenhautseitenplatten sind nicht 
der Lüngsfestigkeit halber so stark vorgeschrieben, sondern 
Querbeanspruchungen, wie der Seeschlag, sind maßgebend 
für ihre Stärke, und die Sicherheit gegen Einbeulen wird 
durch die Schottspantniete nicht erheblich beeinflußt. Ab- 
gesehen von der Rahmenspantnietung läßt sich einwenden, 
daß im Bereich des Doppelbodens ein Ausgleich der Außen- 
hautschwächung durch wasserdichte Bodenstlicke auch nicht zu 
erfolgen braucht, weil einmal die Bodenbeanspruchung in der 
Hauptsache aus Druckbeanspruchungen besteht, und dann 
eine weiche Stelle der Außenhaut durch die erhöhte Sicher- 
heit gegen Leeken nicht sehr geführlich werden kann, Eine 
weitere Ersparnis läßt sich bei den Stringerwinkeln erzielen. 
Die kurzen Winkel zur Befestigung der Raumstringerplatten 
an der Außenhaut erhalten Gegenspantstärke bei größter 
Schenkelbreite von 9090 mm. Diese Vorschrift sollte auf 
alle Stringerwinkel, sofern sie von den Spanten durchschnitten 
werden, Ausdehnung finden, denn diese Winkel sind dann 
lediglich Befestigungswinkel, deren Schenkelbreite vom Niet- 
durchmesser abhängt. Auch die Stringerwinkel, die an der 
Innenkante Spanten durchlaufen, könnten von demselben 
Standpunkt beurteilt werden, da ihr Festigkeltselntluß auf die 
breite Stringerplatte verschwindend gering is. Ausgenommen 
sind natürlich die Stringerwinkel des Oberdecks, denen für 
die Längsfestigkeit sche wesentliche Aufgaben zufallen. Em- 
plehlenswert wäre etwa folgende Bestimmung: Sämtliche 
Winkel, die nur als Befestigungswinkel dienen sollen, erhalten 
an der Außenhaut Gegenspantstärke, an den andern Stellen 
mittlere Plattenstärke, und die Schenkelbreite richtet sich 
nach dem Nietdurchmesser. Hierdurch ließen sich die bis- 
ber verstreuten Angaben einheitlich zusammenfassen. 

Ein weiterer Vorschlag für die Vernietung läßt sich für 
die Rahmenspanten machen, s. Fig. 7 bis 12. Der Gurtwinkel 
von Raumstringern wird bisher an den Kreuzungsstellen mit 
Rahmenspanten durchschnitten und die durehschnittenen Enden 
durch Diamantplatten verbunden, Nun ist durch die Ver- 
suche des Dr, Bruhn vom Englischen Lloyd nachgewiesen, 
daß die Kinschnittigkeit der Niete, die den Außenhaut- 
winkel mit dem Rahmenspant verbinden, bel bestimmten 
Trägerhöhen nicht im richtigen Verhältnis zur Stlrke der 
Träger sticht, so daß Zweischnittigkeit erwünscht ist. Ich 
möchte daher vorschlagen, den Rahmenspant mit doppelten 
Winkeln an der Außenbaut zu befestigen, für diese Gewicht- 
und Arbeitvermehrung aber den Rahmenspant soviel niedri- 
ger zu bauen, daß der umgelegte Stringergurtwinkel unge- 
hindert durchlaufen kann, ohne welter in den Raum zu ragen 
als bisher. Bekanntlich sind in der Nähe der neutralen Faser 
die Scherbeanspruchungen am größten, die Zug- und Druck 
beanspruchungen am geringsten. Der Germanische Lloyd 
hat in seinen Bauvorschrilten ersteres berücksichtigt, aber im 
Interesse der Werften liegt es, wenn auch aus der geringeren 
Beanspruchung die Nutzanwendung gezogen würde; die Stoß- 
vernietung der Außenhaut und die Vernietung der unteren 
Docke käme hierfür in Betracht. Bei den unteren Decken 
entstehen durch Maschinen und Kesselschäichte so beiden 
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tende Durehbrechungen, daß oft nur noch der Stringer die 
getrennten Drekteile verbindet, und der Wert des Decks als 
Längsverband hinfällig wird; es genügten also einfach ge- 
nietete Deckstöße, Eine Erleichterung der Decke ließe sich 
ferner erzielen, wenn die Deekbalkenknice derjenigen Decke, 
die Deckbalken an jedem Spant haben, nach der mittleren 
Stärke zwischen Deckbalken- und Spantteg gewählt werden 
dürften, während für Decke mit Balken an jedem zweiten 
Spant außer der größeren Höhe des Kniebleches auch die 
Gegenspantstiirke beizubehalten wäre. 

Die letzte umfassendere Umgestaltung der neuen Bau- 
vorschrift gegenüber der früheren bezieht sich anf die Schotten. 
Das iAlteste Schottversteifungsverfahren, wonach wagerechte 
Absteifungen auf der einen und senkrechte Steifen auf der 
andern Schottseite vorgesehen waren, ist ganz gestrichen 


Fig. 7 bis 412. Rabın enspant. 


1) mit Dinmantplatte, 


Ansicht von oben, 





2) mit darchlaufemlen Stringerwinkel. 


Ansicht ven oben. 





und nur die seiner Zeit vom Norddeutschen Lioyd vorg«- 
schlagene Bauart der verstärkten senkrechten Steifen ger 
blieben, die durch Einführung schwächerer Profile abgelindert 
ist, Wührend bislang das [-Profil als Schottstelfe große Ver- 
wendung fand, genügt jetzt in den meisten Fällen das ]-Profil. 
Dieses Profil ist namentlich in Laderäumen mit Stückgut 
vorteilhaft, da es eine bessere Raumausnutzung gestattet; es 
ist aber auch dauerhafter, weil der Bulb weniger leicht vom 
Rost geschwlicht wird, als der breite Flansch des [ Profils. 
Die Bestimmung der Schottsteifen nach der Höhe der Wasser- 
last ist jetzt einheitlich, indem für die Steifen zwischen 
Schottendeck und Zwischendeck als Wasserstand 0,15 Raum- 
tiefe + Knieblechhöhe, für das Deck darunter 0,18 Raumtiefe + 
Deckhöhe -+ Knieblechöhe usw. maßgebend ist. Für die 
wagercchten Verstärkungsbalken im Raum ist der Wasser- 
spiegel bestimmt durch 0,15 Raumtiefe + Abstand des Schotten- 
decks von dem nächsten Deck über der wagerechten Steife, 
und anderlem der Abstanl der oberhalb und unterhalb des 
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Verstärkangsbalkens nächstliegenden festen Punkte berück- 
sichtigt, gleichgültig, ob sie durch Decke, Tankdecke oder 
andre wagerechte Verstärkungsbalken gebildet werden. 

Vom Standpunkt der Werften kann die Verminderung des 
teuren Gewichtes bereitwillig angenommen werden — die 
Sicherheit beschränkt sich jetzt auf die im Kriegschiffbau 
übliche, — dagegen wird die Reederei die Erhöhung der 
Kniebleche an den Stellen als Laderaumhindernis verwerfen 
und die Schottfestigkeitsrechnung, der ruhende Belastung zu- 
grunde liegt, als unvollständig hinstellen. 

Neben diesen wesentlichen Abänderungen sind noch 
zu erwähnen: Die Verstärkung der Schifisgurtungen und 
des Bodens setzt in Üebereinstimmung mit Lioyds Register 
erst bei einem L/H> 11 ein, die Zahl der angeführten 
Schiffbauarten ist von 10 auf 7 vermindert worden, in- 

dem die Bauarten »Erhöhtes Quarterdeck 
mit Deckhaus und versenkter Back, Schat- 
tendeek und Spardeck« weil nicht mehr 
gebaut, gestrichen sind; eiserne Decke und 
Masten fallen fort, die Sturmdecker erhalten 
eine obere Baugrenze mit der Leitzahl 
5400, die Zweidecker mit geringerer Raum- 
tiefe als 7,2m, aber mit zwei vollständig 
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Verbindung der Duppelbodendecke mit der 
Kimmstiützplaue, 





gelegten Decken, können als Dreidecker ge- 
baut werden, wobei die Raumtiefe von 
Oberkante Bodenwrangen gemessen werden 
darf, und eine Beschränkung der Pilaiten- 
breite findet nicht mehr statt; außerdem Ist 
die Abrundung vieler Zahlenwerte englischen 
Ursprungs auf Zehnerzahlen erfolgt. Geringe 
Abweichungen weisen auch die Vorschriften für Kesselbau so- 
wie dio Materialprifvorschriften auf; bei diesen sind einzelne 
genauere Bestimmungen und Verschärfungen hinzugekommen. 

Für die Verbindung der Doppelbodendecke mit der Kimm- 
stützplatte wurde bisher zur Entlastung der Randplatte die 
Fächerplatte verwandt. Neuerdings bürgert sich in England 
eine Konstruktion ein, die vom Englischen Lloyd als Ersatz 
der Fächerplatte anerkannt wird, Fig. 13 und 14, Sie hat 
den Vorzug, billiger zu sein, und bietet mit einem hochstehen- 
den Steg im beanspruchten Querschnitt größeren Widerstand 
als die Fächerplatte; eine Störung des Laderaumes erfolgt 
nicht, da sie mit den Wegerungsplanken fluchtet; es dürfte 
daher ihrer Anerkennung seitens des Germanischen Lloyds 
nichts im Wege stehen. Inbezug auf den Doppelboden läßt 
sich noch ein Punkt erwähnen, der eine Materinlerspar- 
nis bringen könnte. Früher wurde die Stärke der Dop- 
pelbodendecke in Uebereinstimmung mit den am tiefsten ge- 
tegenen Schottplatten gewählt. Durch Abrosten wurde die 
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Decke jedoch so schnell geschwächt, daß zur Erhöhung 
der Lebensdauer eines Tankdecks ein Zuschlag in der 
Stlrke gemacht wurde. Inzwischen sind aber die Mittel 
zum Schutz des Schilfbaustahles gegen Rost erheblich verbes- 
sert worden, wie es die Bodenbesichtigungen ergeben, und 
daher könnte für das Laderaumtankdeck die Schottplatten- 
stärke wieder eingeführt werden. Um der Verstauung Rech- 
nung zu tragen, wäre cs wlinschenswert, wenn der Germa- 
nische Lloyd zum Ausdruck brilchte, daß die Lukfülle der 
Decke, in denen nur Ladung gefahren wird, die also nicht 
verschalkt werden, nicht höher zu sein braucht, als es 
der Deckwinkel und das Auflageprofl des Lukendeckels 
verlangen; es würde sich dadureh die Ladung mehr nach 
der Reihenfolge der anzulaufenden Häfen ordnen lassen und 
hier Zeit erspart werden. Wünschenswert wäre ferner eine 
Angabe über die Lagerfristen der Deckplanken je nach Dicke 
und Holzart, che sie an Bord eingebaut werden dürfen, und 
die Anerkennung künstlicher Trocknung mit Angabe der 
nicht zu überschreitenden Temperatur. 


Zum Schluß muß noch auf die große Zahl der bei uns 
im Schiffbau vorgesehenen Profile hingewiesen werden, gegen- 
über den Profilen des englischen Standard Book. Es ist er- 
sichtlich, daß mit zunehmender Profilzahl bei verhältnismäßig 
geringem Umsatz die Schwierigkeit der Beschaffung wächst, 
weil es den Walewerken daran gelegen sein muß, nur solche 


Zeitschrift des Vereines 
teutscher Ingenieure. 





Profile in ihre Walzen einzuschneiden, die wirklich gangbar 
sind und dadurch regelmäßige Beschäftigung und guten Ab- 
satz versprechen, Einerseits liegt es daher im Interesse der 
Werften, durch Verringerung der Protilzahl kurze Lieferfristen 
und billige Preise zu erlangen, anderseits ist es im Interesse 
der Walzwerke, bei einem kleinen Walzenpark gut beschäftigt 
zu sein. Nach dem Standard Book, das gleichzeitig Hochbau- 
und Schiffbanprofile umfaßt, beiriet die Zahl der in England 
üblichen Profile 123 mit 205 gewalzten Stärken. Nach dem 
neuesten Profilbuch der Schiffbaustahl- Vereinigung gibt es 
bei uns für den Schiffbau allein 171 Profile mit 354 ge- 
walzten Stärken. Wird die Jahreserzeugung der englischen 
Werften als 5 mal so groß wie die der deutschen gerechnet, 
so erzielen die englische Walzwerke aus den einzelnen 
Profilstärken einen 10 mal größeren Umsatz statt des Sachen 
für Schiffbau, und die Wertbewerbfähigkeit der englischen 
Werften wird nicht unwesentlich durch die hieraus folgende 
schnelle und billige Materialanlieferung unterstützt, Dem ab- 
zuhelfen ist der Germanische Liovd an erster Stelle berufen, 
und daß ohne große Gewichtvermehrung eine Verringerung 
der Profilzabl möglich ist, legen die Untersuchungen von 
Kielhorn dar’) 


Bremen. Tipl-Ing. H. Schoeneich. 
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Sitzungsberichte 


Eingegangen 22. Februar und 20. März 1908, 
Bayerischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 24, Januar 1908. 
Vorsitzender: Hr. W. L.ynen. Schriftführer: Hr. Schlomann, 
Anwesend rd. 70 Mitglieder und Gäste. 

Der Vorsitzende erinnert an die Bedeutung der dem 
verstorbenen Ehrenmitgliede Dr. In. von Krauß wid- 
meten Sitzung und erteilt das Wort Hrn, von Linde zu 
einer Gedlichtoisrede '). 

Hr. Hurler fügt persönliche Erinnerungen und einge- 
hende Ausführungen über die Ausbildung der Kraußschen 
Lokomotivbauarten hinzu. 

Hr. Finokh macht erginzende Mitteilungen über die Ent- 
wieklung der Kleinbahn-Lokomotiven und bespricht das Ver- 
bAltnis von Krauß zu seinen Mitarbeitern. 

Hr. von Helmholtz schildert die vielseitige persönliche 
Mitarbeit von Krauß an der Ausarbeitung zahlreicher Einzel- 
heiten seiner Erzeugnisse, 

Hr. Lechner führt im einzelnen aus, weichen tatkriftigen 
Anteil Krauß an der Entwicklung des Kleinbahnwesens ge- 
nommen hat. 


Sitzung vom 21, Februar 1908, 
Vorsitzender: Hr. Beck. Schriftführer: Hr. Schlomann. 
Anwesend 120 Mitglieder und Gäste. 

Hr, Dr. Finsterwalder bält einen Vortrag über 
den gegenwärtigen Stand der Luftscbiffahrt‘). 


Der Hauptgrund für die rasche Entwicklung der Luft- 
schiffahrt in den letzten Jahren liegt in den durch die Auto- 
mobilindustrie eg leichten und dabei genügend star- 
ken Motoren. Das gilt für die Luftschiffabrt im engeren Sinn 
(die Verwendbarkeit lenkbarer Ballons), wie für die Fing- 
technik {die Ausführbarkeit von Flugmaschinen). 

Bei den Luftschiffen wächst die zur Fortbewegung nötige 
sekundliche Arbeit A (in PS) mit dem Querschnitt ( des Hanpt- 
spantes in qm und der dritten Potenz der Geschwindigkeit v 
in m/sk. Die vorliegenden Erfahrungen lassen sich in der 
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stellung. 
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Da die Verwendbarkeit der Lenkballons erst bei Ge 
schwindigkelten über 10 m/sk beginnt und bei 14 m/sk all ei- 
ner wird (die Durchschnitisgeschwindigkeit der Luft zwischen 
200 bis 1000 m Höhe kann auf 8 bis 9 m/sk angesetzt werden), 
so braucht man Motoren von wenigstens 50 PS, um mit einiger 
Nutzlast fahren zu künnen, Bei Renard betrug das Motorge- 
wicht für die Pferdekraftstunde noch 40 kg, heutzutage irt 
es für die leichtesten Motoren unter 2 kg gesunken. 

Gegenüber dem hemmenden Einfiuß des Hauptquer- 
schnittes kommt die Form der Spitze nur wenig, die Kon- 
siruktion und Größe der Triebschrauben, ihre Umlaufzahl und 
die Art der Vebertragung der Motorarbeit auf die Schrauben 
kaum in Betracht, wie folgende Zusammenstellung lehrt: 





Art des Ballons 
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Unter dem Schraubenkreis ist dabei die Summe der von den 
Schrauben beschriebenen Flächen verstanden. Obwohl also die 
absolute Größe der Schrauben und das Verhältnis zum Haupt- 
spant sowie die Umlaufzahbl in weiten Grenzen schwanken, ist 
die Wirkung der Schrauben auf die erzielte Geschwindigkeit, 
wie die frühere Zusammenstellung zeigt, nicht zu erkennen. 
Jedenfalls ist eine erhebliche Verbesserung des Wirkangs- 
grades der Triebschrauben und der Uebertragung vorerst 
nicht zu erwarten; vielmehr deutet alles darauf hin, daß man 
dem praktisch Erreichbaren auf den verschiedensten Wegen 
schon recht nahe gekommen ist. 

Indessen liegt der Fortschritt der Ballonloftschiffahrt doch 
nicht ausschließlich in der Ausnutzung der »rohen Gewalt«, 


Band 52. Nr. 28. 
23. Jull 1908, 


die die leichten Motoren der Gegenwart ermöglichen. Schon 
die Form des Ballonkörpars, insbesondere die Art der Zu- 
spitzung am Vorderende, ist von einiger Bedeutung, und man 
wird das Zurückbleiben des Parseval-Ballons hinter der berech- 
neten Geschwindigkeit mit Recht mit der halbkugeligen Form 
des Vorderendes, die übrigens in Zukunft gelindert werden 
soll, in Zusammenhang bringen. Von größerer Bedeutung ist 
noch die Verbindung der Gundel mit dem Ballonkörper, die 
im Interesse der Lenkbarkeit und der zu erzielenden Geschwin- 
digkeit möglichst unveränderlich sein soll. Hier scheiden sich 
die drei Bauarten des Ballonbaues: die unstarre, die halb- 
starre und die starre. 
Die älteren Lenkballons (Hänlein, Renard, Santos-Da- 
mont) waren unstarr, Damit die Hillle ihre Form beibehält, 
muß der Gasinhalt unter einem Druck von 10 bis 25 mm 
Wasser steben, was mittels eines in die Hülle des Ballons ein- 
gebauten Ballonets oder re Del von einem Ventilator 
aufgeblasen wird, zu erzielen ist. Der Luftsack, der ein Vier- 
tel bis ein Sechstel des Balloninhaltes ausmacht, bestimmt die 
Höhe, bis zu welcher der Ballon unter Ballastausgabe und 
Gasaustritt # n darf, ohne seine Stenerfihigkeit einzu- 
büßen; nämlich soweit, bis der Luftsack leer und das ganze 
Volumen der Hülle mit Gas gefüllt ist, Triebe man den 
Ballon durch Ballastausgabe höher, so müßte er Gas ver 
lieren und würde dann beim Herunterkommen auch beim 
zen. Aufblasen des Luftsackes nicht mehr prall zu erhal- 
ten sein, 
Die Gondel war beim Renardschen Ballon als 33 m lan- 
er hohler Balken ausgebildet, dessen unveränderliche Verbin- 
x mit dem prallen 52 m langen Ballon im wesentlichen 
d zweimal vier Kurbeln hergestellt wurde, welche die 
Enden zweier wagerechter Querdurchmesser des Ballons mit 
den Gondelenden verbanden. Bei der halbstarren Bauart, 
die im Lebaudy-Ballon durch Julliot sehr vollkommen durch- 

führt worden ist, ist die aufgeblasene Hülle auf einer aus 

tahlröhren bergestellten elliptischen Plattform von #8 qm 
Fläche en, und die zerlegbare Plattform ist durch 
Streben Seile starr mit der Gondel verbunden. Um das 
Hin- und Herfiuten des Balloninhaltes im Ballon zu verhindern, 
wurde bei der nach dem gleichen Verfahren gebauten »Patrie« 
der Luftsack durch zwei Trennwände in 3 miteinander in 
Verbindung stehende Kammern geteilt. 

Die Bauart des Grafen Zeppelin ist unabhängig vom 
Gasdruck. Die äußere Form d durch ein mit wasser- 
dichter Hülle aus Pegamoid bespanntes Aluminiumgerlist 
gebildet, an dem die zwei Gondeln und vier Schrauben 
unmittelbar befestigt sind. Das Traggas ist auf 16 Kam- 
mern mit ebenso viel Hüllen t; der mit Luft ge- 
füllte Zwischenraum zwischen der Außen- und den Innen- 
hüllen gibt einen wirksamen Wärmsschutz. Die Bauart 
verlangt Be Ab des Gewichtes des Ge- 
rippes (. 11300 obm, e 12$m, Dimr. Il,as m), Die 

ist ein Erfolg zielbewußter Versuche; ihre Mög- 
lichkeit wurde aus theoretischen und praktischen Vorur- 
tellen lange bestritten, die bestehenden Zweifel erhielten 
durch allerlei Zwischenfälle und manches Miß iok bei den 
Versuchen stets neue Nahrung, müssen aber heute als durch- 
aus intern bezeichnet werden, wenigstens soweit sie 
die Festigkeit des Ballons in der freien Luft betreffen. Das 
gartige, aus geraden Längs- und l6eckigen Quer- 
zusammengefügte Gerippe ist durch einen auf der 
Unterseite verlaufenden Kiel von dreieckigem, 2, m in der 
Seite messenden Querschnitt versteift. Auch das Trägerelement 
des Gerippes hat dreieckizen Querschnitt von 180 mm Selten- 
länge und besteht aus drei an den Kanten in der Längsrich- 
tung verlaufenden Winkelprofilen, die durch zwischen ihnen 
bin- und herlaufende, an den Umbiogungsstellen geknickte 
und mit den Winkelprufilen vernietete Röhren verbunden sind. 
Diese Konstruktion hat die früher angewandte, einem ]-Pro- 
fil mit durchbrochenem Steg nachgebildete in bezug auf 
Widerstand gegen Knickung und Verdrehung bei weltem 
übertroffen. 

Der Erreichung größerer Geschwindigkeiten stand tibrigens 
bei den neueren Ballons noch ein ernstliches Hindernis im 
Wege, das beispielsweise Santos-Duamont und Zeppelin viel zu 
schaffen machte und zuerst praktisch von Julltor überwunden 
und von Renard theoretisch erklärt wurde, nämlich die man- 
gelbafte ILäogsstabilität bei größeren Geschwindigrkeiten, die 
ein Steuern geradezu ausschloß. Ein elförmiger Umdrehungs- 
körper, der sich in der Richtung seiner Achse bewegt, ist in 
diesem Zustand labil; stabil wäre er nämlich bei einer Bewe- 
gung senkrecht zu seiner Längsachse, Sobald sich demnach 

Achse des Ballous ein wenig aus der Bewegungsrichtung 
dreht, entsteht ein störendes Drehmoment, das dem Sinus des 
Ausschlagwinkels annähernd proportional ist, Zugleich wlichst 
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es mit dem Quadrat der Geschwindigkeit. Diesem störenden 
Drehmoment wirkt das im Schwerpunkt (der unterbalb des 
Auftriebmittelpunktes gelegen ist) angreifende Ballongewlicht 
entgegen, dessen Moment zwar auch mit dem Sinus des Aus- 
schlagwinkels wächst, aber von der Geschwindigkeit unabhän- 
gig ist. So wird es bei jedem Ballon eine kritische Gesehwin- 
digkelt geben, bei der das störende Moment des Luftwider- 
standes das stabilisierende des Gewichtes übertrifft, und ehe 
noch diese kritische Geschwindigkeit erreicht wird, hört die 
Steuerfähigkeit praktisch auf. Das Gegenmittel ist eine aus- 
giebige »Betiederung« des Ballons durch wagerechte Schwanz- 
flossen am hinteren Ende des Ballonkörpers. Sie können so 
8 gemacht werden, daß ähnlich wie bei einem Pfeil die 
tabilität des Fluges mit der Geschwindigkeit noch zunimmt. 
Der Redner geht zum Schluß auf die neuen Flugmaschl- 
nen') näher ein. 


Sitzung vom 6. März 1008. 
Vorsitzender: Hr, W. Lynen, Schriftführer: Hr. F. Schmeer. 
Anwesend 80 Mitglieder und Glste, 

Hr. Camerer spricht über wirtschaftliche Gesichts 
punkte beim Veranschlagen von Wasserkraftma- 
schinen. 

Der Redner erörtert an Hand von graphischen Darstellun- 
gen die wirtschaftlichen Gesichtspunkte, die beim Veranschla- 

sn von Turbinenanlagen maßgebend siod, und bespricht einige 
Beispiele solcher Anlagen. Er kommt zu dem Schluß, daß es 
vom wirtschaftlichen Standpunkt aus am günstigsten erscheint, 
Wasserkraftanlagen in Verbindung mit großen Dampfkraft- 
werken zu errichten, derart, daß die Turbinenanlage stets voll 
ausgenutzt werden kann. 


Eingegangen 21. April 1908. 
Berliner Bezirksverein. 


Sitzung vom 1. April 1908 
Vorsitzender: Hr. Hartmann, Schriftführer: Hr. Krusina, 
Anwesend etwa 450 Mitglieder und Gäste. 


= Hr. Prof. Dr.-Ing. Blum, Hannover (Gast), hillt einen 
ortrag: 


Zur Verkehrspolitik der Großstädte, mit besonderer 
Berücksichtigung der Berliner Verhältnisse.) 


(Fortsetzung von 8. 1091) 


Zulässige Höhe des Baukapitales, — 
Wahl der Bahnart, 

Die Tatsache, daß wir in Deutschland mit dem Mindest- 
satz von 10 Pig rechnen milssen, und daß dieser Betrag 
auch bei zwei Klassen und umfangreicher Staffelung keinen 
größeren Durchschnittsatz als höchstens 13 Pig vom Reisen- 
den ermöglicht, bildet die Grundlage für eine wichtige Ueber- 
legung hinsichtlich der zulässigen Höhe des Baukapltales 
und damit der Bahnart, 

Der durchsehnittlichen Betriebseinnahme von höchstens 
13 Pfg für den Reisenden steht nimlich eine durchschnitt 
liche Betriebsausgabe gegenüber. Werden als Betriebsaus- 
gabe alle Betriebskosten einschließlich Unterhaltung, Ernene- 
rung und Tilgung der Anlagen, Einrichtungen und Betriebs 
mittel gerechnet, so stellt der Unterschied zwischen Einnahme 
und Ausgabe die Summe dar, die zur Verzinsung des An- 
lagekapitals (Aktien und Obligationen) verfügbar bleibt. 

An Betriebsausgaben für den Reisenden müssen nach den 
eingehenden Berechnungen von Petersen’); je nach der Ver- 
kehrstärke gerechnet werden: 

bei einem jährlichen Verkehr für I km Dopprigleis: 

von I Mill, Reisenden 13 Pig 


>» 3 nr» » 95 u 
”» 3 . * 1. 76 } u 
» 4 & » T,ı5 » 
» 5 >» » Trt “ 


Welcher Ueberschuß zur Verzinsung des Anlagekapitals 
unter Zugrundelegung dieser Zahlen übrig bleibt, und wie 


" Vergl. a. Z. 1908 8. 9686, 

2) Sonderabdrücke diesen Aufsatzes werden abgugeben. Der Preis 
wird mit der Veröffentlichung des Behlunses bekannt gemacht. 

3, R, Petersen, Personenverkehr und Schnellbahnprojekte in Berlin. 
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hoch das Anlagekapital bei der als mindestens notwendig zu 
bezeichnenden Verzinsung höchstens sein darf, ergibt dem- 
nach folgende Zusammenstellung: 
















auf jeden demnach | das Anlagekapital darf 


Jahrliebe | Reisenden beträgt | Gesamt. |betragen für I kın Dop- 
Zahl der übersenng | prleleis bei einer Ver- 
Reisenden die der im Jahr zinsung von 

auf I km | Berriets- Ueber für I km 
Doppelgleis | ausgabe | schuß | Doppelsleis]| 4 vH svi 


Pig 





Pig 





Ei Eu 








1000 000 
2 000 000 


a 
2,5 3,5 70 000 


1) 0 
1 750 000 1400 DON 





3 D00 000 8,33 4,67 141 000 3500 040 2800 000 
4 000 000 7,25 a,28 210 000 5250 000 4500 000 
5 000 000 7,10 3,10 230 00 7 000 von 6 DUU Bu“ 


Selbst wenn nun auch die Zahlen der Spalten 2 und 3 
naturgemäß Schwankungen unterworfen sind und sich damit 
auch die andern Zahlen etwas ändern, lassen sich doch 
hieraus allgemein gültige Schlüsse ziehen, die für das ganze 
Stadtbahnwesen von einschneidender Bedeutung sind. 

Da für eine Stadtbahn als ein industrielles Unternehmen 
selbst zu Zeiten günstiger Finanzlage eine Verzinsung von 
mindestens 5 vH gerechnet werden muß, sofern sie nicht von 
der Stadt selbst finanziert wird, so ist es klar, daß eine 
Stadtbahn bei einem Verkehr von einer bis zwei Millionen 
für sich allein überhaupt nur dann finanziert werden kann, 
wenn die Bauanlage äußerst billig ist. Ein Verkehr von 
2000000 Reisenden im Jahr ist aber für eine längere Stadt- 
bahn durchschnittlich schon recht erheblich, wie aus folgen- 
den Zahlen hervorgeht. 

Die Zahl der befürderten Reisenden betriigt für I km 
Doppelgleis auf: 
der Berliner Stadt- und Ringbahn etwa . . 

» Wannseebabn (Berlin-Potsdam) , . - 


2300000 
1000000 


® * (Teilstrecke Berlin-Steglitz) j 2000000 
den Hochbahnen Chicagos . 1000000 bis 2300000 
» Stadtbahnen New Yorks , . . 2500000 


der elektrischen Hoch-Tiefbahn in Berlin . . 3000000) 


An Stadtbahnen mit besonders starkem Verkehr würden 
die Zentral-Londen-Bahn mit 4300000°), die Berliner Stadt- 
bahn mit etwa 4000000 (auf den Stadtgleisen) und der 
Metropolitain in Paris zu nennen sein, der die Höchstzahl 
von 5300000 Reisenden auf 1 km Doppeigleis aufwelst. 
Diese hohe Zahl, die von keiner andern Stadtbahn er- 
reicht wird, ist aber nur darauf zurückzuführen, daß die 
Stadibahnen in Paris auch den kleinen Lokalverkehr mit be- 
wältligen missen, der besser von andern Verkehrsmitteln 
wahrgenommen würde: doch ist Paris bekanntlich in Straßen- 
bahnen und Omnibussen recht rückständige. 

Um Irrtümern zu begegnen, sel ausdrücklich hervor- 
gehoben, daß die angegebenen Zahlen Durchschnittzahlen 
für die ganze Bahnlänge sind; auf den wichtigeren Teil- 
strecken steigt der Verkehr aber stark an, was =. B. aus den 
für die Berliner Stadt- und Ringbahn und die Wannseebahn 
angegebenen Zahlen für die ganze Bahn und für Teilstrecken 
hervorgeht. Es sind also demgemäß kurze, im Inneren Stadt- 
geblet verbleibende Stadrbahnen eher lebensfähig und daher 
auch bei großem Baukapitalbedarf mit größerer Sicherheit zu 
finanzieren als lange Linien, die über die dichte Bebauung 
hinausgehen. 

Zur Bestimmung der Bausumme aber, die insgesamt für 
eine Stadtbahn aufgewendet werden darf, sind die für die 
ganze Bahnlänge gültigen Zahlen als Maßstab anzulegen, 
und bieraus ergibt sich die zwar betrübende, aber nicht weg- 
zuleugnende und immer wieder zu betonende Tatsache, daß 
die Bausumme von Stadtbahnen niedriger gehalten werden 
muß, als es leider bei so mancher Stadtbahn der Fall ist. 


') Die Berliner Straßenbahnen befördern durchschnittlich auf 1 km 
Bahnlänge jährlich 1 200 000 Reisende, 

?) Trotzdem fängt auch diese Bahn an, »notieidend« zu werden, 
denn sio kann für ihr Aniagekapital von 7,# Mill. K/kın die bisher gu- 
zahlte Dividende von 4 vH nicht aufrecht erhalten. 


Wie «chr die Rücksicht auf Verzinsung vernachlässigt 
worden ist, geht daraus hervor, daß es rentable Stadtschnell- 
bahnen überhaupt nur noch, soweit genauere Berechnungen 
möglich sind, in New York, Berlin und Paris gibt. Die 
andern Bahnen mit ihren Anlagekapitalien von mehr als 
2000 Mill, .# sind notleidend, manche arbeiten mit Verlust, 
glücklicherweise nicht die deutschen, 

Um das Nationalvermögen vor weiteren Schäden za be- 
wahren, ist also eino besonders große Sorgfalt bei der 
Ermittlung der zulässigen Höhe des Anlagekapi- 
tals und in der Taritpolitik dringend geboten. 

Es ist nun bekannt, daß Hochbahnen sich billiger her- 
stellen lassen als Tiefbahnen. 

In Deutschland wird sich bei Hochbahnen im allgemel- 
nen eine Bausumme von 3 bis 3,5 Mill, # für ı km Doppel- 
gleis einhalten lassen; tinter günstigen Verhältnissen kommt 
man sogar mlt weniger aus. 30 haben =. B. die Hochbahn- 
strecken der elektrischen Stadtbahn in Berlin insgesait 
2700000 M für 1 km erfordert; davoti entfallen auf die 
reinen Baukosten etwa th0nnon M. Noch billiger ist aber 
die Schwebebahn In Barmen Elberfeld mit etwa 1150000 M 
fiir I kım. Die Hochbahn in Liverpool hat bei günstiger Ge- 
lindegestaltang 1600000 A erfordert, dabei scheinen aber 
Betriebsmittel usw. nicht einbegriffen zu sein. 

Tiefbahnen sind zu diesen niedrigen Sitzen nur aus- 
nahmsweiso herzustellen. Die Tiefbahnstrecke in Cbarlot- 
tenburg hat etwa J300000 „MH erfordert; ihre Baunuslührung 
war einerseits billig, weil sie durchweg in Straßen mit 
Mittelpromenade liegt, anderseits stark verteuert durch den 
hohen Grundwasserstand. Der Metropolitain in Paris hat etwa 
3500000 M für 1 km gekostet, doch fehlen in dieser Summe 
die Kosten für einzelne Anlagen. 

Bel Ausführung der Tiefbahnen unter schwierigen Ver- 
hältnissen, #. B. unter engen Straßen mit diehtem Verkehr, 
gehen die Kosten über die bei den beiden genannten Bahnen 
erforderlich gewordenen hinaus. So haben die Londoner 
Röhrenbahnen 5 000.000 bis 7500000 M/km gekostet Von den 
Tiefbahnen in New York und Boston sind keine genauen 
Angaben zu erhalten, weniger als 6000000 M# für 1 km 
Doppelgleis dürften aber die Kosten nicht betragen haben. 
Die Große Berliner Straßenbahn hat ihre Tunnel auf 9- bis 
10000000 KM für I km veranschlagt; sie braucht die Be- 
triebsmittel jedoch nur in geringem Umfang zu ergänzen, 
sieht aber unter der Leipziger Straße einen viergleisigen 
Tunnel vor. In New York rechnet man schon mit 12000000 „# 
für 1 km Bahn, was aber selbst unter Annahme größerer 
viergleisiger Teilstrecken und Fluß- und Tiefbahn-Unterfah- 
rungen recht reichlich erscheint. 

Die Baukosten von Tiefbahnen können sich indessen er- 
mäßigen, wenn sie gleich bei der Anlage der Straßen selbst, 
z. B. bei Straßendurchbrüchen, erbaut werden, besonders 
wenn die Boden- und Grundwasserverhältnisse günstig sind. 

Da es aber bei dem Vergleich nicht auf die Bau-, son- 
dern auf die Gesamtjahreskosten ankommt, ist zu berück- 
siebtigen, daß die Tiefbahnen eine geriugere Unterhaltungs- 
und Tilgungsquote erfordern als Hochbahnen. 

Im allgemeinen dürfe sich aus den vorstehenden Erwä- 
gungen folgendes ergeben: 

Stadtschnellbahnen von größerer Ausdehnung in ganzer 
Länge als Tiefhahnen auszuführen, ist nur unter günstigen 
Voraussetzungen möglich, Unter »günstigen Voraussetzungen« 
ist hierbei za verstehen, daß die Bahn innerhalb der dichte- 
ron Bebauung bleiben darf, nieht in weniger dicht bevölkerte 
Vororte hinaus vorgeschoben werden muß, daß man also von 
der Bahn nicht verlangt, daß sie sich »den Verkehr erst 
selbst schafft‘, wie das von so vielen andern Verkehrsmitteln 
verlangt werden kann. Die Bahn muß vielmchr vom ersten 
Tage des Betriebes ab einen großen Verkehr haben. Dazu 
gehört ferner, daß die Bahn die wichtigsten Verkehrspunkte 
unmittelbar berührt, und daß sie das Geschäftsviertel In 
seinen hervorragendsten Straßenzügen durchschneidet. 

Ferner ist für solche auf ganze Llinge als Tiefbahnen 
auszulührenden Schnellbahnen erforderlich, daß die örtlichen 
Schwierigkeiten möglichst gering sind, daß der Bau im 
wesentlichen unter breiten Straßen ausgeführt worden kann 
und keine erheblichen Grunderwerbkosten verursacht. 


Damm 52. Nr. 26 
21. Jull 1908, 
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Wo diese verkehrspolitischen und technischen Voraus- 
setzungen nicht zutreffen, ist der Bau von Tiefbahnen vom 
wirtschaftlichen Standpunkt zu widerraten, wenn nlcht etwa 
Interessierte Kreise einen Teil der Kosten übernehmen. Da- 
gegen kann es wirtschaftlich berechtigt sein, Tiefbahnen als 
Teilstrecken andrer Schnollverkehrslinien auszuführen, selen 
diese Hochbahnen, Flach- oder Einschnittbahnen, Die Aus- 
führung solcher tiefliegender Teilstrecken kann zunächst 
nötig werden, wenn sich der Durchführung von Hochbahnen 
streckenweise große örtliche Schwierigkeiten entgegenstellen, 
Als solche sind z.B, zu nennen: Meeresarme, die für den 
Verkehr großer Seeschiffe offen bleiben müssen und daher 
der Ueberbrückung Be Schwierigkeiten entgegenstellen, 
wie der Hudson in New York, ferner andre Hochbahnen, 
deren Ueberbrückung unter Umstiinden eine zu große 
Höhe erfordern könnte, sodann die eng und winklig gebau- 
ten Teile der Altstadt, deren Straßen der Hochbahn den 
Durchgang nicht gestatten. Im letzteren Fall ist allerdings 
zu erwägen, ob es wirlschaftlich und verkehrspolitisch nicht 
richtig ist, neue Straßenzüge durchzulegen und damit freie 
Bahn auch für Hochbahnen und den ganzen übrigen Ver- 
kehr zu beschaffen. 

Wenn es hiernach keinem Zweifel unterliegt, daß es 
richtig sein kann, streckenweise wegen erheblicher Schwlerig- 
keiten die Schnellbahnen als Tiefbahnen auszuführen, so 
kann den immer wieder gegen die Hochbahnen angeführten 
Bedenken bezüglich allerlei Belästigungen nicht die Bedeu- 
tung beigemessen werden, die ihnen vielfach von den An- 
liegern und von unverantwortlichen Kreisen zugeschrieben 
wind. 

Es ist ohne welteres zuzugeben, daß die amerikani- 
schen Hochbahnen vom ästhetischen Standpunkt aus be- 
kämpft werden müssen; aber das richtet sich nicht gegen die 
Hochbahnen als solche, sondern nur gegen die verfehlte 
Anlage mancher alten Hochbahnen in Amerika. Ihre Eisen- 
konstraktionen sind allerdings Musterbeispiele von Häß- 
lichkeit, und in Straßen viergleisige Hochbahnen 
— noch dazu ohne jede Schalldämpfung — zu erbauen, die 
die Straße und zwei Stockwerke verdunkeln und einen ohren- 
betäubenden Lärm verursachen, ist eine Rücksichtlosigkeit, 
die nur in Amerika und auch da nur vor Jahrzehnten mög- 
lich war. 

Es wäre aber falsch, wegen dieser Auswüchse das 
ganze System zu verdammen. Schon die neueren Hoch- 
bahnen Amerikas, denen die Berliner Hochbahn als Vorbild 
gedient hat, zeigen, daß man Hochbahnen auch bauen 
kann, ohne das Nsthetische Empfinden zu verletzen, und in 
Berlin zeigt doch besonders die Weststreokse der Hochbahn, 
daß eine Hochbahn geradezu ein Schmuck einer Weltstadt 
werden kann, Wer möchte heute am Nvllendorfplatz und 
der Bülowstraße die stolzen Bauten der Hochbahnstationen 
missen, diese wahrhaft großstädtisch schönen Straßenbilder? 
Und wer von den Anwohnern oder den Passanten wird durch 
die Hochbahn belästigt? wo sind die Mieten dauernd zurück- 

n? wo wird Luft und Licht entzogen? Ist der Lärm 
der Straßenbahnen und Autos weniger stark? Der geschützte 
Weg unter der Hochbahn ist sogar zu einer Kußerst beliebten 
Promenade bei Regen und Hitze geworden; er kommt der 
Gesundhelt geradezu zugute, denn er gestattet auch bei un- 
günstigem Wetter den Aufenthalt im Freien. 

Wenn demnach eine richtig gebaute Ilochbahn nur in 
Ausnahmefällen Belästigangen der Umgebung verursachen 
kann, so ist allerdings zu eorwühnen, daß mit der Eröffnung 
einer Hochbahn eine gewisse Umgestaltung im  wirtschaft- 
lichen Charakter der durchzogenen Straße verbunden ist. Es 
wird nämlich der Wohncharakter zum Teil geschwächt, dafür 
aber der Geschäftscharakter gestärkt. Einzelne Mieter, die 
besonders auf Ruhe Wort legen, ziehen aus, dafür kommen 
aber Ladengeschäfte und Kontore, die die beyueme Verkehrs- 
möglichkeit zu schätzen wissen. 

Es maß also sehr bezweifelt werden, ob der Kampf ein- 
zelner Hausbesitzer gegen die Hochbahnen berechtigt ist; in 
Wirklichkeit dürfte es sich dabei oft um irregelührte Personen 
handeln, denen die Furcht vor Verlusten eingeflößt wird, 
die sich von dem künftigen Aussehen der Straße gar keine 
Vorstellung machen können und die sich selbst mit der Be- 
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kämpfung der Hochbahnen schädigen, weil sie damit den 
Bau einer Schnellbahn in ihrer Gegend überhaupt verhindern. 

Sofern durch den Bau einer Hochbahn in den Stadt- 
teilen, wo die wirtschaftlich schwächere Bevölkerung wohnt, 
der Wohncharakter zugunsten des gewerblichen Charakters 
nachläßt, ist das auch sozial- und kommunalpolitisch zu 
begrüßen. Damit wird nämlich zunächst auf die lrmere 
Bevölkerung ein Druck ausgeübt, die innen gelegenen, 
vielfach ungünstigen Wohnungen zu verlassen und sich 
weiter draußen in gesunderer, weiträumigerer Welse anzu- 
siedeln. Gleichzeitig wird ihr aber auch die Möglichkeit ge- 
währt, mit Hülfe eines schnellen und beyuemen Verkehrs- 
mittels die Stätten der gewerblichen Betriebe aufzusuchen, 
die nun in die verlassenen Häuser einziehen oder sich nach 
Niederreißen alter Häuser aul dem verfügbar gewordenen 
Boden ansledeln, Die Bodenfläche im Innern wird also in 
gesunderer Weise zum Nutzen der Besitzer und der Gemeinde 
höherwertig ausgenutzt, als dies bisher selbst bei recht dichter, 
also ungesunder Besiedelung möglich war. 

Da die unerbittlichen Zahlen und das unerbittliche Ver- 
langen des Kapitales nach Verzinsung häufig den Bau einer 
Tiefbahn ausschließen können, so müssen wir eben mit den 
Bedenken gegen Hochbahnen welter zurückgehen, als das 
bisher, vor allem in der Laienwelt, üblich war. 

Die vom Standpunkt des Straßenverkehres gegen die 
Hochbahnen erhobenen Einwände, daß die Stützen der Hoch- 
balın den übrigen Verkchr hindern, können bei sorglältiger 
Wahl des Standortes der Stützen meist entkriftet werden. 
Es ist z. B. erstaunlich, welcher Verkehr sich durch enge 
Straßen in Chieago und New York wälzt, obwohl dort die 
Säulen der konstruktiv ungeschickt darchgebildeten Hochbahn 
in engster Folge stehen. Manchmal können die Stützen sogar 
verkehrregelnd, also verkehrfördernd wirken, indem sie die 
beiden Hauptrichtungen scharf trennen. Das kann z.B. auf 
die Mittelstürzen einer Schwebe- oder auch einer Standhoch- 
bahn zutreffen. 

Vom ästhetischen Standpunkt ist höchstens zuzugeben, 
daß besonders schöne oder gesohlohtlich bedeutungsvolle 
Straßenbilder, etwa das Brandenburger Tor, verschont werden 
sollten. 

Aber auch der Hochbahn sind leider durch die Rück- 
sichten auf die Wirtschaftlichkelt noch recht enge Grenzen 
gezogen, 

Auch die Hochbahn kann elne Verzinsung ihres Anlage- 
kapitales nur erzielen, wenn sie mit einem jährlichen Verkehr 
von etwa 2 bis 3000000 Reisenden für 1 km Doppelgleis 
rechnen kann. Daher kann auch die Hochbahn nicht darauf 
angewiesen werden, sich ihren Verkehr erst selbst zu schaffen. 
Auch die Hochbahn Ist, wenn auch nicht so stark, darauf 
angewiesen, innerhalb der dichteren Bebauung und der wich- 
tigeren Verkehrsgebiete zu verbleiben. Keine Hochbahn ist 
lebensfühlg, wenn sie nicht In das Geschäftsviertel eindringt 
und mindestens einen Teil der Hauptverkehrspankte berührt. 

Wenn es demnach auch nicht angängig ist, Hochbahnen 
weit in die Vororte hinein vorzuschieben, so kann man doch 
damit weiter gehen als bei Tiefbahnen; denn wenn die Hoch- 
bahn im Stadtinnern einen lebhaften Verkehr hat, so kann 
die Innenstrecke unter Umständen die unrentabeln Außen- 
streeken eine Zeitlang mit ernähren. Es ist also ein Vorzug 
der Hochbahn gegenüber der Tiefbahn, daß sie aul weitere 
Strecken ausgedehnt werden kann, Sie kommt sincım prö- 
Beren Gebiet und einem größeren Teil der Bevölkerung zu- 
zute, ist somit auch sozialpolltisch vorzuziehen. 

Die Ausführungen über die Hochbahnen würden dem 
Vorwurf der Unvollständigkeit ausgesetzt sein, wenn nicht 
wenigstens In Klirze die Schwebebahn gewürdigt würde, 
die eine besondere Form der Hochbahn darstellt. 

Die alten Einwände gegen die Schwebebahn brauchen 
hier nicht erörtert zu werden, denn sie hat ihre Betriebs und 
Verkehrstüchtigkeit in Elberfeld seit langem bewährt und hat 
auch hier gezeigt, daß gewisse Abweichungen von den sonst 
üblichen Anordnungen keine erheblichen Nachtelle sind. 

In der Leistungsflibigkeit steht sie keiner andern Bahn- 
art nach. Die Leistungsfähigkeit — also dio Zahl der Plätze, 
die in einer bostimmten Zeit an rinem Punkt vorbeigefiührt 
werden — Ist abbängig von dem Fassungsraum der Wagen, 
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der Wagenzuhl des Zuges und dem Zeitabstand der Züge. 
In allen diesen Beziehungen ist die Schwebebahn den gleir 
chen Bedingungen unterworfen wie jede andre Stadtbahn. 
Sie kann also auch den größten Verkehr bewältigen. Be- 
züglich der Endstationen, von deren Leistungsfähigkeit oft 
die Zugdichte der ganzen Strecke abhängt, ist die Schwebe- 
bahn mindestens nicht unglinstiger gestellt, denn sie werden 
zweckmüßigerweise in Schleifenform ausgeführt und stehen 
dann jeder beliebigen Zwischenstation gleich. 

Die Geschwindigkeit hängt bei jeder Stadıbahn von der 
Zahl und Stärke der Motoren und dem Zugwiderstand ab. 
Da erstere bei allen Bahnarten gleich gut durchgebildet wer- 
den können, letzterer uber bei der Schwebebahn, die nur 
eine Schiene hat, geringer ist, so ist die Schwebebahn der 
Standbahn etwas überlegen. Daß die Schwebebahn Krüm- 
mungen schneller darchfahren kann, weil ihre Wagen frei 
ausschwingen können, ist bekannt; es müssen aber die Ueber 
gangbogen sehr sorgfältig durchgeblidet werden, und es 
scheint im allgemeinen nicht zweckmäßig, zu schr an der 
Grüße der Halbmesser zu sparen. Immerhin wird die Schwehe- 
babın hierdurch in ihrer Linienführung freier und kann daher 
den Bedürfnissen des Verkehres in der Trassierung besser an- 
gepaßt werden, da sie auch in engeren Straßen möglich ist, 
Dieser Vorzug wird noch durch die Bauart der Schwebe- 
bahn verstärkt. Ihre Konstruktionen sind nämlich schmaler, 
luftiger und durchsichtiger als die einer Standhochbahn, die 
Schwebehahn entzieht also weniger Licht. Daß ihre Kon- 
struktion höher liegt, kann je nach den besondern Verhält- 
nissen der Sıraße ein Vorzug oder ein Nachteil sein. 

Da nun die alten, engen Stadtteile oft die wichtigsten 
Stadtviertel sind und gerade durch sie die Stadtbahn hin- 
durch muß, um die wichtigsten Verkehrspunkte zu berühren, 
so kann gerade bier die Entscheldung zugunsten der Schwebe- 
bahn ausfallen, wenn nämlich eine Standhochbahn nicht mehr 
durchgebracht werden könnte. sondern auf eine Teilstrecke 
als Tiefbahn ausgeführt werden müßte, also gerade in einem 
Gebiet, in dem die Tiefbahn wieder sehr teuer wird, weil sie 
unter engen, winkligen, stark belasteten Straßen ausgeführt 
werden müßte. Ein solches tiefliegendes Teilstück kann aber 
eine sonst als Hochbahn auszuführende Stadıbahn wirtschaft- 
lich unmöglich machen. 

Es werde z. B. angenommen, daß eine 12 km lange 
Stadtbahn auf 10 km Länge als Standhochbahn, also auch 
als Schwebebahn a; werden kann und im ersten Fall 
3000000 „A, Im zweiten 2500000 # für 1 km erfordert. Ein 
2 km langes Mittelstück könne entweder nur als Schwebe- 
bahn zu 5000000 M für ı km oder als Tiefbahn zu 8000000 M 
für 1 km ausgeführt werden, Dann kostet die 
Schwebebahn 102500000 + 25000000 = 35000000 M 
Hoch-Tiefbahn 10 3000000 + 28000000 = 46000000 » 

Die Stand-Hochbahn wird also bei diesem natürlich nur 
theoretischen Vergleich durch die kurze tiefliegende Teil- 
strecke um rd. 40 vH teurer und kann damit vielleicht über- 
haupt nicht mehr lebensfähig sein. 

Den einzigen ernstlichen Nachteil der Schwebebahn 
bildet die Weiche, die schwerfällig und kostspielig wird. 
Dieser Mangel ist aber bei Stadtbahnen — und um solehe 
handelt es sich hier — nicht von besonderer Bedentung, weil 
bei elektrischem Betrieb die anschließenden Strecken bequem 
so lange stromlos gehalten werden können, wie sich die 
Weiche in Gefahrstellung befindet. Es kann sich dann also 
überhaupt kein Zug der Weiche nähern. Dann aber sind 
bei Stadebahnen Weichen überhaupt nur in gatız geringer 
Zahl erforderlich. Da Verzweigungen wegen ihrer Schwer- 
fälligkeit vermieden werden sollten, brauchen in den Haupt- 
gleisen überhaupt keine Weichen zu liegen, außer hinter 
den Endstutionen, also an Stellen, wo nur leere Wagen ver- 
kehren. Schwierigkeiten könnten noch an etwa erforderlich 
werdenden Wendestationen entstehen, lassen sich aber auch 
hier bekämpfen. 

Sodann können Schwebehahnen nicht in gewöhnliche 
Fluchbahnen übergeführt werden; die Weiterreisenden müssen 
also an den Endstationen umsteigen. Da aber Schwehe- 
bahnen nicht als Vorort-, sondern als eigentliche Stadtbahnen 
anzulegen sind, so trifit dies nur einen kleinen Teil der 
Beisenden, und das Umsteigen kann nicht als ein besonderer 





Nachteil anerkannt werden, vorausgesetzt, daß es nicht mit 
einer Erhöhung des Fahrpreises verbunden ist und sich in 
zweckentsprechend gebauten Umsteigebahnhöfen vollzieht. 

Diese Ueberlegung führt uns schon in die weitere Frage 
hinein, wie überhaupt die ferner gelegenen Gebiete zu er- 
schließen sind, da auch die Hochbahnen über gewisse Grenzen 
des dichter besiedelten Stadtgebietes vom wirtschaftlichen 
Standpunkt aus nicht hinauskönnen. 

Es bestehen hier im allgemeinen zwei Möglichkeiten. 
Die erste beruht darauf, daß eine Schnellbaho gebaut wird, 
ohne daß das ganze Kapital verzinst zu werden braucht. 
Das ist in einfachster Weise dann möglich, wenn die Bahn 
von den Gemeinden finanziert wird, denn diese können auf 
die unmittelbare Verzinsung eines Teiles der Kapitalien ver- 
zichten, weil die mittelbare durch Zunahme der Bevölkerung 
und Steigerung des Wohlstandes, also Erhöhung der Steuer- 
kraft, recht hoch ist. Sodann können aber auch Terrainge- 
sellschaften Zuschüsse zu den Bau- oder auch Betriebskosten 
leisten und sich durch die Wertsteigerung des Geländes 
schadlos halten. Auf diese Weise ist =. B. die Fortsetzung 
der Berliner elektrischen Stadtbahn nach Westeud ermög- 
licht worden. Auch der Bau neuer Stationen auf Kosten 
der Anlleger gehört hierher. 

Die zweite Möglichkeit, den Stadtverkehr noch weiter 
auszudehnen, als die Lebensfähigkeit der Hochbahnen reicht, 
beruht darin, daß an den Endpunkt der Hochbahn andre 
billigere Bahnarten angegliedert werden. Es kann das in der 
Weise geschehen, daß dadurch der Charakter des Schnell- 
verkehrs nicht geändert wird, sondern daß die Schnellbahn- 
ziire auch über die anstoßende Bahn unter denselben Be- 
triebsgrundsätzen weltergeführt werden. Es muß dann also 
die Hochbahn in eine gewöhnliche Flacheisenbahn überge- 
leitet werden, die natärlich einen eigenen Bahnkörper besitzt 
und wichtige andre Verkehrswege nicht in Schienenhöhe 
schneidet. Diese Anordnung findet sich in ausgedehntem 
Umfanze bei der Berliner Stadtbahn und den an sie an- 
schließenden Voreortstrecken nach Potsdam, Spandau, Erkner 
usw, Es gehen hier also Hochbahn und Flachbahn ineinan- 
der über, es wird aber der Charakter des Stadtbahnbetriebes 
auch auf der Flachbaln beibehalten. 

Das Angliedern einer andern billigeren Bahnart kann dann 
auch in der Weise erfolgen, daß an dem Endpunkt der 
Hochbahn gewöhnliche Flachbahnen, aber ohne Zugübergang, 
oder Straßenbahnen anschließen, und zwar am besten von 
diesem aus sich strahlenförmig ausbreiten, um den Verkehr 
aus einem größeren Gebiet aufzusaugen und der schnell 
befördernden Hochbahn zuzuführen. In diesem Falle sind 
die Endstationen der Hochbahn zu großen Umsteigebahnhöfen 
zwischen der Schnellbahn und den andern Bahnarten auszu- 
gestalten, wie das 2. B. in Boston für den Verkehr zwischen 
Hochbahn und Straßenbahnen geschehen ist. Die Betrieb- 
trennung an den Umsteige Endstationen hat, nebenbei be- 
merkt, auch den Vorteil, daß eine Verzweigung des Netzes 
bequem möglich ist, ohne daß dadurch direkte Linienver- 
kettungen mit ihren ungünstigen Rückwirkungen auf den 
Betrieb entstehen. 

Zusammenfassend läßt sich demnach bezüglich der Babhn- 
arten für den Stadtschnellverkehr sagen: 

Da Tiefbahnen nur unter günstigen Voraussetzungen 
eine Verzinsung des Anlagekapitales gewlihren, sind sie nur 
dort zu erbauen, wo dichteste Bebauung und stärkstes Ver- 
kehrsbedürfnis vorhanden sind, Im übrigen sind sie meist 
nur als Teilstreeken andrer Schnellbahnen wirtschaftlich 
möglich, sollten aber auch hier nur gefordert werden, wo 
wirklich erhebliche Bedenken gegen die Hochbahn vorliegen. 

Bei Hochbahnen, und zwar bei Standhochbahnen und 
Schwebebahnen, können die Baukosten zu den Betriebsein- 
nahmen leichter in ein richtiges Verhältnis gebracht werden. 
Den Ricksichten der Wirtschaftlichkeit gegenüber müssen 
die Bedenken gegen die Hochbahnen wesentlich zuriickge- 
schraubt werden. Um dem Bau von Hochbahnen beizeiten 
Rechnung zu tragen, müssen unter Umständen Straßendurch- 
brliche vorgenommen werden. 

In den Außenbezirken sind auch Hochbahnen solange 
nicht gerechtfertigt, bis hier eine dichte Besiedelung einge- 
setzt hat. Die Schnellbahnen sind daher hier nach dem 
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Muster der Berliner Vororibahnen als gewöhnliche Flach- 
bahnen (jedoch mit schienenfreier Durchführung der wichti- 
geren Wege) auszuführen. Häufig wird es aber vorteilhafter 
sein, Flachbahnen oder auch Straßenbahnen an die End- 
stationen, (die dann als Umsteigestationen zweckentsprechend 
auszugestalten sind, anzuschließen. 

Es ist selbstverständlich, daß die Schaffung von Ver- 
kehrsmitteln allein nicht imstande ist, die Wohnungsnot zu 
heben. Die Verkehrspolitik muß dabei unterstützt werden 
durch großzügige Bebauungspläne, durch zweckentsprechende 
Baupolizeiverordnungen und durch eine weit ausschauende 
Bodenpolitik der öffentlichen Körperschaften. Auch die Fra- 
gen der Gemeindesteuern und der Eingemeindungen spielen 
hier eine wichtige Rolle, und man kann wohl sagen, daß 
wir zu einer vollkommenen Gesundung der Großstädte nur 
kommen werden, wenn wir zu Eingemeindungen großen 
Stiles etwas mehr Vertrauen fassen. Zweckverbände mögen 
manches leisten; sie können aber vor allem die schwierige 
Frage der richtigen Gemeinde-Steuerpolitik nicht lösen. So 
lange wir nicht Großgemeinden haben, werden immer Gegen- 
sätze zwischen den einzelnen selbständigen Gemeinden be- 
stehen bleiben, die dem Ganzen schädlich sind. Der Auf- 
schwung, den Groß-New York genommen hat, nachdem es 
zu einer einheltlichen Ge- 

meinde zusammenge- 

schweißt worden ist, sollte 
uns doch zu denken ge- 
ben. Groß-New York um- 
Int einheitlich verwaltet 
ein Gebiet von #00 qkın, 
seine größte Ausdehnung 
entspricht der Strecke von 
Potsdam über Berlin bis 
Erkner. 

Auch auf die Frage, 
inwieweit die Stadıbabnen 
von den Gemeinden selbst 
gebaut und betrieben wer- 
den sollen, kann hier nicht 


näher eingegangen wer- je Qergert 


den. Lange Zeit standen 
alle Stitdte dem Stadtbahn- 
wesen zurlickhaltend ge- 
genüber, bis Boston den 
Anfang machte und selbst 
Stadtbahnen schuf. Dann 
folgten Parls, New York, 
Hamburg; aber im allge 
meinen sind die Städte 
nur Eigentümer der Bau- 
anlage und überlassen den 
Betrieb Privatgesellschaf- 
ten. Neuerdings geht be- 
kanntlich auch Berlin mit dem Bau von Stadibahnen von 
gemeindewegen vor, 

Daß die Städte so lange mit dem eigenen Bau gezögert 
und ihn lieber den Ferneisenbahnen oder Privatgesellschaften 
überlassen haben, ist Ibnen oft zum Vorwurf gemacht worden. 
Man vergißt aber dabei, welche ungeheuern Ansprüche an 
Arbeitskraft und Kapital das Wachstum der Bevälkerung 
stellt, vor allem auf den Üiebieten der Anlage von Straßen 
und Brileken, Häfen, Schulen, Wasserversorgungen, Kana- 
lisationen, Gasanstalten, Krankenhäusern und sonstigen 
Anstalten für Wohlfahrtzwecke. Wo sollte man Zeit, Kraft 
und Kredit hernehmen für die neuen unbekannten, so schwie- 
rigen und ungewissen Probleme des städtischen Schnellver- 
kehrs? Welche Bank bätte wohl vor zwanzig Jahren einer 
vielköpfigen Stadtverwaltung Millionenkredite für Stadtbahnen 
eingerkumt? Wie die unerbitlichen Tatsachen nun einmal 
liegen, können wir uns geradezu darliber freuen, dab das 
Stadtbahnfieber Deutschland verschont hat, indem hier Stuadt- 
bahnen außer vom Staat nur von zwei großen bewährten 
Gesellschaften ausgeführt worden sind. Auf ihren Erfahrun- 
gen ist nunmehr auch von andern und von den Gemeinden 
so weiter gebaut worden, daß zurzeit nur wirtschaftlich ge- 
rechlfertigte Entwürfe ernstlich erwogen werden. — Wären 





Sig. T. 


Berlin mit dem Sehnellhahnen (ohne ment Projekte). 


Tenperh n 
at Vorortverkehrs durch die 


Staatsbahnen erblüht ist. 
Die ganze neuere Ent- 
wicklung Berlins beginnt 
mit der Eröffnung der 
Stadtbahn und der Vorort- 
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wir in Deutschland etwa sschneldiger« vorgegangen, dann 
würden vielleicht auch bei uns einige hundert Millionen not- 
leidend sein, wie in England und Amerika. 

Dagegen müssen es sich die Stadtverwaltungen angelegen 
sein lassen, in engster Fühlung mit den Nachbargemeinden 
und mit den Aufsichtsbehörden alle Arbeiten verwaltungs- 
technischer Natur zu übernehmen, die zur richtigen, ein- 
heitlichen Vorbereitung aller Schnellverkehrsmittel und auch 
andrer Verkehrsanstalten zweokdienlich und erforderlich sind, 

Auch für Groß-Berlin würde die Einsetzung eines »Ver- 
kehrsausschusses« schr zu empfehlen sein, der dann für das 
gunze Gebiet von Groß Berlin alle Verkehrs- und Bebanungs- 
fragen bearbeitete. Wir würden mit einer solchen Behörde 
auch wesentlich schneller und mit geringeren gegenseitigen 
Reibungen arbeiten können als bisher. 


Die einzelnen Berliner Schnellbahnentwürfe. 


Das Stadtbild 
und die beutigen Verkehrsverhältnisse. 


Ehe in die Betrachtung der zurzeit schwebenden Ent- 
würfe für Schnellbahnen in Berlin eingetreten wird, erscheint 
ein kurzer Veberblick über das gesamte Verkehrsbild Berlins 
zweckmäßig: s. Fig. Ti. 

Vor allem ist festzu- 
halten, daß Berlin durch 
seine geographischen Ver- 
hältnisse nirgendwo in der 
Ausdehnung gehindert und 
daher nicht auf eine ein- 
seitige Entwicklung ange- 
wiesen ist. Auch das muß 
man sich stets vor Augen 
halten, daß die Festungs- 
mauern in Berlin schon 
lange vor seiner Großstadt- 
werdung zrelallen waren 
und daß die Stadt durch 
militärische Anlagen, ab- 
gesehen von den Exerzier- 
plätzen, in ihrer Ausdeh- 
nung nicht behindert wird. 
Sodann muß an den ge 
waltigen Segen erinnert 
werden, der Berlin aus 
der Piiege des Stadt- und 


bahnen. Charlottenburg, 
Wilmersdorf, Rixdorf sind nur denkbar mit der Stadt- und 
Ringbahn; Friedenau, Steglitz, Lichterfelde und all die 
neuen Vororte nach Potsdam zu sind Schöpfungen des 
Preußischen Staates, der durch die Wannseebahn diese 
Gegenden zur Blüte gebracht hat; die Industrie im Osten 
und Norden könnte sich nicht #0 entwickeln, wenn sle nicht 
die Vorortbahnen zur Verbindung mit Berlin hiltte, 

Mit dem mehr oder minder raschen Ausban der Vorort- 
bahnen hängt es daber auch eng zusammen, daß trotz der 
sonst nahezu gleich günstigen Verbältnisse einzelne Teile 
des weiteren Stadigebietes rascher emporgekommen sind als 
andre. Insbesondere hat der frühe Bau der Wannseebahn 
im Verein mit dem bekannten »Zug nach dem Westen« und 
der lockenden Nähe des Grunewaldes das Wachstum Berlins 
nach Westen, besonders Südwesten, begünstigt. 

Ein besonderer Vorzug des Netzes der Berliner Vorort- 
bahnen ist es, daß ein großer Teil seiner Linien an die 
Berliner Stadtbahn angeschlossen Ist, so daß die östlichen 
und westlichen Vororte mit den verschiedensten Teilen der 


') Die Pläne mit der levölkerungsdiehte und der Bedeutung der 
elnwelnen Verkehrsmittel sind von Hmm. Peterson gütigst zur Verfügung 
gertellt, 
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Innenstadt in unmittelbarer Verbindung stehen. Eine Aus- 
nahme bilden nur die Wannseebahn und die nördlichen Vor- 
ortbahnen. Die Wannseebahn findet aber am Potsdamer 
Platz einen so günstig gelegenen Endpunkt, daß sie in ihrer 
Entwicklung bisher kaum unter dieser toten Endigung ge- 
litten hat, Immerhin wäre für die Wannsecbahn eine weitere 
Hineinführung in das Stadtinnere erwünscht. Zu einer Not- 
wendigkeit aber wird diese für die nördlichen Vorortbahnen, 
denn deren Endpunkt, der Stettiner Bahnhof, liegt so weit 
vom Geschäftsgeblet entfernt, daß der Verkehr auf diesen 
Linien darunter erheblich leidet. 


Wenn die Leistangen der Berliner Stadt, Ring- und 
Vorortbahnen auch hauptsächlich auf dem Gebiete des Vor- 
ort-, also des Wohn- und Austlugverkehrs liegen, so haben 
doch zwei Teile dieses Netzes außerdem noch eine besondere 
Bedeutung als eigentliche Stadtbahnen für den inneren 
städtischen Verkehr, nämlich die Stadtbahn eiwa zwischen 
Charlottenburg und Rixdorf und der Nordring, Withrend 
die Leistungen der Stadtbahn im inneren städtischen Ver- 
kehr allgemein bekannt sein dürften, ist dies vom Nordring 
weniger der Fall; es sei daher erwähnt, daß auch der Nord- 
ring wie die Stadtbahn an der Grenze der Leistungsfähligkeit 
angekommen ist, Bei ihm handelt es sich vor allem um 
einen starken Arbeiterverkehr zwischen Rixdorf und andern 
östlichen Stadtteilen einerseits und dem Norden und Nord- 
westen — Gesundbrunnen und Moabit — anderseits. 


Mit Erwähnung dieser beiden Stadtlinien, der Stadtbahn 
und des Nordringes, sind wir zu einer beachtenswerten Er- 
scheinung in der Verkehrspolitik Berlins gelangt, nlmlich 
zur bisherigen Betonung der Ost West-Richtung im Schnell- 
verkehr. In engem Zusammenhange hiermit stchr, daß Berlin 
sich nicht gleichmäßig kreisrund ausdehnt, sondern oval mit 
der längeren Achse in der Ost West-Richtung. Eingeleitet 
wurde dieses Bestreben durch den Dau der Stadtbahn, begrün- 
stigt wurde es durch den Verlauf der Spree und durch den 
»Zug nach dem Westens, Dügegen wurde die Entwicklung 
nach Norden zurückgehalten durch die ungünstige Lage des 
Stettiner Babnhofes, nach Süden durch das Tempelhofer Feld 
und nach beiden Richtungen (Norden und Silden) wohl auch 
durch den Mangel besonderer landschaftlicher Reize. 

Die Ost West Richtung wurde auch gewählt für die erste 
in Berlin geschaffene selbständige Stadıbahn, die elektrische 
Hoch-Tlefbahn, die Berlin von Westend bis Stralau durch- 
zieht und jetzt eine zweite Ost-West Querlinie in der Tiefbahn 
vom Potsdamer Platz unter der Mohrenstraße zum Alexander- 
platz erhält. 

Nimmt man die im Bau brgriffene Tiefbahn in der Moh- 
renstraße als Tertig an — sie wird etwa im Oktober eröffnet 
werden —, I#öt man dagegen den Sidring als zu weit ab- 
liegend außer Betracht, so hat Berlin in ganzer Ausdehnung 
vier, in seiner Mitte aber drei Ost-West-Stadtschnellbahnen. 
Das ganze von diesen vier Linien durchschnittene Gebiet 
hat vom Wedding bis zum Halleschen Tor nur eine Breite 
von 5,5 km. Die beiden wichtigsten mittleren Linien, die alte 
Stadtbahn und die Tiefbahn unter der Mohrenstraße, liegen, 
im Zuge der Friedrichstraße gemessen, nur 900 m auseinan- 
der. Berlin ist also mit Ost-West-Stadtbahnen hinreichend 
bedacht, Bedenkt man, daß von den vier Linien diejenige 
die neuste und damit vollkommenste und leistungsfähigste wird, 
die im wichtigsten, verkehrsrelchsten Stadtgebiete liegt, näm- 
lich die neue elektrische Tiefbahn in der Mohrenstraße, bedenkt 
man ferner, daß sie den kaufkräftigsten Teil von Berlin W 
mit Berlin Mitte und dem Alexanderplatz verbindet, so muß 
man zu der Teberzeugung kommen, daß Berlin zwischen 
Wedding und Halleschem Tor mit Ost-West-Schnellbahnen 
»gesältigte ist und daß der Bau etwaiger weiterer Linien 
ein großes wirtschaftliches Risiko in sich schließt. Eine 
“ähnlich dichte Lage von parallelen Schnellbahnen findet sich 
nur in New York, wo bei einer Breite der Stadt von 4 bis 
5 km im Geschäftsgebiet vier und streckenweise auch fünf 
Schnellinien vorhanden sind, Aber New York hat auch für 
diese Verkehrsrichtung infolge seiner eigenartigen Gestalt 
ein ungewöhnlich starkes Bedürfnis, und die Hochbahnen 
haben auch eine recht schlimme finanzielle Krisis durchge- 
mneht. 











Sehen wird das Bedürfnis nach Schnellbahnen in der 
Ost-West Richtung Berlins somit befriedigt, so feblt es in 
Berlin bisher vollkommen an Nord Süd-Schnellinien, da die 
von Norden und Süden vordringenden Vorortbahnen nur als 
Ansätze zu Stadtbahnen zu betrachten sind. Dieses voll- 
kommene Feblen von Nord-Sid-Linien ist um so wunderbarer, 
als Berlin in seinem mittleren Teil in der Straßenanlage hin- 
sichtlich der Nord-Süd-Richtung günstiger bedacht ist als in 
der Ust-West-Richtung. Große Straßenzige, besonders die 
Friedrichstraße mit ihren nördlichen und südlichen Fort- 
setzungen, durchziehen die Stadt in schnurgerader, stellen- 
weise allerdings gebrochener Richtung; sie scheinen wie ge- 
schaffen, Nord-Säd-Schnellinien aufzunehmen, und es hat auch 
seit Jahrzehnten an Entwürfen nicht gefehlt, Dagegen ist 
Berlin in seiner Stadt- und Straßenanlage für die Ost-West- 
Richtung sehr ungünstig gestaltet, denn es wird durch 
die ins Stadtinnere vorgetriebenen Kelle der Lehrter und 
der Potsdamer Bahn in eine östliche und westliche Hälfte 
getrennt. Beide lassen zwischen ihren Endpunkten nur 
eine Lilcke von etwa 1,7 km Weite, und gerade in die- 
ser Lücke liegen als Fortsetzung der trennenden Keile 
die Gebäude und Gärten der hohen Behörden. Um das 
Maß des Vebels vollzumachen, sind außerdem in der 
östlichen und westlichen Hälfte die wichtigsten Stadtteile 
— Berlin W und Berlin Mitte — so gegeneinander verscho- 
ben, daß die Hanptmasse des Verkehrs durch die eine Lücke 
des Poisdamer Tores sich hindurchzwängen muß. Dazu 
findet sich im Osten der Stadt das Gegenstiick in dem Zu- 
sammenfluß der Dresdener, Köpenicker, Holzmarkt-, Frank- 
furter, Landsberger und Königstraße nach dem Spittelmarkt 
bin, so daß sich der Verkehr auf der Verbindungslinie zwischen 
Spittelmarkt und Potsdamer Platz aufs Kußerste zusammen- 
drängt. 

Allerdings liegt auch in der Straßenanlage für die 
Nord-Sid-Richtung ein erhebliches Hindernis in der Straße 
»Unter den Lindens, deren Vornehmheit als Via triumphalis 
nicht durch rauhe Eingriffe des Verkehrs gestört werden 
sollte. Vor allem bildet die Straße »Unter den Linden« einen 
Damm gegenüber Hoch- und Straßenbahnen, und der Ver- 
kehr in der wichtigsten Nord-Süd-Linie, in der Friedrichstraße, 
wird daher in durchaus ungenügender Weise nur durch 
Omnibusse und vor allem zu Fuß vermittelt. 


Was in Berlin hinsichtlich der Verbesserung des Ver- 
kehres nottut, kann biernach in folgender Weise zusammen- 
erfaßt werden: 


Bezüglich der Schnellbihnen der reinen Ost-West Rich- 
tung muß das Verkehrsbediürfnis nach Eröffnung der Tief- 
bahn in der Mohrenstraße als gesättigt bezeichnet werden; 
der Bau neuer Schnellinien in ausgesprochen ostwestlicher 
Richtung ist außer im Osten der Stadt zu widerraten. Da- 
gegen fehlen in der Nord-Süd-Richtung Schnellbah- 
nen und missen baldigst geschaffen werden. Der wichtig- 
ste Straßenzug hierfür ist die Friedrichstraße. Außerdem muß 
die so günstige Gelegenheit ausgenutzt werden, die Wann- 
seebahn und die nördlichen Vorortbahnen durch das kaum 
4 km lange fehlende Zwischenstäck zu verbinden und so ein 
Gegenstück zu der alten Stadtbahn zu schaffen. Im Nord- 
Süd-Verkehr ist feıner aber (was s0 oft geschieht) der Osten 
Berlins nicht zu vernachlässigen; hier sind Bahnen zu schaffen, 
die die dicht bevölkerten und sehr gewerbereichen Gebiete 
Rixdorfs, des Moritz- und Alexanderplatzes mit dem Norden 
und Nordwesten in der Richtung auf Gesundbrunnen, Wedding, 
Moabit verbinden. 

Bezüglich des Straßenverkehrs muß zunächst dem Nord- 
Süd-Verkehr im Zuge der großen Nord-Siüd-Straßen durch 
kurze Unterlunnelungen der Straße »Unter den Linden« 
freie Bahn geschaffen werden. Theoretisch wäre auch hier 
die Linienführung in der Friedrichstraße am meisten anzu- 
streben: da diese Straße aber recht schmal ist, außerdem 
aber zur Hauptentlastung eine Schnellbabn erhält, #0 geniigt 
es, die Untertunnelungen im Zuge von Parallelstraßen vor 
zunehmen. Besonders wichtig sind ferner Verkehrsverbesse- 
rungen in der Leipziger Straße und am Potsdamer Platz 
durch entsprechende, weiter unten zu erörternde Straßendurch- 
hriiche 
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Die einzelnen Entwürfe‘). 


Die einzelnen zurzeit ernsthaft in Erwägung stehenden 
Entwürfe zu Schnellbahnen müssen durchweg als solche be- 
zeichnet werden, die den dringendsten Bedürfnissen des Ver- 
kchrs gut entsprechen und eine gesicherte wirtschaftliche 
Zukunft haben, da sie die Nord-Süd-Richtung mehr oder 
weniger stark betonen. 


Die Tiefbahn in der Friedrichstraße (Städtische 
Nord-Süd-Linie), Fig. 8. 


Zunächst hat die Stadt Berlin zwei Schnellbahnen vor- 
bereitet, Die erste, schon seit langer Zeit erörterte, soll im 
Zuge der Friedrichstraße 
erbaut werden, und zwar 
mindestens auf der linge- 
ren inneren Strecke als 
Tiefbahn. Die Linienfüh- 
rung für diese Bahn ist 
durch den großen durch- 
gehenden Straßenzug Mül- 
tor-, Chaussee-, Friedrich- 
und  Bellealliance - Straße 
vorgezeichnet, Ueber eine 
etwaige Fortsetzung der 
Bahn nach Norden ist noch 
keine Entscheidung getrof- 
fen; im Süden dagegen soll 
die Bahn eine Verläinge- 
rung nach Schöneberg und 
Wilmersdorf erhalten, 

Bezüglich des mittle- 
ren Teiles schwebten lange 
Verhandlungen darüber, ob 
die Bahn unmittelbar un- 
ter der Friedrichstraße oder 
in einer dicht benachbarten 
Parallelstraße auszuführen 
sei, da die Bauausführung 
in der so verkehrsreichen 
und teilweise recht engen 

Friedrichstraße sehr 
schwierig wird. Die Ent- 
scheidung scheint jetzt zu- 
fFunsten der Friedrichstraße 
grefallen zu sein, 

Für diese Linie ist vor 
allem deshalb auf Ertrag 
zu rechnen, well sie das 
dringendste überhaupt in 
Berlin. vorhandene Ver 
kehrabedürfnis befriedigt. 
Sie darchzieht unter der 
wichtigsten Nord-Süd-Ver- 
kehrsader die innere Ge- 
schäftstadt und berührt da- 
bei unmittelbar bedeu- 
tungsvolle Verkehrspunkte, 
wie die Sehnittpunkte der 
Friedrichstraße mit der In- 
validen-, der Elsässer, der 
Leipziger Straße, der Stra- 
Ge »Unter den Lindenr, 
außerdem den Bahnhof 
Friedrichstraße den Belle- 
alliance-Platz mit der Sta» 
tion der Hochbahn. Auf 








Fig. 8. Städtische 





Tespeisefer 





geringe Breite der Straße, Der Schnellbahn wird hier im 
inneren Teil also auch der Lokalverkehr zufallen, der die 
Stadtbahn in Paris so ertragreich macht. 

Sodann läuft die Bahn in beiden Außenstrecken durch 
Stadtteile, die iußerst dicht bevölkert, gleichzeitig aber auch 
sehr gewerbetätig sind. Davon ist nur der Außerste Teil der 
Sildstrecke auszunehmen, der aber durch Wilmersdorf mit 
seiner rasch anwachsenden, kaufkrüftigen Bevölkerung führt. 

Im Norden ist ferner die unmittelbare Berührung der 
Station Wedding des Nordringes und die große Nähe des 
Stettiner Bahnhofes von günstigem Einduß, Es mag noch 
mitgeteilt werden, daß zurzeit im Zuge dieser Linie der 
stärkste Omnibusverkehr Berlins mit stündlich mehr als 
200 Wagen besteht; welche 
Bedeutung diese Strecke 
im Gesamtomnibusverkehr 
besitzt, geht aus Fig, b 
hervor. Die Strecken in 
den Gemeinden Schöne- 
berg und Wilmersidorf sol- 
len von diesen Stitdten 
finanziert werden. 


Lisie Nırd- Süd. 


Die städtische 
Linie Rixdorf-Moabit 


Fig. 10. 


Die von der Stadt 
Berlin geplante Schnell- 
bahn Rixdorf-Moabit folgt 
nicht der ausgesprochenen 
Nord-Südrichtung, sondern 
durchschneidet Berlin von 
Südosten nach Nordwesten. 

Soweit die Linienfüh 
vrrid rung bisher feststeht, be 
ginnt die Bahn am Her 
mannplatz an der Grenze 
Rixdorls und führt in ziem- 
lich gerader nordwestlicher 
Richtung auf den Haus- 
vogteiplatz zu. Auf diesem 
Wege werden un wichtigen 
— Verkehrspunkten die Kott- 
buser Brücke, das Kolt- 
buser Tor (mit der Station 
der Hochbahn), der Moritz- 
und der Dönhoffiplatz un- 
mittelbar berithrt, 

Die Straßenanlage der 
Innenstadt erfordert dann 
die Einschaltung eines Dop- 
pelknies in die Linienfüh- 
rung, durch das der Lehr» 
ter Bahnhof erreicht wird. 
Von hier ab wird die nord- 
westliche Richtung wieder 

aufgenommen und der 
Stadtteil Moabit durcli 
fahren. 

Die verkehrspolitisch« 
Bedeutung der Bahn und 
damit ihre Ertraglähigkeit 
beruht auf der Innen- 
strecke, die etwa vom Lehr- 
ter Bahnhof bis zum Kott- 
Be buser Tor zu rechnen Ist, 





dieser nur 4 km langen 
Innenstreeke wird sich ein 
erheblicher Schnellverkehr 
auf kurze Entfernungen einstellen; denn die Bahn hat bier 
nur mit dem Wettbewerb von Omnibussen zu rechnen; und 
diese finden erhebliche Hindernisse durch die Kreuzungen 
mit den wichtigen Ost-West-Straßen und durch die teilweise 


Die Abbiblangen sind den von den Eutwurfaufstellern gütlget 
zur Verfügung gestellten Entwürfen entnommen. 


IHe Anzahl der In einer Stunde nach beiden Richtunzen verkohnmslen Wazen 
ist dureh die Diieke der Stehele mh le beigesehrielenen Zuhklen darsestellt, 


und auf der Hebung des 
Lokalverkehrs, besonders 
in der Friedrichstadt und 
Berlin SW (dem Verkehrsgehlet des Moritzplatzes). Sodann 
aber werden durch die Bahn die beiden Stadtteile Monbit 
und Rixdorf unmittelbar in schnelle Verbindung mit der 
Friedrichstadt gebrächt. 

Die Bahn soll mindestens in der Innenstrecke als Tiet- 
bahn (Unterpflasterbahn) ausgeführt werden. Bezüglich der 
Außenstrecken und besonders etwaiger Verlängerungen nach 
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Rixdorf und Charlottenburg wird wohl noch geprüft werden, 
inwieweit die Ausführung als Hochbahn vom wirtschaftlichen 
Standpunkt vorzuziehen Ist. 


Die Verbindung der Wannseebahn mit den Stettiner 
Vorortbahnen, Fig. 11. 


Die Verlingerung der Wannseebahn und ihre Verbindung 
mit den vom Stettiner Bahnhof ausgehenden Vorortbahnen ist 
vor allem vom Standpunkt der Verbesserung des Vorort- 
verkehrs lebhaft zu begrüßen, 

Die Verbindungsbahn, 
die etwa 4 km lang wird, 
ist nach den Entwürfen von 
Siemens & Halske durch- 
weg als Tiefbahn (Unter- 
pflasterbahn) gedacht. Der 
jetzige Wannseebahnhof 
soll aufgehoben werden, 
sein Gelände wird frei und 
kann zur Erhöhung der 

Leistungsfähigkeit des 
Potsdamer Bahnhofes, z. B. 
für den Vorort-Schnellver- 
kehr, ausgenutzt werden, 
Die Gleise der Wannser- 
bahn senken sich unmittel- 
bar nördlich der Brücke 
über den Landwehrkanal 
so stark, daß sie bereits 
an dem Durchgang im 
Zuge der Eichhornstraße 
als Tiefbahn unter dem 
Pilaster liegen. Der neue 
Bahnhof wird unter dem 
Potsdamer Platz angelegt. 
Von hier aus folgt die Bahn 
der Königgrätzer Straße, 
erhält vor dem Branden- 
burger Tor eine Halte- 
stelle, schwenkt dann nach 
Üsten ab und legt sich ne- 
ben die Spree, der sie bis 
zum Bahnhof Friedrich- 
straße folgt. Hinter der 
hier anzulegenden Station 
wird die Spree unterfahren 
und in nördlicher Richtung 
der Anschluß an die Stetti- 
ner Vorortlinien gefunden, 
Der Stettiner Vorortbahn- 
hof wird durch einen un- 
ter dem Vorplatz liegenden 
Durchgangbahnhof ersetzt; 
sein Gelände kann zu an- 
dern  Eisenbahnzwecken 
ausgenutzt werden. 

Auch für diese Linie 
ist die Ausführung als 
Tiefbahn vom Standpunkt 
der Ertragfähigkeit mög- 
lich, denn sie bildet nur 
das verhältnismäßig kurze 
Schlußstück zwischen aus- 
gedehnten, schon vorhan- 
denen Vorortbahnen, deren 
Anlagekapital gering ist. 
Diese Linle darf aber 
nicht für sich allein, son- - 
dern muß durchaus im Zusammenhang mit den «durch sie 
anelnander angeschlossenen Vorortbahnen betrachtet werden, 
denn sie wird deren Verkehr stark befruchten. 

Auch diese Linie bildet eine Nord-Süd-Stadtbahn, wie die 
Linie unter der Friedrichstraße. Ein schädlicher Wetibewerb 
zwischen beiden ist aber kaum zu befürchten, denn sie be- 
rühren sich nur in einer Station (an der Weidendammer 
Brücke) unmittelbar, haben aber im übrigen getrennte Ver- 
kehrsgebiete. 


| 
| 


| 


Fig. 10. 


Städtische Linie Muslit - Kisdurf, 





Fig 11. 
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Als Stadtbahn aufgefaßt, entsteht durch die Verbindung 
der Vororibahnen die Linie Ebersstraße-Gesundbrunnen mit 
den wichtigsten Stationen Potsdamer Platz, Friedrichstraße und 
Stettiner Bahnhof. 

Der südliche Teil dieser Innenlinie folgt in geringer 
Entfernung dem Zug der so wichtigen Potsdamer Straße und 
bringt sie und ihr Verkehrsgebiet außer mit dem Potsdamer 
Platz in unmittelbare Verbindung mit dem Gebiet der Weiden- 
dammer Brücke und des Stettiner Bahnhofes. Diesen Zweig 
kann man mit dem westlichen Zweig der alten Stadtbahn von 
Friedrichstraße bis Charlot- 
tenburg vergleichen; er 
hat aber eine höhere Be- 
deutung, weil bei der alten 
Stadtbahn der Tiergarten, 
der nur einen sehr gerin- 
gen Verkehr hervorbringt, 
einen erheblichen Teil des 
Verkehrsgebietes einnimmt, 
und weil sie keinen Ver- 
kehrspunkt berührt, dessen 
Bedeutung mit der des 
Potsdamer Platzes wett- 
eifern könnte. Der nörd- 
liche Zweig der neuen 
Linie kann nach Länge, 
Zahl, Dichtigkeit und Be- 
schättigung der Bovölke- 
rung mit dem östlichen 
Teil der alten Stadtbahn 
gut verglichen werden. In 
der neuen Stadtbahn wird 

die Strecke Potsdamer 

Platz-Weidendammer 
Brücke am stärksten bela- 
stet sein, \und der zwischen 
diesen beiden Punkten sich 
einstellende  wettbewerb- 
lose Schnellverkehr auf 
kurze Entfernung wird der 
Ertragfähigkeit schr sugute 
kommen. 

Eine besondere Bedeu- 
tung hat die Verbindung 
aber für den Verkehr der 
vorhandenen Vorortlinien, 
die dadurch weiter in das 
Innere der Stadt hineinge- 
führt und mit einer Reihe 
wichtiger Verkehrspunkte 
der Geschäftstadt unmittel- 
bar verbunden werden. 
Für die Wannseebahn ist 
es schon ein großer Vor- 
teil, daß der alte so ent- 
fernt liegende Wannsee- 
bahnhof aufgehoben und 
durch einen unter dem 
Potsdamer Platz liegenden 
Bahnhof ersetzt wird. So- 
dann ist die unmittelbare 
Verbindung mit Station 
Friedrichstraße sehr wert- 
voll. Ueber diesen Punkt 
hinaus wird sich allerdings 
nur ein kleiner Teil des 
Wannsceebahnverkehrs er- 
strecken, abgeschen von 
gelegentlichem starkem Verkehr vom und zum Stettiner Fern- 
bahnhof und vielleicht einigem Ausflugverkehr aus Berlin N 
nach den Punkten der Wannsecbahn. 

Von welt größerer Bedeutung ist aber die Verbindungs- 
linie für die nördlichen, bisher im Stettiner Vorortbahnhof 
endigenden Vorortbahnen. Denn während der Wannseebahn- 
hof die Geschäftstadt und ihren wichtigsten Platz unmittelbar 
berührt, liegt der Stettiner Bahnhof soweit von der Geschälft- 
stadt entfernt, daß Infolge dieser unglinstigen Lage der End- 
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station der ganze Verkehr der nördlichen Vorortbahnen »not- 
leldend« ist. 

Während auf der einen Wannseebahn im Jahre 1905 
rd. 25000000 Reisende befördert wurden, leisteten die drei 
nördlichen Vororibahnen zusammen nur etwa 11000000, 
Dieser Vergleich möge aber, da die wirtschaftlichen Verhält- 
nisse des Verkehrsgebietes der Wannseebahn wesentlich andre 
sind als die der nördlichen Linien, nicht welter verfolgt 
werden, sondern der mit den drei östlichen Berliner Vorort- 
linien nach Strausberg, Erkner und Königswusterhausen. Hier 
liegen die Bedingungen für den Vergleich besonders gün- 
stig, weil es sich in beiden Filllen um drei Linien handelt 
und weil die wirtschaftliche Bedeutung beider Verkehrsgebiete 
nach Gewerbe, Beschäftigung und Kaufkraft der Bevölkerung 
ungefähr gleich ist. 

Der Verkehr der drei östlichen Vorortbahnen ist nun 
ungefähr 2'/,mal ') so groß als der der nördlichen, Dieser 
auffallende Unterschied erklärt sich durch die unglinstige 
Lage des Stettiner Bahnhofes, welcher der so günstige An- 
schluß der östlichen l.inien an die Stadtbahn gegenüber- 
steht; denn dadurch haben die östlichen Vororte unmittelbare 
Verbindung mit den meisten wichtigen Punkten der Innen- 
stadt. 

Eine Verlängerung der 
nördlichen Vorortbahnen 
mittels der neuen Tiefbahn 
bis zur Weidendammer 
Brücke und zum Potsda- 
mer Platz wird also den 
Verkehr auf ihnen ganz 
erheblich emporschnellen 


tung des Verkehrs auf den 
schon bestehenden Vorort- 
linien und der Erhöhung 
ihrer Wirtschaftlichkeit ge- 
währt die Verbindungslinie 
zwei weitere erhebliche 
Vorteile, nimlich den Weg- 
fall der jetzt vorhandenen 
Kopfstationen und die Mög- 
lichkeit, die Abstellanlagen 
aufheben zu können. 

Der Wegfall der Kopf- A 
stationen und ihr Ersatz * s IR 
durch einfache Zwischen- | m nr 
stationen Ist nicht nur für | a ! 
die Sicherheit des Betrie- | 
bes und die Schnelligkeit 
von Vorteil, sondern es 





Fig. 12. 


Fortsetzung der elektrischen Hoch- und Tiefbahn. 
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Erwägt man aber alle wirtschaftlichen Verhältnisse, so 
kommt man zu der Ueberzeugung, daß hier die Staatseisen- 
bahn einmal ausnahmsweise im Berliner Stadt- und Vorort- 
verkehr mit Gewinn arbeiten kann, Allerdings muß betont 
werden, daß die Linie nicht billig wird, denn cs sind starke 
örtliche Schwierigkeiten zu überwinden, und außerdem müssen 
lichtes Profil und Krümmungen denen der Hauptbahnen bis 
zu einem gewissen Grade angepaßt werden. 


Die Fortsetzung der elektrischen Hoch- Tiefbahn, 
Fig. 12. 

Von der Fortsetzung der elektrischen Hoch-Tiefbahn vom 
Potsdamer Platz aus durch die Mohrenstraße usw. kann man 
das Teilstick bis zum Alexanderplatz als vorhanden anspre- 
chen, denn die Bauausführung geht hier einem baldigen 
Ende entgegen. 

Diese Strecke wird als Tiefbahn (Unterpflasterbahn) er- 
baut und erfordert in den verhältnismäßig schmalen, zum 
Teil verkehrsreichen Straßen und mit der Unterfahrung der 
Spree sehr hohe Baukosten; sie gehört aber doch noch zu 
jenen Streeken, die auch in der Form von Tiefbahnen finan- 
ziert werden können. Denn wie die Verbindungsbahn zwi- 
schen der Wannseebahn und den vom Stettiner Bahnhof aus- 
gehenden Vorortlinien, ist 
auch hier die Tiefbahn 
nur ein Teilstück einer 
sonst größtenteils als Hoch- 
bahn ausgeführten Stadt- 
bahn, 

Bezüglich der Wirt- 
schaftlichkelt Ist sodann 
zu beachten, daß die Bahn 
von allen Ost-West-Schnell- 
linien die günstigste Lage 
im Geschäftsviertel hat; 
denn sie verbindet die 
drei wichtigsten Verkehrs- 

punkte Alexanderplatz, 
Spittelmarkt und Potsdamer 
Platz unmittelbar mitein- 
ander und außerdem mit 
den Wohnsitzen der kauf- 
krüftigsten Bevölkerung in 
Berlin W. Der Bahn ist 
daher nicht nur ein erheb- 
licher Lokalverkehr auf 
kurze Entfernungen zwi- 
schen Potsdamer Platz und 
Alexanderplatz, sondern 
auch ein starker Zuspruch 
von Reisenden zwischen 
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kann nach Beseitigung der 
Kopfstationen auch die Zug- 
zahl wesentlich vermehrt werden. 

Sodann können, da der Endverkehr der beiden jetzigen 
Endstationen vollkommen aufgehoben und in einen glatten 
Durchgangverkehr verwandelt wird, die Abstellanlagen für 
den Vorortverkehr Im Potsdamer und Stettiner Bahnhof ent- 
behrt oder wenigstens auf einige wenige Gleise für wendende 
und Bereitschaftzüge eingeschränkt werden. Damit werden 
große, Außerst wertvolle Flächen frei, um für andre Ver 
kehrs: und Betriebzwecke ausgenutzt zu werden. Dagegen 
können die neuen Abstellbahnhöfe an außen gelegenen 
Stationen auf schon vorhandenem oder billig zu erwerbendem 
Gellnde dort angelegt werden, wo sie für den Verkehr und 
Betrieb günstig liegen; auch können sie nach neuzeitlichen 
Grundsätzen einheitlich durchgebildet werden, wie es die be- 
sondern Ansprüche des Vorortverkehrs erlorılern. 

Die geplante Tiefbahn hat zur Voraussetzung, daß die 
Staatselsenbahnverwaltung als Eigentümerin der Vorortbahnen 
auch die mit diesen zu elnem einheitlichen Ganzen zu ver- 
schmelzende Verbindungsbahn mit betreibt und daß sie auf 
den Vorortstrecken den elektrischen Betrieb einführt. 

1) Hierbei ist der Verkehr vom und zum Görlitzer Hahnhof nieht 
miigerechnet. 


Berlin W und Berlin-Mitte 

vorauszusagen, und zwar 
von Reisenden, die vielfach die zweite Klasse wlihlen wer- 
den und auf einen höheren Durchschnittsfahrpreis als 15 Plg 
veranschlagt werden können, 

Die Lebensfähigkeit dieser Tiefbabn beruht sodann aber 
wesentlich auf ihren Fortsetzungen über den Alexanderplatz 
hinaus. Von diesen Fortsetzungen Ist die nach Norden ge- 
richtete, selbstverstindlich als Hochbahn auszuführende Bahn 
nach dem Schönhauser Tor und der Ringbahnstation Schön- 
hauser Allee in der Linienführung Im wesentlichen fesige- 
legt. Zu wünschen wäre ferner eine Fortsetzung in mehr 
östlicher Richtung, etwa nach der Ringbahnstation Landsberger 
Allee. Es möge noch darauf aufmerksam gemacht werden, 
daß die Gesamtlinie Westend-Nollendorfplatz-Potsdamer Platz- 
Alexanderplatz zwar als Ost-West-Linie zu bezeichnen ist, 
daß ihr Teilstiick Bülowstraße-Alexanderplatz mit der Fort- 
setzung durch die Schönhauser Allee gleichzeitig aber auch 
eine neue wichtige Nord-Süd-Linie darstellt. 


Die Schnellbabn Rixdorf-Gesundbrunnen, 
Fig. 13 und 14, 
An weiteren Entwürfen, die festere Gestalt angenommen 
haben, ist die Verbindung von Rixdorf mit Berlin-Mitte, dem 
Norden und dem Nordwesten zu nennen. 
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Der Gedanke einer 
derartigen Bahn ist ver- 
hältnismißig spät aufge- 
taucht, was zum Teil wohl 
darauf zurückzuführen ist, 
daß man den kaufkräftige- 
ren westlichen Stadtteilen 
mehr Vertrauen schenkte, 
In Wirklichkeit liegen aber 
gerade für eine Verbin- 
dung von Sildosten nach 
Norden die Bedingungen a 
der Ertragfäbigkeit für eine = 
Stadtbahn recht günstig. 


Ein Blick auf die Dich- Man! 
tigkeit der Bevölkerung 
zeigt, daß fern im Südosten ax or 
in Rixdorf eine starke Be-  _ 
völkerung sitzt, und wir Va j 
wissen, daß von dieser De- LE 


völkerung, die größtenteils 
dem Arbeiterstand ange N 
hört, nicht nur die Männer, 
sondern auch die Frauen 
und die Jugend zu einem 


Frankisch-Olergfälzischer IE-V.- Klunlahm, Attemelil ml I.uftsehä, 


Fig. 13. 


tchmebehnhn Gesundbironnen- Kixdorf, 
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als Schwebebahn gedacht. 
liegen mit beinahe über- 
einstimmender T.inienfüh- 
rung vor Sie sind also 
als Weitbewerblinien auf- 
zufassen, 

Die als Schwebebahn 
ausgearbeitete Linie, Fig. 
13, beginnt im Silden von 
Rixdorf an der Grenze von 
Pritz, kreuzt den Südring 
an der Station Rixdorf und 
erreieht in nordwestlicher 
Riebtung die Station Prin- 
zenstraße der elektrischen 
Hochbahn. Von hier ab 
folgt sie dem Zupe der 
Prinzenstraße, erreicht un- 
ter Umgehung der Brik- 


N kenstraße mittels eines pa- 

= Pr rallelen Straßendurchbru- 

Iempeisofer "E. i ches die Spree, kreuzt diese 

| feld 3 und berührt die Stationen 
R Jannowitzbrücke und 


Alexanderplatz der Stadt- 


erheblichen Teil regelmi- | an Sa ? bahn bezw. auch der elek- 
Big nach Berlin zur Arbeit | Er trischen Tiefbahn, benutzt 
fahren!). Wie stark bier u den im Scheunenviertel ge- 
das Verkehrsbedürfnis ist, Fia. 14 planten Durchbruch bis 
mag daraus hervorgehen, hr 3 br zur Löothringer Straße, 
daß der zu gewissen Stan- A. EG. -Entwurf der Sebhmelibahn Gesundhrunnen - Rixdorf. biegt dann in die Lothrin- 


den außerordentlich große 
Verkehrsandrang auf der 
Ringbahn hauptsächlich 
auf den starken Arbeiter- 
verkehr Rixdorfs zurück- 
zuführen ist. Eine direkte 
Schnellbahn von Rixdorf 
nach Berlin hinein wiirde 
aber nicht nur der Ring- 
bahn eine erwünschte Ent- 
lastung bringen, sondern 
ihr gegehüber außerdem 
eine wesentliche Abkür- 
zung und günstigere Li. 
nienführung ergeben. 

Die dichte Besiedelung 
setzt sich von Rixdorl in 
einem etwas nach Osten 
ausbiegenden Zuge zum 
Alexanderplatz, Gesund- 
brunnen und Wedding und 
allerdings mit einer Unter- 
breehung bis nach Moabit 
bin fort. In der Mitte 
grenzt an dieses Gebiet 
westlich der Prinzenstraße, 
der Spree und des Rosentaler Tores das wichtigste Gebiet für 
das kaufmännische und gewerbliche Leben Berlins an, Es 
sind hier also gute Vorbedingungen für eine Stadtbahn vor- 
handen. Auch wird die Linie sozial- und kommunalpolltisch 
besonders günstig wirken, weil sie die Armere Bevölkerung 
dem Stadtinnern entreißt und die frei gewordenen Gebiete 
gewerblicher, also höherwertiger Ausnutzung erschließt. 

Zwei Entwürfe: der eine als Standhochbahn, der andre 


) Cm Trrtämern zu begegnen, sei aber bervorgehoben, daß die 
Dichtigkelt der Bevölkerung zwar von Bedeutung für den Verkehr um 
die Wirtschaftlichkeit einer Stadtlahn ist, aber nicht ausschlag- 
xrbend zu »ein braucht, Es ist also Vorsicht geboten, wenn m 
der Diehtlrkelt der Berölkerung ein Schluß „uf den Verkehr ge- 
zogen wirt, Stadtgeblete mit Außerst geringer Bewohnungsdichte, 
vor allem die City und die Stätten des gewerblichen lebens, haben 
bekanntlich die am stärksten belasteten Stadtbahnntationen. Ibei einer 
Sschiußfolgerung von der Bevülkerungsdichte auf (lem Verkehr Ist vor 
allem Art und Kaufkraft der Hevölkerung, ihre Entfernung vom Stalt- 
Innern und der Uharakter der Stadtgegend zu berücksichtigen. 





ger Straße ein und endet 
hinter der Station Gesund- 
brunnen des Nordringes 
und der Stettiner Vorort- 
linien. 

Die als Standhochbahn 
ausgearbeltete T.inie, Fig. 
14, folgt im mittleren Teil 
einer etwas westlicheren 
Linienführung, indem ste 
vom Oranienplatz ab durch 
die Dresdener Straße und 
Neue Roßstraße unter Un- 
terfahrung der heiden 
Spreearme nach dem Mol- 
kenmarkt groführt wird. 
Von diesem ab erreicht sie 
unter der Spandauer Straße 
den Hackeschen Markt und 
gelangt durch die Rosen- 
taler Straße mittels eines 
Straßendurchbruches zur 
Brunnenstraße, um an der 
Grenze von Reinickendorf 
zu endigen. Der mittlere 
Teil zwischen dem Was- 
sertorplatz und der Rosentaler Straße ist mit Rücksicht anf 
die geringe Breite der Straßen als Unterpflasterbahn ge- 
dacht, wodurch die Baukvsten erheblich vergrößert werden. 

Die Schwebebahn erfordert 40, die Standhochbahn (von der 
Allgemeinen Elektrieitits- Gesellschaft bearbeitet) 55000000 AM. 
(Schluß folgt.) 
Eingegangen 20. Februar 108. 
Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 31. Januar 108, 
Vorsitzender: Hr. Ely, Schriftführer: Hr. Bogatsch. 
Anwesend 68 Mitglieder und 50 Gäste. 
Hr. Hammer spricht über Farbenphotographie') 


Am 24. Januar 1908 sprach Hr. v. Paller über 
Eisenbahn, Automobil und Luftschiff. 
Der Redner legt seinen Ausführungen die Fragen zu- 
grunde: Wie stand es mit der Eisenbahntechnik vor 30 Jahren, 
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wie mit der Automobiltechnik vor 20 Jahren und wie mit der 
Flugtechnik vor 10 Jahren; wie sind diese drei Verkehrsmittel 
heute beschaffen; was mag die Zukunft bringen? 

Schnellzüge, selten mit mehr als 2 Dienstwagen und 
4 Personenwagen I, und II. Klasse, fuhren vor 30 Jahren kaum 
mit 50 km/st; leisteten doch die Lokomotiven nur wenig über 
65 kmj/st. Postzüge erreichten 30 km/st und hatten höchstens 
14 zweiachsige Personen-, Post- und Eilgüterwagen, War der 
Zug stärker, so hatte er stets eine Vorspannlokomotive, In allen 
Knotenpunkten waren Aufenthalte bis zu 15 min, In der 
Mittagstation von 30 bis dü min vorgesehen, Die Leistungen 
im Glüterzugverkehr waren entsprechend, Auch der Tele- 
graphendienst zur Zugsignallsierang war sehr einfach; der 
gewöhnliche Morse-Apparat in den Stationen und die [,Aute- 
werke bei den Bahnwärterhäusern genüigten. Blook- und Tele- 
pbonstationen, Zentralweichenstellungen fehlten vollständig. 

Zur Fahrt von München nach Nürnberg brauchte man 
4',,, von Nürnberg nach Berlin 13 st. Jetzt fährt ein Schnell- 
zug von München nach Nürnberg (199 km) in 2 st 40 min. 
Die Strecke Nürnberg-Berlin (rd. 500 km) wird in 7), st zu- 
rliekgelegt. Zur Reise von Berlin nach Rom, die 1700 km be- 
trägt, braucht man mit dem Nord-Sildexpreß nur 32 st. Mit 
der größeren Bequemlichkeit und Eleganz hat auch das Gewicht 
der Eisenbahnwagen zugenommen, Wihrend ela alter zwei- 
achsiger Personenwagen 5 t wiegt, hat ein vierachsiger Dreh- 
gestellwagen 30 bis ö8t. Das Gewicht eines Schnellzuges be- 
trug vor 30 Jahren 150 t, heute 300 bis 400 t, 

Das Dienstgewicht der B IX-Lokomotive der baverischen 
Staatsbahn mit Tender beikuft sich auf 60 t, das der neuesten 
Schnellzugslokomotive 5°, mit Tender auf 136%, 1. Das Ge- 
wicht der Iokomotiven hat sich also seit 30 Jahren mehr ala 
verdoppelt. 

Diese Maffeische Schnellzugiokomotive') bat einen neuen 
Geschwindigkeitsrekord für Damptlokomotiven aufgestellt, 
Am 1. und ®. Juli 1907 wurde mit dieser Lokomotive und 
einem 150 t schweren Probezug eine Höchstgeschwindigkeit 
von 154,5 km/st erreicht. Die Maschine leistete bei dieser 
Schnellfahrt dauernd über 2000 PS. 

Mit Rücksicht auf die Streckenverhilltuisse mußte die Ge- 
schwindigkeit zwischen München und Pasing auf 30 km’st, 
zwischen Pasing und Olching auf 110 km und zwischen Hoch- 
zoll und — auf 5 km beschränkt werden. Für die 
eigentliche Schneilfahrt stand also nur der rd. 22 km lange 
Abschnitt von Ölching nach Hochzoll zur Verfügung. 

Die ganze 62 km lange Strecke München-Augsburg wurde 
in 33 min gefahren, während ein gewöhnlicher Schnellzug 
40 min braucht. Der Wasserverbrauch betrug bei der ein- 
maligen Fahrt 7 cbm, der Kohlenverbrauch 1 t Ruhr-Stein- 
koblen von 8000 WE, d. s. 16 kg’km. Eine gewöhnliche 
Schnellzuglokomotive braucht rd. 12 kg/km. Troiz der hoben 
Geschwindigkeit lief die Lokomotive sehr ruhig uod ohne ge- 
fährliche Schlingerbewegungen. Infolge des Sehlingerns 
wurde bei den Schnellfahrversuchen in Norddeutschland sei- 
nerzeit nur eine Geschwindigkeit von 136 km erreicht, 








Die folgende Zusammenstellung zeigt den Unterschied 
der Abmersungen einer BIX- und der 5°,.-Lokomotive: 

| mıX 8° 
Dampfspannune ı 2 2 u 2 00“ nt 10 14 
Hochdrucksylinderdurchmesser . . min 4106 410 
Niederäruokzylinderdarchnesser . » » - sıu 
Kolbenhab . 2 2 2 a 2 200. . sıo 50 
Triebraddureumeser . . - -.. ‚ 1850 22040 
u Jhaufenddurchmesser . . : .. 0. » 1150 1006 
3 'Eughnll. . - ». 2 22000. kr a73a 5000 
2 ganze Meizfläche . -.  . 2. gen 88 253 
5 Rostlüche . » 2 2 2 2 2 0. . 1,7 4,7 

3 jAnmzahl der Siederche . - . - » 170 208 enire 

S u. 18 weite 
Fran Etat t 30,4 76 
Ihensigewicht . - . Fe RP + a3, “4 
fester Radstand . » 2 = 2000. am 41270 2320 
ganzer ” wenn nie . ar 11700 
größte Länge dor Lokomotive . - - 7950 13900 
Wungetvagesb 2 «on nen DR 1000 208000 
Kohlenvorrat . . 2 2 2 2 2 a 0 * » K277 Tann 
Raddurchmassor , >» v2 2 2 0000. m 100% 1006 
koster Radstand . >» 2 2 2 2 ma » 125 1750 
Banzer > Pe ua aa a er . 3125 Sa 
größte Tenderläner. © 4 2 2 20.0. * soT5 7366 
laugewicht » 2 2 3 2 0 2 22. t 11,0 19,5 
Diemstgewicht, 4 2 2 2 0 0 0 0a ” 26,% 2,5 
Radstand der Lokomotive ınlt Tender . mn 10170 18510 
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Der Redner geht sodann zum Autsmobilwesen über. Zwei 
deutsche Ingenieure, Gottlieb Daimler in Cannstatt und Carl 
Benz in Mannheim, haben das erste Kraftfahrzeug gebaut, das 
sich mittels eines Benzinmotors fortbewegen konnte. Das erste 
Fahrzeug von Daimler war ein Motorzweirad, erst später baute 
er vierrädrige Wagen. Benz hat 1884 den ersten bag Sei Ser 
Wagen angefertigt, Dieser hatte einen liegenden Einzylin- 
der-Benzinmotor mit wagerechtem Schwungrad und zweier- 
lei Uebersetzungen mittels Riemenscheiben ohne Rückwärts- 
gang; die Kleinere diente zum Anfahren und Berglahren, 
die größere zur Fahrt auf ebener Straße, Die kleinere Ueber- 
setzung gestattete eine Geschwindigkeit von 7 kmjst, die 
größere von rd. 13 kmist, Der erste Daimler-Wagen hatte 
einen zweizrlindrigen stehenden Motor und Zabnradüberset- 
zung. Seine Höchstgeschwindigkeit betr: 15 kmist. Banz 
ging Ende der 50er Jahre auf eine vierrädrige kleine Wagen- 
form über, die unter dem Namen »Üomfortable« bekannt 
wurde und die bis vor wenigen Jahren, als sich der Kampf 
»wischen der Riemen- und Zahnradübersetzung zugunsten 
der letzteren entschied, in mehreren Tausend Stück verbreitet 
war. Auch Daimler baute in späteren Jahren einige Wagen 
mit Riemenantrieb und Spannrollen, ging aber wieder zur 
Zahnradübersetzung über. 

Und wie sieht es heute mit den neuzeitlichen Automobi- 
len aus” Diese Kraftfahrzeuge sind zwar noch nicht ein 
Volksverkehrsmittel wie das Fahrrad geworden, doch hat ihre 
Verbreitung ungeheuer zugenommen. Es mögen im Jahr 
1585 in Deutschland 100 Automobile gelaufen sein, heute weist 
die amtliche Statistik einschließlich der Motorfahrräder fast 
25000 Stück nach. Während die älteren Fahrzeuge kaum 
20 km’st zurücklegten, wurden die vorjährigen internationalen 
Rennen mit einer durch mehrere Stunden anhaltenden Ge- 
schwindigkeit von über 95 km/st gefahren, Ja, der Schnellig- 
keitsrekord über eine englische Meile wurde in Amerika mit 
einer Geschwindigkeit von über 158 km/st im fliegenden Start 
erreicht, er übertrifit jenen der 5°,-Lokomotive noch um 
3'/, km, Vor 20 Jahren war der Einzylindermotor 3- bis 4 pfer- 
dig, jetzt hat ein Vier. oder Sechszylindermotor 16 bis 40 PS 
bei Reisewagen und 50 bis 150 PS bei Rennwagen. 

Die Betriebskosten steigen mit der Größe des Wagens 
und des Motors. Unter Betriebskosten muß man den Brenn- 
stoff- und Oelverbrauch, die Abnutzung der Luftreifen und die 
Abschreibung des ganzen Fahrzeuges rechnen. Der Brenn- 
stoff- und Oelverbrauch ist von der Stärke des Motors, der 
Verschleiß der Luftreifen von der Beschaffenheit der befahre- 
nen Straßen und insbesondere von der Geschwindigkeit und dem 
Gewichte des Wagens abhängig. Auch zu große Hitze greift 
die Bereifung stark an. Bei einem 40pferdigen Mercedes- 
wagen kann man den Benzinverbrauch auf 1 ltr, d.s. 4u Pfg 
für 5 km, den Oelverbrauch auf die gleiche Strecke auf 
höchstens 5 Pig berechnen. Wenn für 5 km Fahrt nun 45 Pig 
für Benzin und Oel verbraucht werden, so darf man für Rei- 
fenverschleiß und Ausbesserungen mindestens das Gleiche 
rechnen. Die reinen Betriebs. und Abnatzungskosten betra- 
gen also 15 Plg’'km, Nimmt man an, daß der Wagen außer 

em Fahrer noch 4 Sitze enthält, so kostet das Kilometer für 
eine Person 4', Plg. Hierbei sind der Fahrergehalt und 
die Abschreibung des Fahrzeuges nicht berechnet. Diese Ab- 
schreibung betriigt bei schweren Luxuswagen innerhalb 
3 Jahren 50 vH. Das Reisen im großen Reisewagen wird 
daher teurer als in der II. Klasse eines Schnellzuges. Andera 
verbält es sich beim kleinen, leichten Wagen, Hier legt man 
mit I ltr Benzin 15 km zurück; den Oelverbrauch, Gummirel- 
fenverschleiß und die Ausgaben für Ausbesserungen darf man 
höchstens auf 35 Pfg für 15 km berechnen. Dies gibt, da der 
kleine Wagen meist zweisitzig ist, 2, Pfg für eine Person 
und 1 km. 

Daß der kleine Wagen eine größere Zukunft hat als die 
überstarken Reisewagen, beweist die Tatsache, daß die Fabri- 
ken, die den letzteren bauen, an einer bedeutenden Ueberher- 
stellung zu leiden haben, #0 daß Fahrzeuge, die im vorigen 
Jahre noch über 20000 X kosteten, jetzt schon fast um den 
halben Preis zu haben sind; während die Fabriken, die den 
billigen Zweisitser bauen, kaum ihren Aufträgen nachkom- 
ınen künnen. Das Automobil ist überall da am Platze, wo es 
sich darum handelt, Le Strecken rasch zurückzulegen. 
Eine besondere Lebensläbigkeit ala Lastwagen oder Omnibus 
dürfte es darum kaum erreichen, da bei diesen beiden Wa- 
genarten gerade häufiges Anfahren oder Geschwindigkeits- 
wechsel erforderlich ist, wodurch der Motor am melsten 
leidet. 


Der Redner gebt schließlich auf die Luftschiffahrt ') über. 
Der erste zur Lenkung eines Ballons verwendete Motor wog 
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127 kg'PS. Die Motoren wurden von Jahr zu Jahr lelohter. 
Wie die Fahrradindustrie die Vorläuferin der Automobil- 
industrie war und diese die leichten Bauarten ausführen 
lehrte, so war wiederum die Automobiltechnik die Lehrmei 
sterin der Filugtechnik. Ohne die riesigen Fortschritte im 
Benziomotorenbau hätte diese heute noch nicht so große Er- 
folge aufzuweisen. 

Während es vor 10 Jahren Fl chinen mit Motoren- 
antrieb überhaupt nicht gab und nur die Gleiflugversuche 
Liltenthals bekannt waren, sind die lenkbaren Ballons schon 
Alter. Natiirlich war entsprechend den verhältnismäßig 
schweren aber schwachen Motoren die Geschwindigkeit des 
Ballons sehr gering, und bei dem leichtesten Winde konnte 
überbaupt nicht mehr gefahren werden, Der am 12. Juli 1597 
verunglückte Ballon von Dr. Wölfert hatte einen Gpferdigen 
Daimler-Motor, der 45 kg'PS wog. 

Was die wirtschaftliche Seite des Fliegens betrifft, so 
dürfte der Ballonfiug in Rücksicht auf die häufige Gaserneue- 
rung teurer sein als eine Eisenbahnfahrt,. Das Fliegen mit 
der Flugmaschine aber wird billiger als die Beförderung mit 
der Eisenbahn oder dem Automobil, Rechnet man den Benzin- 
verbrauch für einen 50 PS-Motor im ungünstigaten Falle zu 
400 g/PSst, so würde ein solcher Motor bei dem Benzinpreise 
von 40 Pig/kg in einer Stunde für 8 „€ Benzin verbrauchen, 
Da aber eine Flugmaschine in absehbarer Zeit sicherlich 
0 kın/st zurücklegen kann und eine solche Luftdroschke wohl 
immer mit zwei Personen besetzt sein dürfte, #0 käme der 
Preis auf die Person und I km auf nur 4,4 Pig. 

Da die Luftschiffe zwischen zwei Orten immer den geraden 
Weg zurlicklegen, so wird man mit ihnen schneller reisen 
als mit der Eisenbahn. Die Luftlinie Nürnberg-München be- 
tritget 150 km; bei der oben angenommenen Geschwindigkeit 
könnte man diese Reise also In rd, 1?,, st machen. 


Eingegangen 17. Februar 19u8, 
Hamburger Bezirksverein, 


Sitzung vom 14. Januar 1908. 
Vorsitzender: Hr. Hartmann. Schriftführer: Hr, Krochel, 
Auwesend 70 Mitglieder und 6 Glste, 


Zu einem Schreiben der Gewerbekammer, betreffend 
Monopolisierung der Erzeugung elektrischer Kraft, 
berichtet Hr, v. Gaisborg, daß eine Monopolisierung ein 
schweres Unglück bedeuten würde. In der Besprechung be- 
merkt Hr. Zopke, daß sich der Staat durch Uebernahme der 
motorischen Kräfte der Flüsse neue Steuerquellen erschließen 
dürfte, und ist der Ansicht, daß es sich nur um eine der- 
artige Auslegung der geplanten Monopolisierung der Erzen- 
gung elektrischer Kraft handeln könne. 


Hr. Pollert spricht über 


die Theorie der modernen Kältemaschinen und die ver- 
schiedenen Gebiete ihrer praktischen Anwendung’). 


Drei Wege sind der Wissenschaft bekannt geworden, auf 
denen die Erzeugung der Kälte möglich ist: 

1) die Strahlung und Leitung, 

2) » Zustandsänderung oder Lösung, 

») » Expansion. 


Die erste Kältequelle kann man auf dem ganzen Erdball 
beobachten; die Natur selbst bietet die bekanntesten und lehr- 
reichsten Beispiele, und ganz besonders ist die Eisbildung auf 
der Erdoberfliche auf Strahlung und Leitung zurückzufüh- 
ren. Die Zustandsiinderung oder Lösung und anderseits die 
Expansion verdanken ihre Entdeckung als Kältequelle wohl 
in erster Linie dem Laboratorium. Die Zustandsänderung 
oder Lösung hat auch heute noch erheblichen praktischen 
Wert: beruben dooh hierauf unsre sogenannten Tiefkühlanla- 
gen, die mit Kältemischungen wie Wasser und Salzen, Schnee 
oder Eis mit Salzen, arbeiten und für Kiltegewinnung in 
kleinem Umfange für häusliche und gewerbliche Zwecke 
Verwendung finden. Die Expansion eigneter Gase ist 
heute am weitesten verbreitet und bildet die Grundlage 
naheza der gesamten neuzeillichen künstlichen Kälteer- 
ZeUFUnE. 

Bevor näher auf die Kompressions-Kühlmaschinen und ihre 
einzelnen Teile eingegangen wird, verdient noch ein Ver- 
fahren Erwähnung, das besonders vor 10 bis 20 Jahren für 
Brauerei-Kühlmaschinen außerordentlich beliebt war. Aelter 
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als die Kompressions-Kühlmaschine ist die Absorptions-Kübl- 
maschine, die auf der Aufnahme von Ammoniak durch 
Wasser beruht. Sie verdankt wohl in erster Linie ihre Durch- 
bildung der Firma Vaaß & Littnann, Halle a. 5. Diese Firma 
hat in den $S0er und 90er Jahren sehr viele solche Maschinen 
gebaut; u, a. auch noch Im Jahre 1200 Pe Absorp- 
tionsEismaschine von 180000 WE für eine schlesische Brauerei. 

Genau so wie die Kompressions-Kühlmaschine hat auch die 
Absorptionsmaschine, Fig. !, Kondensator, Regelventil und 
Verdampfer. In dem Atmmoniakkessel A befindet sich ein 
Röhrenbündel, durch das Dampf geleitet wird. Dadurch ver- 
flüchtigt sich das im Kessel In Wasser gelöste Ammoniak und 
geht durch eine Hohrleltung in den Gastrockner €, um hier 
die von den Gasen mitgerissene Flüssigkeit abzusetzen. Das 
so gereinigte Ammonlakgas gelangt dann in die Schlangen- 


Fig. 1. 


Alsorptloms-Röhkhmaseline 





robre des Kondensators #, in dem die Gase durch Druck und 
Abkühlung durch Wasser Hüssig werden. Das flüssige Gas 
tritt durch das Regelventil in die Schlangen des Refrigerators /> 
wo es expandiert und eine Salz- oder Üblorkalziumlösung auf 
sehr tiefe Temperaturen bringt, Dann wird das Gas in den 
Absorber F geleitet und darin von der entgasten, also ammo- 
niakarmen Flüssigkeit aufgenommen, die aus dem Ammoniak- 
kesse] nach F geführt worden ist. Der Absorber wird zur Ab- 
führung der Absorptionswäirme durch Wasser gekühlt, und die 
in diesem Gefid gesättigte und ammoniakreiche Flüssigkeit 
wird mittels der Pumpe F wieder in den Ammoniakkessel 
zurückgeführt, in dem dann der Kreislauf durch Austreiben 
des Gases aus der ammoniakreichen Flüssigkeit mittels Dampf- 
heizung von neuem beginnt. 

Man kann heute auch diese Absorptionsmaschinen als ver- 
altet betrachten, obwohl es noch zahlreiche Brauereien gibt, 
die für dieses Verfahren eine erhebliche größere Vorliebe 
haben als für das Kompressionsverfahren. Besonders soll 
bier die Absorptlonsmaschine »Osenbrück« erwähnt werden, 
die sehr wirtschaftlich arbeitet, Der Absorptionsmaschine 
kann als besonderer Vortell der erheblich geringere Krafı- 
verbrauch auch heute noch nachgerliimt werden. 


Um die Theorie der neuen Kältemaschinen zu erläutern, 
dienen die beiden Zylinder der Figuren 2 und 3. Man denke 
sich den Raum des oberen Zylinders mit Gas gefüllt und die 
Temperatur bezw. den Wärmeinhalt dieses Gases in Form von 
Kügelchen in diesem Zylinder enthalten. Wenn man den Raum- 
inhalt des Gases durch Hin- 
einschieben des Kolbens 
verkleinert, so werden die 

Wärmekügelchen enger 
aneinander gehen, mit an- 
dern Worten, die Tempe- 
ratur des Gases wird stark 
erhöht. Entzieht man durch 
Ableitung mittels Kühlwas- 
ser dem so verkleinerten 
Gasinhalt Wärme, so wird 
aus dem Innern des Zylin- 
ders eine große Anzahl 
von Kügelchen hinaus in 
die kälteree Umgebung 
hen, und falls man den Kolben dann wieder auf die alte 
stelle bringt, werden die Wärmekügelchen erheblich weiter 
auseinander sein als im Anfang; infolgedessen wird das Gas 
kälter und in bezug auf seine Umgebung wÄärmeaufnahme- 
fühig werden. Auf dieser durch die Kompressionsfähigkeit 
bewirkten WäArmeanhäufung und der auf der Expansionsfähig- 
keit des Gases beruhenden Wirmeverminderung beruht die 
Wirkung unsrer heutigen Killtemaschinen. Als kiltetragende 
Stoffe haben sich die Kohlensäure, das '‘Ammoniak und die 


Fig. 2 und 3. 
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schwellige Shure als gans besonders geeignet erwiesen, die 
.. beinabe gleich wichtig Für die Kllteindustrie geworden 
nd. 

Man unterscheidet 3 Vorrichtungen: den Kompressor, den 
Kondensator und den Refrigerator. Die erste dient zum Kom- 
primieren des Gases, die zweite dazu, tum dem Gase die Wirme 
zu entziehen und es zu verflüssigen, und die dritte ist der 
Kälteentwickler, in dem das Gas wieder expandiert und seiner 
Umgebung Wärme entzieht. 

Grundlegend für den Bau dieser Vorrichtungen, besonders 
des Kompressors, sind die Mengen der Gase, die nötig sind, 
um eins gewisse Kältemenge zu erzeugen, Beim Vergleich 
der Gase findet man, daß die für eine bestimmte Kälte anzu- 
saugende Menge von Kohlensäure zu der von Ammoniak 
und Schwefligsäure sich verhält wie 1:6:16, daß also der Zy- 
linderinhals einer Schwefllgsäuremaschine Iömal so groß sein 
muß, wie der einer Koblenstture-Kältemaschine. Beinahe um- 
gekehrt verhalten sich aber die erforderlichen Drücke des 
Kondensators und Refrigerators, so daß, da das Produkt aus 
Druck und Volumen die Grundlage des Kraftverbranohes der 
Kältemaschinen bildet, die gesamten, für die Praxis in Betracht 
kommenden Eigenschaften der drei Gase nahezu gleichwer- 
tig alnd, 

Der Redner gebt auf die Vorrichtungen näher ein. 

Die Kompressoren der Küihlmaschinen sind in den Ab- 
messungen und der Anordnung sehr verschieden, aber alle 
nach dem Grundsatz der einfach- oder doppeltwirkenden Saug- 
und Druckpumpen in stehender und liegender Anordnung ge- 
baut. Das Gas wird auf der einen Seite angesaugt und ge- 
langt durch das Druckventil auf die andre Seite, Die Schwef- 
ligsäurs-Kompressoren bedürfen auch noch besonderer Kol- 
benkühlung, da das Gas durch die Verdichtung anßerordent- 
lich warm wird. 


Bei den Kondensatoren unterscheidet man 2 Haupt- 
arten, und zwar: 

a) die Tauch-Kondensatoren, runde oder liingliche Ge- 
füße, in denen Kohrschlangen liegen. Durch diese Kohr- 
schlangen drückt man die Gase mittels des Kompressors und 
führt um die Rohrschlangen die kühlende Flüssigkeit, die man 
meistens, des besseren Wärmeüberganges wegen, durch ein 
besonderes Rührwerk bewegt. 


b) dieVerdunstungs- Kondensatoren, die in der Regel im 7 
Freien stehen undbei denen nicht nur die Wärmenufnahmefühig- ; } 
keit benutzt wird, sondern die auch noch durch Verdunstung 


des Kühlwassers dem Kälteträger Wärme entziehen, 

Erheblich voneinander abweichende Ausführungsformen 
finden sich bei den Verdampfern oder Kälteerzeu- 
gern. Form, Bauart und Anordnung dieser Vorrichtungen, 
in deren Rohren die Gase expandieren und die Wärme anf- 
genommen wird, hängen davon ab, wie die Kälte verwendet 
werden soll. Man unterscheidet 4 Verfahren, die 4 verschie- 
dene Arten Refrigeratoren ergeben: 

1) die Eisbildung, 

) » Kälteübertragung mittels Sole, 
3) » Luft bezw. unmittelbare Raumkühlung, 

4) unmittelbare Uebertragung der Kälte auf den zu küh- 
lenden Körper. 

Im ersten Falle verwendet man die Eisgeneratoren, 
größere Behllter, in denen die von den Üssen durchström- 
wen Küblschlangen in Chlorkalziumlösung oder Sole liegen. 
In diese Lösungen hängt man die Eiszellen zum Ausfrieren. 

Zur Kälteübertragung mittels Sole bringt man die 
Sole mit der Verdampferschlange in Berührung und pumpt sie 
durch die Rohre der Kühlräume und Kühlverrichtungen. 

Die Luft- oder Raumkühlung erhält man dadurch, 
daß man entweder die Kühlrohre, die von dem Kälteträger 
durchströmt werden, in den zu kilblenden Raum hängt, oder 
sie in einen Kasten hineinlegt, durch den Luft mittels eines 
Ventllators getrieben wird. 


Die unmittelbare Uebertragung der Kälte vom Kilte- 
mittel auf den zu kühlenden Gegenstand geschieht in den 
unmittelbaren Verdampfern und kommt hauptsächlich im 
Brauerei- und im Molkereiwesen vor, Statt erst die Sole und 
anderseits die Luft zu kühlen, I&Bt man über den Mantel der 
vom Kälteträger durohströmten Rohre die Milch oder das Bier 
rieseln und erhält so die wirtschaftlich ausgiebigste Killte- 
übertragung. 

Es möge hier ein nmeues Berieselverfahren erwähnt 
werden, das beim Kondensator und beim Refrigerator gute 
Ergebnisse gehabt hat. Von der Tatsache ausgehend, daß der 
Temperaturausgleich zwischen Kältetrilger und äußerer Flüssig- 
keit verhältnismäßig schnellerfolgt, stellt man die in zylindri- 
scher Spirale gewickelten Schlangen frel in einem Sammel- 
bebillter auf uud Iäßt mittels eines zylindrischen Verteil- 
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rohres beim Kondensator das Kühlwasser und beim Refrige- 
rator die Sole über die Öbertliche der Schlangen herab- 
rieseln. Weil in jeder Zeiteinheit die an den Öbertlächen der 
Schlange haftenden Flüssigkeitsteilchen in unausgesetzter Be- 
wegung nach unten sind — bei den Tatohvorrichtungen bil- 
den die Flüssigkeitsteilchen, nachdem sie zwar den Temperzstur- 
ausgleich herbeigeführt haben, aber nicht so schnell durch andre 
Flüssigkelt ersetzt werden, gleichsam Isolierschichten gegen 
den welteren Wärmelbergang —, so hat sich ein vorzüglicher 
Wärmewirkungsgrad herausgestellt. Die Erfahrung, daß man 
beim Kondensator den zu kühlenden Kilteträger von un- 
ten nach oben durch die Schlange strlimen lassen kann, 
führte dagao, auch diese Vorrlehtung — beim Reirigerator hat 
man ea ohne weiteres in der Hand — als vollkommenen Ge- 
genstromberieseler im wärmetechnlschen Sinn auszubilden. 

Das Bergodorfer Fisenwerk A.-G. hat seine Kühlanlagen in 
der beschriebenen Weise eingeriahter; Fig. 4 zeigt die Anord- 
nung einer solchen Anlage, Die Berleselung bietet beim 
Kübler auch noch den großen Vorteil, dad man gleich 
beim Beginn der Arbeit beliebig tief gekühlte Sole zur Ver 
fügung hat und — wis das bei Tauchappnraten nötig ist — 
nicht erst längere Zeit mit der Küblmaschioe vorzuarheiten 


braucht, Dieser Vorteil Milli besonders dann ins Gewicht, 

wenn man Flüssigkeiten mittels Solekübler abkühlen will. 
Fig. 4. 

Kiblauiage des Bererderier Kleenwerkes ATi, für sine Mulkerui 





Nach einigen Bemerkungen über die Kliteerhaltung 
durch Isolierung bespricht der Redner die Kälteverwen- 
dung. 

Die Brauereien waren die ersten, die den großen Vorteil 
der künstlicben Kühlung erkannten und sie filr die Lager- 
und die Gärkeller verwendeten. Auch die Eisherstellung 
wurde von den Brauerelen in großem Maßstab aufgenommen, 
da sie dieses wichtigen Kuälteträgers zur Erhaltung des Ver- 
sandbieres in großen Mengen bedürfen. Die Gesandheitsbe 
börden bedienen sich der Kältemaschinen in mannigfacher 
Hinsicht, besondere nachdem man festgestellt hat, daß das 
Natoreis von Bakterien außerordentlich stark durchsetzt ist 
Hier sind auch die großen Krankenhäuser, mit denen in 
der Regei Leichenschanballen verbunden sind, zu erwähnen. 
Schlachthöfe und Markihallen bedienen sich in ausgiebigstem 
Maße der Kühlanlagen zur Erhaltung des Fleisches und an- 
drer Lebensmittel. 

Zahlreiche große Schiffe für die Befürderung von Obst, 
Fleisch, Fischen usw. durchkreuzen das Meer, und mit dem 
Wachsen des Bezuges von Lebensmitteln aus überseelschen 
Ländern wird auch die Kühlmaschine immer weiter an Be- 
deutung gewinnen. Passaglerdampfer und Kriegschifte haben 
Küblanlagen verschledener Art; jene zum Kühlen und Erhal- 
ten der Lebensmittel, diese ebenfalls bierfür und besonders 
auch zum Kühlen der Pulverkammern, Bei den hier aufge- 
stapelten Sprengstolfen, wie Nitrozellulose, Nitrogirzerin, 
Melinit, Ikrasit, Schleßbaumwolle, tritt oberhalb ihrer kriti- 
schen Temperatur, die etwa bei + 30° C liegt, eine erheb- 
liche Zersetzung ein. 

Ein sehr weites Anwendungsgebiet für! Küblanlagen ist 
die Molkerei. Fernere Anwendungsgebiete sind die großen 
Kaltlager- und Kühlbiuser, wie sie heute in allen Groß- 
städten gebaut werden. Auch die Gärtnereien bedienen sich 
der Kühlanlagen, um Maiblumenkeime, Flieder, Azallen und 
andre Gewlichse bei einigen Üraden über oder unter Null mo- 
natelang zu lagern und sie dann jederzeit in ihren Treih- 
hiusern zum Blüben zu bringen, 

Auf dem Gebiete der Materlaluntersuchung bat die 
künstliche Kühlung einen großen Wert; denn durch wie- 
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derholtes Gefrieren und Wiederauftauen wird die Druck- 
festigkeit von Bausteinen, die der Nässe ausgesetzt sind, 
geprüft. 

In der Industrie gibt es zahlreiche Gebiete, wo die 
Kühlmaschinen nicht mehr entbehrt werden können. Stearin-, 
Kunstbutter- und Mar newerke und andre chemische Fa- 
briken bedürfen der Kühlmaschinen in ausgiebigstem Maße. 
Die Oelwerke benutzen die Kühlmaschinen, um Schmier- 
öle für Maschinen herzustellen, die auch bei den tiefsten 
Temperaturen, wie sie er bei Kühlmaschinen vorkom- 
men, flüssig bleiben, rößere Zuokerfabriken verwenden 
die Kühlmaschbine zur vollständigen und zweekmäßlgen Ent- 
zuckerung der Melasse und zugleich zur Kühlung der Lager- 
räume für Küben, Den Paraffinfabriken bietet gleichfalls die 
Anwendung von Kühlmaschinen eine wesentliche Erleichterung 
ihres Betriebes, da durch die Kühlung das Anskristallisieren 
des Paraffns erheblich gefördert wird. In Gummi- und Kabel- 
fabriken stellt man die Gummiblöcke und Platten in kalte 
Sole oder kaltes Süßwasser, um sie leichter bearbeiten und 
schnelden zu können. Gelatine- und Leimfabriken benutzen 
die klinstliche Kälte, um die Gallerte rasch zum Erstarron zu 
bringen. Färberelen kiüblen die Laugen, durch welche die 
gelärbten Stoffe gezogen werden. 


Eine Errungenschaft der neuesten Zeit ist die Anwendung 
der Kühlmaschinen im Bergbauwesen; man führt die Schächte, 
die man sonst durch die Triebsandschichten nicht herunter- 
bringen konnte, dadurch tiefer, daß man die schwimmenden 
Gebirge künstlich durch eingesetzte Kühlröhren zum Gefrieren 
bringt und so durch den Eisblock den Schacht niederbringt. 

Ferner hat man in Kokerelen, wo Nebenerzeugnisse, 
wie Teer, Ammunlak usw, gewonnen werden, die Kältema- 
schinen angewandt Auch die Hochofenwerke kommen 
neuerdings darauf, sich der Kültemaschinen zu bedienen, um 
die Luft für ihre Hochofengeblüse zu trocknen und dadurch 
einen geringeren Feuchtugkeitsgehalt der Gebläseluft zu er- 
zielen, wodurch der Hochofenbetrieb erheblich wirtschaftlicher 
gestaltet wird, 

Schließlich mögen noch die künstlichen Eisbahnen er- 
wähnt werden. 


Eingeganjen 2. März 1905 

Sitzung vom 3. Dezember 1307. 
Vorsitzender: Hr. Hartmann. Schriftführer: 
Anwesend 32 Mitglieder und 1 Üinst. 


Hr.Menk erstattet den Bericht des Ausschusses beir. Eigen- 
tumsvorbebalt an Maschinen. Hr. Günter hält es für 
wünschenswert, daß auch bei Ausbesserungsarbeiten ein 
Eigentumsvorbehalt geltend gemacht werden könne, worauf 
ihm Hr, Menk erwidert, daß Maschinenlieferungen und Aus- 
besserungsarbeiten nicht gleich zu stellen seien, Hr. Zopke 
und Hr, Schmidt sprechen sich übereinstimmend dahin aus, 
daß nur sine vorberige Sicherstellung vor Schaden bewahre, 
Hr. Engels weist darauf hin, daß es vom juristischen 
Standpunkt mus lediglich darauf ankomme, ob die Maschinen 
dem Betrieb eingefügt seien oder nicht. 

Es finden die Wahlen der Vorstandamitglleder, der Abge- 
ordneten zum Vorstandsrat, der Kassenprüfer, des Vertrauens- 
ausschusses, des Vortragsausschusses, des Festausschusses und 
des Exkursionsausschusses statt. 


Hr, Nies, 


Eingegangen 16. März 1308, 
Sitzung vom 4, Februar 1908. 
Vorsitzender: Hr. Hartmann. Schriftführer: Hr, Kroebel, 
Anwesend 60 Mitglieder und 9 Gäste, 


Hr. Böttcher verliest den Bericht über die Tätigkeit des 
Vereines im Jahre 107. 

Hr. v. Hanffstengel (Gast) spricht über die Entwick- 
lung des Verladekranbaues mit besonderer Be- 
rücksichtigung moderner Schiffsladevorrichtungen. 
Der Vortrag wird demuichst veröffentlicht werden. 


Eingegangen I. April 1905, 
Sitzung vom 18, Februar 18, 
Vorsitzender: Hr. Hartmann. Schriftführer: Hr, Kroebel. 
Anwesend 1 Mitglieder und 26 Gäste. 


Hr Öberingenieur Ü. Wallmann (Gast) spricht über 
die Verbesserung des Stahles durch Verdichten im 
flüssigen Zustand nach dem Harmet- Verfahren 
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Eingegangen 21. März 1908. 
Karlsruher Bozirksverein. 
Sitzung vom #®. März 1908. 
Vorsitzender: Hr. Bielefeld. Schrififährer: Hr. Keilig. 
Anwesend {% Mitglieder und 3 Gäste. 


Hr. Pfützner und Hier. Freyß sprechen über den Bau 
und Betrieb des Großherzugliohen Fernheiz-, Elek- 
trizitäts- und Wasserwerkes in Karlsruhe. 


Eingegangen 17. März 108. 
Lausitzer Beozirksverein. 
Sitzung vom 14. Februar 1908, 
Vorsitzender: Hr. Sondermann. Schriftführer: Hr. Ad4mmer., 
Anwesend 42 Mitglieder und 5 Ülste. 


Hr. Prof. Schaar aus Nikolassee (Gast) spricht über das 
großstädtische Verkehrswesen im allgemeinen und 
die Berliner Schnellbahnen im besondern’. 


Eingegangen 30. März 1908. 
Pfalz-Saarbrücker Bezirksverein. 
Sitzung vom 15, Dezember 1307. 
Vorsitzender; Hr. Ackermann. Schriftführer: Hr. Alchelen. 


Es werden die Mitglieder des Vorstandes und der Abge- 
ordnete zum Vorstandsrat gewählt. 
Der Vorsitzende erstattet einen Bericht über die Ver- 
einstätigkeit im Jahre 107. 
Hr. Spiro hält einen Vortrag über die neue Eisen- 
bahn-Wagenwerkstätte bel Malstatt-Burbach. 
Die Werkstättenanlagen wurden im Anschluß an den Vor- 
trag besichtigt. 
Eingegangen 10. Februnr 1908. 
Niederrheinischer Bezirksverein. 
Sitzung vom "0. Januar 1908. 
Vorsitzender: Hr. Körting. Schriftführer: Hr, Goll, 
Anwesend 105 Mitglieder und Gäste. 
lIr. Rösing spricht über 


moderne Gleichstrommaschinen mit Wendepolen 
und Ausgleichwicklung und ihre Benutzung für schwere 
Antriebe und Turbodynamos. 


Um die Verbesserungen der neuzeitlichen Maschinen zu 
verstehen, ist es nötig, ganz kurz auf die Wirkungsweise der 
Gleichstrommaschinen einzugehen. Die elektromoterische 
Kraft einer Dynamomaschine wird dadurch erzeugt, daß ein 
mit isolierten Leitern bewickelter Eisenkörper, der Anker, In 
einem Kraftlinienfelde umläuft, das durch die Magnete oder 
Pole gebildet wird. Die Kraftlinien gehen von Pol zu Pol und 
durchsetzen das Ankereisen auf kürzestem Wege, Fig. ı. 
Durch das Schneiden dieser Kraftlinien beim Drehen des 
Ankers wird in den Ankerleitera ein Strom erzeugt, der durch 
die auf dem Kollektor schleifenden Bürsten abgenommen, 
gleichgerichtet und in den äußeren Stromkreis peleitet wird, 
wo er dann nutzbar gemacht werden kann. Die Richtung 
des Ankerstromes und die Lage der neutralen Zone, in der 
keine Kraftlinien geschnitten werden, ist ebenfalls aus Fig. I 
zu ersehen. Die Größe der elektromotorischen Kraft des Stro- 
mes hängt von der Zahl der in der Sekunde geschnittenen 
Kraftlinien ab; mit der Dichte des Kraftlinienfeldes, d, h. 
der magnetischen Kraft der Pole, und mit der Geschwin- 
digkeit der Ankerleltungen, also der Umlaufzahl, wächst 
die elektromotorische Kraft einer Dynamo. Nun beruht 
die Güte und Zuverlässigkeit einer Gleichstrommaschine, da 
man den Wirkungsgrad bei einigermaßen guten Erzeugnissen 
als gleich annehmen kann, in erster Linie auf einer guten 
Gleichrichtung, und so ist auch der Kommutator von jeber 
der empfindlichsie Teil der Maschine gewesen. Deshalb war 
in erster Linie zu untersuchen, welche Umstände zu dem man- 
gelhaften Arbeiten älterer Maschinen Veranlassung gaben. 

Um jeden von einem elektrischen Strome durchilossenen An- 
kerleiter bilden sich ebenfalls Kraftlinien, die durch das Vorhan- 
densein von Eisen ganz bedeutend vermehrt werden. Derar- 
tige Kraftlinien, durch die ovalen Linien angedentet, bilden 
sich auch unter den beiden Polen, Verfolgt wan den Verlauf 
dieser Kraftlinien und die angedeutste Drehrichtung, so siebt 
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man, daß sio auf der Einlaufseite des Ankers den Kraftlinien der 
Hauptipole entgegengesetzt, auf der Auslaufselte dagegen 
gleichgerichtet sind. Die Folge davon ist eine Verzerrung 
des Hauptfeldes in der Weise, daß es auf der Einlaufseite 
geschwächt und auf der Auslaufseite verstärkt wird, etwa wie 
es Fig. 2 andeutet. Man bezeichnet diese Erscheinung als 
Quermagnetisierung. Sie bat zur Folge, daß sich die neu- 
trale Zone verschiebt und daß daher die Bürsten mit 
wachsender Belastung bei der Dynamo vor-, beim Motor da- 

gen zurückgedreht werden müssen, Da die Zahl der Kraft- 
inien der Quermagnetisierung natürlich von der Stärke des 
durch die Ankerleiterfließenden Stromes abhängig Ist, so wird 
sich auch die Lage des resultierenden magnetischen Feldes 
bei schwankender Belastung fortwährend Kindern, und Infolge- 
dessen hat man bel älteren Maschinen mit schwachen Haupt- 
feldern die Bürsten der Belastung entsprechend stets verstellen 


Fig. 1. 


Kraftlisionverlauf. 


Fig. 2. 


Feldvorzerrung. 
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müssen, Man bat versucht, diesem Uebelstande dadurch abzu- 
helfen, daß man die Pole mit Schlitzen versah, bat aber wenig 
damit erreicht. Bedeutend besser wirkte die Ve Berung 
des Luftabstandes zwischen Anker und Pol, und dadurch kam 
man wieder zu einer bedeutenden Verstärkung des Haupt- 
feldes, die ja für die Ueberwindung des größeren Luft- 
z»wischenraumes notwendig ist. Hauptsitchlich dadurch wurde 
man dazu getrieben, von der Verwendung von Qußelsen für 
das Magnetgestell abzugeben und den heute allgemein üb- 
lichen Stahlguß zu verwenden. Die bedeutend höhere mag- 
netlsche Leltfähigkelt des Stahlgusses gestattete, die Ma- 
schinen so zu bauen, daß die Bürsten zwischen Vollast und 
Leerlauf kaum noch verstellt zu werden brauchten. Immerhin 


Fig. 3. Fig. & 
Kiutluß der Wendepole. Eisttuß der Ausgleichwickiung 
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war die Wirkung der Quermagnetisierung nicht beseitigt und 
somit noch eine Neigung zum Feuern bei stark schwankender 
und stoßweiser Belastung vorhanden. 

Durch die seit wenigen Jahren immer mehr in Aufnahme 
gekommene Ausführung der Maschinen mit Wendepolen ist 
es nun gelungen, die vorher erwähnten Mängel praktisch 
gänzlich zu beseitigen. In Fig. 3 sind zwischen den beiden 
Hauptpolen zwei kleinere Pole, die sogenannten Wende- 
pole, angedeutet, die vom Hauptstrom der Maschine um- 
flossen werden und so geschaltet sind, daß die von ihnen er- 
zeugten Kraftlinien der N grrkgr, sm 3 entgegenwirken. 
Da die Stärke des durch die Quermagnetisierung erzeugien 
Feldes vom Ankerstrom abhängt, und da dieser ebenfalls 
um die Wendepole fließt, so ist leicht verständlich, daß man 
durch richtige Abmessung der letzteren das Querfeld aus- 

leichen kann. Damit sind die vorhin erwähnten UVebelstäinde 
eseitigt. Diese Wirkungsweise der Wendepole wird von 
manchen Konstrukteuren auf andre Welse erklärt. Diese Dar- 
stellung Ist bier jedoch gewählt, weil sie denen, die dem 
none ferner stehen, den Vorgang am leichtesten verständlich 
macht. 
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Man Ist aber noch welter gegangen. Verfolgt man in 
Fig. 3 den Verlauf des Ankerstromes in den von den Polen 
nieht bedecekten Ankerleitern, also in den Winkeln « und a, 
die Richtung der durch sie erzeugten Kraftlinien, so findet man, 
daß sie denen der Hauptpole in jedem Falle gerade entgegen- 
gesetzt ist und daher einen Teil derselben aufhebt. Man 
nennt diese Leiter daher die Gegenwindungen des Ankers. 
In der Tat mußte man die Amperewindungen der Hauptpole 
um 10 bis 15 vH über das hinaus vermehren, was zur en 4 
der geforderten elektromotorischen Kraft eigentlich erforderli 
gewesen wäre. Man kann nun auch in den Polen noch Leiter 
reg sin nam) Fig. 4. Diese werden ebenfalls vom Hauptstrom 
der Maschine durchflossen, jedoch In der Welse, daß die Strom- 
richtung in ihnen der darunter liegenden Ankerstromleltung 
entgegengesetzt ist Hierdurch werden nicht nur die Quer- 
windungen, sondern auch die Gegenwindungen des Ankers 
prakti vollständig wirkungslos gemacht, Diese Maschinen 
nennt man gewöhnlich Maschinen mit Ausglelohwicklung (kom- 
pensierte Maschinen) oder auch nach dem Konstrukteur, der sie 
als erster in die Praxis eingeführt hat, Deri-Maschinen. Durch 
beide Anordnungen wird eine feste Bürstenstellung errelcht 
und auch bei den Maschinen mit Wendepolen}die Ankerriiok- 


Fig. #, Wendenolmasehine 








wirkung der Gegenwindungen nahezu aufgehoben, da die Bür- 
sten in der neutralen Zone stehen können. 

Wichtig Ist ferner der Einfluß der Selbstinduktion. In 
dem Augenblick, In dem die Kommutatorbürste die Isolation 
zwischen zwei Lamellen überbrückt, ist die dazwischen lle- 
gende Spule kurzgeschlossen. Verläßt nun die Bürste das 
eine Segment, so verschwindet der in der Spule flleßen- 
de Strom, und damit ist Immer eine Induktionswirkung 


verbunden, die durch die Funktion /; + dargestellt wird, 


worin L ein fester Wert, die »Selbstinduktionsziffer«, i 
die Stromstärke und ? die Zeit ist. Die Selbstinduktion ent- 
steht dadurch, daß durch das Verschwinden der Krafı- 
linien wiederum eine Spannung in dieser Spule selbst hervor- 
rufen wird. Dadurch wird ein Strom in der Spule erzeugt, 
er beim Abrutschen der Bürste von dem betreffenden Seg- 
ment unterbrochen wird und Funken hervorruft. 
Man hat nun gefunden, daß Maschinen, die funkenfrei 
= 


laufen sollen, der Bedingung eg; genügen miissen; 


hierin bedeutet I den Uebergangwiderstand der Bürste, 7 
die Zeit des Kurzschlusses und / die Selbstinduktionszifier 
der Spule. Die Formel sagt also, daß II und 7 möglichst 
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ren sein eollen; das bedeutet, daß man am besten Kohlen- 
ürsten und niedrige Umlaufzabl wählt, Z soll dagegen mög- 
lichst klein sein; das bedeutet, daß man wenig Windungen 
für die Ankerspule nehmen soll. Die Wirkung der Selbstin- 
duktion kann man dadurch aufheben, daß man die betref- 
fende Spule so anordnet, daß sie beim Vorbeigehen des zu- 
gehörigen Kommutatorsegmentes unter der Bürste bereits die 
nentrale Zone zwischen den Polen überschritten hat und so- 
mit bereits in einem schwachen Felde liegt, das eine die 
Selbstinduktion ausgleichende Spannung in der Spule her- 
vorruft. 

Fig. 5 zeigt, wie bei der Verwendung der Wendepole der 
Raum zwischen den Hauptpolen zur Verbesserung der Ma- 
schine vorzüglich u wird. Derartige Maschinen las- 
sen sich infolge der Glelchartigkeit des magnetischen Feldes 
ganz erheblich mehr überlasten als Maschinen früherer Aus- 
fübrung. Bei guten Maschinen mit Ausgleichwicklung erzeu- 
sogar Ucberlastungen um 100 vH und mehr noch keine 

unken am Kollektor. Man hat die Maschinen bei Versuchen 
so stark überlastet, daß die Bürsten weißgiühend geworden 
sind, ohne daß Funken aım Koltektor auftraten. Solche Ma- 
schinen müssen also hervorragend geeignet sein für unregel- 
mäßige und schwere Betriebe, bei denen starke leberlastun- 
gen vorkommen, z. B. für Kranmotoren, Werkzeugmaschinen- 
antriebe, Walzenzugmaschinen, Bahn- und Fördermotoren und 
dergleichen. In der Tat wire der Bau der heutigen Walzen- 
zug- und Abnlicher Antriebe ohne Maschinen mit Ausgleich- 
wicklung wohl kaum, oder jedenfalls nur unter ganz bedeu- 
tenden Mehrkosten ausführbar gewesen. Als Beispiel sei ein 
von den Deutschen Elektrizitätswerken in Aachen gebauter 
Walzenzugmotor erwähnt. Er leistet normal 800 P3 und zieht 
mit über 100 vH Ueberlastung ohne Funken an. Der Motor ist 
mit gemischter Nebenschluß- und Hauptstromerregung und 
Wendepolen versehen Mit der Nebenschlußwicklung wird 
die Grundumlaufzahl je nach dem zu verarbeitenden Stoff, 
mit der Hauptstromwicklung dagegen durch einen Nebenschluß- 
regler der Schlupf in der Weise eingestellt, daß der Motor 
'enau nach der Art des Walzgutes bei Belastung mit der Um- 
aufzabl nachgibt und dadurch die Schwungiassen zur Gel- 
tung kommen l48t. Die sonst unvermeidlicben Stöße auf das 
Netz werden dadurch erheblich gemildert, daß größere, den 
Betrieb des Kraftwerkes stark beeinflussende Schwankungen 
vermieden werden, 

Motoren mit Ausglelchwicklung sind hervorragend für Um- 
laufregelung geeignet; sie werden Insbesondere mit Neben- 
schlußregelung für weit grüßere Regelbereiche gebaut als 
die früheren Motoren, Verwendet man dazu noch eine beson- 
dere Schaltung, etwa mit einer Anlaßdynamo, die Leonard- 
Schaltung), so kann man die Umlaufzahl noch im Verhältnis 
von 1:10 und mehr ohne Schwierigkeiten bei annähernd 
gleichem bring. m in sämtlichen Stufen regeln. Ge- 
rade die bessere Regelfäbigkeit der neuen Motoren kenn- 
zeichnet die durch die any »reaneirgg. erreichten Vorteile. 
Bei Motoren gewöhnlicher Banart war es nur in sehr engen 
Grenzen möglich, durch Feldschwächung zu regeln, da in 
einem gewissen Punkte der Einfluß der Quermagnetisierung 
überwog und dann die Maschine nicht mehr fankenfrei lau- 
fen konnte. Durch Ausgleichen der Ankerquerwindungen 
konnte natürlich auch der Regelbereich weiter ausgedehnt 
werden. 

Was ferner die Motoren für höhere Spannungen betrifft 
so war es bisher unmöglich, das gleiche Modeil mit gleicher Lei- 
stung bei z. B. 110 oder 220 V und 500 bis 600 V zu verwen- 
den. Die Ursache lag darin, daß infolge der höheren Win- 
dungszahl der Ankerspulen der Kollektor s0 wie so schon sehr 
zum Feuern neigte und man, ohne die Quermagnetisierung 
aufzuheben, mit der Belastung nieht weit gehen konnte. 
Bei Ausführung mit Wendepolen oder Ausgleichwicklung ist 
es möglich, das nme Modell fir alle Spannungen zu ver- 
wenden. Infolgedessen können die Motoren, abgesehen vom 
besseren Arbeiten, auch viel billiger hergestellt werden. Das 
rg per dieser neuen Maschine liegt aber in der Verwen- 
dun umsteuerbare Motoren, wie sie heute für die schwersten 
Betriebe: für elektrische Lokomotiven, Fördermaschinen und 
Umkehrwalzwerke, gebraucht werden Als Beispiel dafür, was 
ein elektrischer Umkehrstraßenantrieb mit derartigen Maschinen 
leistet, dienen folgende Angaben: Eine Umkehrstraße für das 
Auswalzen von 2 t schweren Blöcken von 420% 450 = 1700 mm 
zu ]-Trägern von 450 mm Höhe wird folgendermaßen angetrie- 
ben: Ein hstrommotor von 3000 V treibt mit unmittelbarer 
Kupplung zwei Gleichstrommaschinen mit zwei gleichfalls an- 
gekuppelten Schwungrädern von 26t. Der Motor nimmt dauernd 
1000 PS aus dem Netz. Der Walzmotor besteht aus drei gekuppel- 
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ten Motoren, deren Anker hintereinander geschaltet sind. Die 
Motoren kommen in 2', sk auf ihre volle Umlaufzahl von 
110 Uml./min. Beim Walzen von 450 mm-Trägern in 25 Stichen 
treten am Walzwerkmotor Leistungsschwankungen von 4000 PS 
auf. Am Umformer und am Netz betragen sie nur noch 
50 KW, also noch nicht 70 PS nach oben und unten, was für 
ein Kraftwerk von rd. 4000 KW Leistung völlig belanglos ist. 
Für ı t ausgewalsten Gutes bleibt der Arbeltsverbrauch unter 
20 KW-at. 

Trotz dieser ganz außerordentlichen Fortschritte im Gleich- 
strommaschinenbau stellen sich doch der Anwendung dieser Ma- 
schinen In unmittelbarer Kupplung mit Dampfturbinen vorläu- 
fig noch erhebliche Ge ar entgegen. Greift man auf 
die vorhin genannte Formel für die Bedingungen funkenfreien 
Laufes, bezogen auf die Selbstinduktion, zurück, die lautet: 


nun >1, so erkennt man, daß die Erfüllung dieser Bedin- 


gung bei Gleichstromdynames mit Dampfturbinenantrieb 
außerordentlich schwierig sein muß. Die Faktoren II und 7 
müssen möglichst groß gehalten werden. Nun sind aber die 
Umilaufzablen unsrer heutigen Dampfturbinen noch durchweg 
sehr hoch; infolgedessen wird der Faktor 7'sehr klein. Außer- 
dem bedingen bohe Umlaufzahlen wenig Pole, dadurch weniger 
Ankerstronikreise und dadarch wieder hohe Stromstärken in 
den einzelnen Kollektorlamellen. Der Vorteil, den die früheren 
langsam laufenden Dampfdynamos dadurch boten, daß man 
Y ieh Pole in dem großen Durchmesser des Gehäuses unterbrin- 
n und die zugehörigen Ankerstromkreise parallel schalten 
Ba: ist bei Turbodsnamos nicht durchzuf na. Ferner ist 
zu beachten, daß die Kollektoren infolge der hohen Umlauf- 
zahl fast stets zittern und daß sie, da von jeder Lamelle eine 
verhilltolsmäßig große Stromstärke in außerordentlich kurzer 
Zeit abgenommen werden muß, sehr lang werden, weil viele 
Bürsten erforderlich sind. Diese Umstände haben nun mannig- 
fache Mängel Im Gefolge, Erstens verziehen sich die Kollek- 
toren leicht, wenn sie einigemal warm geworden sind, und 
müssen im Anfang wiederholt abgedreht werden. Hierdurch 
wie durch die Schwingungen und schließlich auch Infolge der 
großen Stromstärke für eine Lamelle hat man es bisher nur 
in seltenen Fällen fertig gebracht, die Maschinen mit Kohlen- 
bürsten zu betreiben; man mußte vielmehr wieder auf die 
früber üblichen Metallbürsten zurilckgreifen. Dadurch wird 
ein weiterer Uebelstand fast unvermeidlich. Beil Verwendung 
von Metallbürsten wird die zwischen den Lamellen liegende 
meistens aus Glimmer bestehende Isolation nicht mit den 
Kollektorlamellen gleichmißig abgenutzt, sondern bleibt 
stehen, so daß die Bürsten anfangen zu hüpfen. Um dies 
zu vermeiden, ist man meist genötigt, die Glimmerisola- 
tion zwischen den Lamellen rd. ', bis ', mm tief auszu- 
kratzen, wodureh Rillen im Kollektor entstehen, die einen 
rubigen Lauf der Bärsten nicht gestatten. Und in der Tat 
ist es bei den meisten heutigen Gleichstrom-Turbodynamos 
meines Wissens erforderlich, die Metallbürsten nach längstens 
?4stündigem Betrieb aus den Haltern zu nehmen und sauber 
abzuschneiden, da sie eben durch das Hüpfen und durch die 
Killen ausgefranst werden. Da nun Metallbürsten weiter einen 
sehr geringen Widerstand besitzen, so wird das Produkt 
W>< 7’ außerordentlich klein Anderseits wird bei der hohen 
Sıromstärke für elne Windung die Selbstinduktion, also der 
Faktor 2, verhältnismäßig groß, was wiederum die Erfüllung 
der Bedingung für funkenlosen Gang erschwert. 
Infolgedessen hat man wohl bei den meisten bis heute 
ausgeführten Maschinen, insbesondere für Spannungen bis zu 
220 V, dazu übergehen müssen, die Dynamos zu teilen, also 
für die verlan; istang nicht eine, sondern zwei Maschinen 
mit der Dampftarbine zu kuppeln. Die Folge davon Ist, daß 
die ganze Maschine wesentlich länger wird. 


Der Frage nach einer bestimmten Art Kesselspeise- 
wasser-Reiniger') fügt Hr. E. Kahen schriftlich folgendes 
hinzu: 

Die betreffende Frage lautet: 

»Es gibt Speisewasser-Reinigungsapparate, die unmittelbar 
auf den Dampfkessel gesetzt werden und aus einem kleinen 
Behälter für den Sodazusatz und einer Reihe von weiteren 
mittelgroßen Behältern und Röhren bestehen, durch die ein 
Umlauf des im Kessel befindlichen Wassers mittels Injek- 
torwirkung oder auf andre Weise herbeigeführt werden soll. 
In dem Kreislauf ist ein Koksfilter oder ein Behälter mit 
Scheldewand angebracht, welche die Eatschlammung besor- 
gen. Wird durch solche Apparate eine wenigstens annähernd 
ausgiebige Reinigung des Kesselspeisowassers besorgt?« 

In der Antwort sind die Vorrichtangen von Ruß, 
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Hotschki und der »Automat« erwähnt; nicht Fre gg ist der 
Reiniger nach den Patenten Lemaire, der auf dem gleichen 
Gedanken beruht und besonders in Belgien mit gro m Er- 
folg eingeführt ist. Er ermöglicht eine vollständige Reinl- 
ng in allen Fällen, wo es sich um das Ausscheiden der 
kunitlabliänen: der Karbonate, Bikarbonate und Sul- 
fate von Kalk und Magnesia, handelt. Der Reiniger wirkt 
unmittelbar auf das Spelsewasser unter dem Einfluß 


1) der dem Speisewasser zugeführten Soda, 


2) der Erhitzung durch das angesaugte Gemisch von 
Wasser und Dampf, 


3) des kräftigen Durcheinanderarbeitens von Spelsewasser 
und Dampf, 

Zur Erläuterung dient die nebenstehende Figur: & ist 
der Dampfkessel, r der Reiniger; 
das Spelsewasser fließt, nachdem 
ihm vorher die erforderliche 
Men; Soda beigemengt ist, 
durch = zu und durch 5 zrerei- 
nigt zum Kessel, Der Arbeite- 

ng vollzieht sich wie folgt: 
or m des Speisens enthält 
der Reiniger bis zur Höhe « 
zes: ee — . 
ampf d. Sob st wird, 
mu Dampf ar euer 
gen, es entsteht ein Unterdruck ; 
uarch das Rohr /n werden Was- 
ser und Dampf angesaugt und 
so das Spelsewasser k vor- 
gewärmt und durchgearbeitet. 
Das Rohr n endet bei m im Dampf- 
raum des Kessels und steht durch 
die Oeflnung i mit dem Wasser- 
raum in Verbindung. 


Wird nicht gespeist, so herrscht überall gleicher Druck, 
und das Wasser steht in den Röhren 4 und / auf anderer 
Höhe als im Kessel. Durch den beim Speisen entste- 
benden Unterdruck wird sich der Wasserstand in den Röhren 
dem Druckunterschied entsprechend verändern, er wird in & 
und in / bis c steigen. Nun ist aber die Oeflnung i so 
klein gehalten, daß das im Kessel befindliche Wasser nicht 
rasch genug folgen kann; es wird deshalb auch das im Teil 
mi des gekrümmten Rohres befindliche Wasser nachströmen. 
Sobald das Wasser in m i biszu dem Punkt ’ gefallen ist, beginnt 
die Injektorwirkung des Dampfes, und zwar um so kräftiger, 
je mehr iu ga wird, so daß auf diese Weise die Vorrichtung 
selbstregelnd wirkt. Hierdurch und durch die gleichzeitige 
Wirkung der Soda werden die Kesselsteinbildner ausgeschie- 
den, Diese setzen sich bei dem durch die Scheidewand # be- 
dingten Sinken des Wassers ab, und das Wasser fließt durch 5 
gereinigt zum Kessel. Der abgelagerte Schlamm wird durch 
einen Ablaßhahn bei 4 entfernt. 


Der Reiniger wirkt auf die einzelnen Kesselsteinbildner 
in folgender Weise: 

Kalk ist als zweifach kohlensaurer Kalk sehr löslich, da- 
gegen als einfach kohlensaurer Kalk wenig löslich. Die Soda 
entzieht ersterem ein Molekül Kohlensäure und wandelt ihn 
so in einfachkohlensauren Kalk um. Dieser schlägt sich 
nleder: Ca(HCO,); + Na;00, = CaCO, +2NaHCO, Hier- 
bei nimmt die Soda das entzogene Molekül Kohlensäure 
auf, verliert es aber beim Kochen wieder und wird so von 
neuem befähigt, auf den zweifachkohlensauren Kalk ein- 
zuwirken. Das Spiel wiederholt sich, und hierbei ist, soweit 
die Fillupg von Kalk in Betracht kommt, nur soviel Soda zu- 


Koselspolsewasser- Reiniker. 
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zusetzen, als beim Abschlämmen und im Dampf und Wasser 
mitgerissen wird oder verloren geht. 

Bei Gips (schwefelsaurem Kalk) tauscht die Soda ihren 
Kohlenstoff gegen den Schwefel des Gipses aus; es bildet sich 
einfachkoblensaurer Kalk, der sich absetzt, und schwelfelsaures 
Natron, das im Kesselwasser gelöst bleibt. 

Bei esissalzen sind die Reaktionen ähnlich, nur 
daß Magnesiumkarbonat bis zu Magnesiumoxyd reduzlert wer- 
den muß und dadurch mehr Soda erforderlich Ist, 

Der Verbrauch an Fällmitteln (Soda) ist gering, und die 
Vorrichtung arbeitet wirtschaftlich und mit guten Ergebnissen. 
Das Spelsewasser soll vollständig enthärtet werden. Die Be- 
dienung besteht Im Zumessen der Soda und im Ablassen des 
Sehlammes. 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 


In der Sitzung am 11, Februar spricht Eisenbahnbau- 
und Betriebsinspektor Denicke über die Anatolische Bahn. 
In Kleinasien bestehen zurzeit 6 verschledene Bahnanter- 
nehmen, wovon sich drei ganz oder doch vorwiegend in deut- 
schem Besitz befinden: die Anatollsche Eisenbabn, die im 
Werden begriliene bahn‘) und die Babn Mersina- 
Adana. Von den übrigen ist die Be en mit 
einer Länge von rd. 520 km In l m Besliz. ihre 
Einnahme wird seltens der Türkei keine Gewähr geleistet, 
sie wirft aber troisdem eine genügende Rente ab, da sie 
sum größten Teil sehr fruchtbare Gegenden durchzieht. Die 
zweite, die Smyroa-Kassaba-Bahn, ist In französischem Besitz. 
Ihre Länge beträgt rd. 5lokm; für ihre Einnahmen leistet 
die türkische Reglerung Gewähr. Die letzte Bahn Mudania- 
Brussa ist von untergeordneter Bedeutung; wihrend alle 
gen Bahnen normalspurig sind, hat ale nur 1,0 m Spur- 
weite, 

Von der Anatolischen Bahn war das erste Stilck von Haidar- 
pascha (gegenüber Konstantinopel) bis Ismidt bereits Anfang 
der 70er Jahre des vorigen Jahrhunderts erbaut; es wurde 
1855 bei der Genehmigung zum Weiterbau von der Deutschen 
Bank mit übernommen. Bis 1896 wurden die weiteren Linien 
Ismidt-Eskischehir Angora und Eskischehir-Konia fertiggestellt, 
so daß das Gesamtnetz jetzt 1042 km lang ist, Angelegt sind 
bierin 176 Mill, frs, und zwar 140 Mill, 5 vH-Obligationen und 
36 Mill. Aktien, die mit Ausnahme eines Jahres stets wenigstens 
5 vH Dividende gegeben haben. 

Das Ausfohrgut der Bahn ist vorwiegend Gerste und 
Weizen, die über die drei Hilfen Ismidt, Derindje und Haidar- 
pascha ausgeführt werden. Die beiden letzten sind mit neu- 
zeitlichen Einricht und Getreidespeichern versehen; sie 
haben am Kai eine Wassertiefe von wenigstens 83m. Je nach 
dem Ausfall der Ernte sind die Einnahmen sehr schwankend; 
die Türkei gewährleistet daher der Bahn eine Brutto-Jahres- 
einnahme, die für die verschiedenen Abschnitte der Bahn zwi- 
schen 1030° und 15000 frs/km beträgt. 

Zum Schluß macht der Vortragende noch einige Mittei- 
lungen über die Bagdadbahn. Das Abkommen iber ihre Ge- 
nehmigung ist am ?1. Januar 1902 zustande gekommen. Die 
Bahn, die von Konia über Adana, Mossal und Bagdad bis 
Kneid am Persischen Meerbusen geht, wird rd. 2400 km 
lang werden. Sie soll als Schnellzugbahn ausgebaut werden; 
der Oberbau wird daher auch schwerer als der der Anatoli- 
schen Eisenbahn. Bis jetzt ist von der Bagdadbahn nur das 
erste 200 kım lange Stück gebaut und in Betrieb genommen; 
vum der Weiterbau erfolgen kana, ist zurzeit nicht zu 

rsehen, 
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Bergbau, 

Notes de voyage de In Commission del’Erlsirage. (Bull, 
Soe. Ind. min. 08 Heft 3 8. 669/751%) Einrichtungen des Betriebes 
der Grubenbeleuchtung auf Osterreichischen um deutschen Kohleuberg- 
werken. 

') Das Verzeichnis der für die Zuitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 8. 2% und 29 verüffentliecht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stlebwörtern is Viertel- 
jJahresheften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von & A für den Jahrgang an Mitglieder, von 
10 A tür den Jahrgang an Nichtmitglieder. 


Dampfkraftanlagen. 

Die Kunst des Heizens. Von Gerbel. Forts. (2. Dampfk.- 
Vers.-Ges. Juni 08 8. 79/80) Die Beobachtung des Schwankens Her 
Dampfentnahme. Porta. folgt. 

The Wallis chain grate. (lrom Age 11. Juni 08 8, 1858/59*) 
Der Kettenrost des Wallis Stoker & Mir. Co., Terre Hauto, Imi, unter- 
scheldet sich von «en bekannten Ketienrosten durch die Anordnung 
des Antriebes and dadurch, daß die Kohle, bevor sie auf den Rost 
fallt, in dem Hehälter bis zu einem gewissen Grade verkokt wird. 

Some negleeted points of eylinder condensation, Forts. 
(Engineer 26. Juni 08 8. 668970) Der Vorgang bei der Verdampfung. 
Dampfnässe. Veberhltzung. 
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Dampftarbinen. Von Eyermann, Fort. (ETZ 25, Juni 08 
8. 632/35% Darstellung der Elektra-Dampfturbine, der Turbine von 
Brown, Boveri-Parsons und der von Melms & Pfenniger, Schluß Tolpt. 

Die Speisewasserrorwärmer. Forts, (Z. Dampfk.: Vers..Ges. 
Jun 08 8. 66/69*) Der Wärmespelcher von Drultt Halpin. Frisch- 
dampfvorwärmer der Hoppes Mfg. Co. in Springield, in dem das 
Wasser gleichzeitig gereinigt wird, Forts, folgt. 


Eisonbahzwesen, 

Thdorle et pratigue de voles ferrtes futuren Von 
Schlüssel. {M‘m. Soc. Ing. Civ. Mürz 0» 8. 333/72*} Formänderungen 
der Schienen, der Schwellen und der Bettang. Mittel zur Abhälfe, 

Lea lignes de Montagne de l'Oberland-Beruols. Von 
Amiihau. (Ann, Ponts Chauss. Jan./Febr. 08 8. 30 93* mit 1 Tat.) 
Stelgungsverbältnisse, Linienführung, Oberbau und Verkehr der Habnen 
von Interlaken nach Grindelwald und Lauterbrunmen, von Lauterbrunnen 
nach Mürren, der Wengernalpbahn und der Jungfraubahn 

The electrie train-lighting system of the Gesellschaft 
tür Zugbeleueltung. (Engng. 26. Juni 08 8. 6i6/45* Ausführ- 
liche Darsiellung der Bauart und Schaltung der Rosenberg-Dynamo und 
ihrer Anordnung im Wagenuntergostell. Wirkungsweise und Anordnung 
der Akkumulatorenbatterle. 

The Fort Garry terminal; a unlon station at Winnipen, 
Man, Von Matheson (Eng. News 1%. Junt 05 8 663/86* mit 
ı Tat.) „Der Bahnhof für Personen- amd Güterverkehr wird gemeinsam 
von ? amerikanischen und einer kanadischen Eisenbahngesellschaft ke- 
baut. Darstellung der einzelnen Gebäude, Schuppen und Gleisanlare. 

Ucher die Einführung des elektrischen Betriebes auf 
den Bayerischen Staatselsenbahnen. Yon Reichel. Forts. 
IEI, Kraftbetr, u. B. 28. Juni 0» 8. 349/51) Pläne uml Bestimmungen 
über ılie technische Ausführung Woasserkraftaniagen und Elektrizitäts- 
werks, Sehla® folgt, 

Die Akkumulatoren: Verschiebstiokomotive der Küönik- 
lichen Elsenbahn- Werkstätten-Inspektion In Tempeihof 
bei Berlin, Von Strauß (ETZ 25 Juni 0% 8. 627/299) Snchsire 
l,okomotive von 24,3 t Dienstgewicht, deren ? Hauptstrommotoren von 
40 PR Gesamtleistung durch eine Batterie von 160 Akkumulsatorzeilen 
ınlt 235 Amp-st gespeist werden. Die Klemmenspannung beträgt 
200 V, die Leistung mit einer Ladung 2400 tkın. Lageplan des Gleis- 
netzes, Schaltpläne der Lokomotive umil der Ladeeinrichtung. Betriel- 
eigenschaften. Schluß folgt. 


. Bisenhüttenwesen. 


The Petors rotating reversing valre. (lron Age 11. Juni 
08 8. 1866/67) Das auf 4 Rädern laufende, in einem Stück gegossene 
Ventit hat einige Achinlichkelt mit der Stemensschen Klappe. Vorrich- 
tung zum Nutzbarmachen der beim Umschalten zwischen Ofen uni 
Ventil beändlichen Gasmeuge. 


Eissakonstruktionen, Brücken. 

Das Eluspannungsmament bei Platten und Halken aus 
FEisenbeton, Von Kögler. ileutsche Haus. Hellage ?7. Juni 08 =. 
70,77%) Vergleich der Biegungsmamente bei verachledenartig einge: 
spannten Trägern. 

Vereinfachung der Berechnung gelenkloser Hrücken- 
gewölbe. Von Ritter Schluß, (Schweiz, Baus. 27, Juni 08 8. 
231/36) Der Einfduß der Bogenforin auf den wagerschten Schub, Zur 
sanımenfassung. 

Some detail polnts In the design and construetion af 
a rallway viaduet Von Aylert, (Eng. News I8, Juni 08 8. 
657/59%) Einige allgemeine Erfahrungen beim Bau von Eisenbahn- 
brücken, betreffend die Vorarbeiten, Mauerarbeiten und den Eisenban. 

Aufstellung einer elsernen Kanalbrücke durch Aus- 
kragung, Von Wilg. iZentralbl, Hauv. 27, Juni 05 8, 350/52*) 
Die neue Brücke über den Teltowkanal besteht aus einem Dreigeleuk- 
bogen von 48 m Spannweite und zwei Seitenöffnungen von jo 16 m 
Länge und trägt olne Id m breite Fahrbahn. Zum Bau alnd fahrbare 
Auslegerkrane von 6 m Ausladung verwendet worden, 


Elektrotechnik, 


Ursache, Wirkung und Bekämpfung von Ueberspan- 
nungen. Von Feldmann. (ETZ 25. Juni 08 8. 629/37*) Resonanz- 
bedingungen bei verteiltem IL. und C, Verhalten eines geschlossenen 
Netzes, Beim Betrieb nicht zu vermeidende Zustandänderungen. 
Forts, folgt. 

Das Uppenborskraftwerk, Von Meyer, Niesz und Dant- 
scher, Forts. (El, Kraftbetr. u. B, 23, Juni 08 8. 351/59%) Die elek- 
trischen Anlagen umfassen 3 Drohstromdynamos für 1400 KVA, 5000 V 
und 50 Per./ak, «ine Drehstromdynamo für 210 KVA, einen Drehatrom- 
Olelchstrom-Umformer für 5000110 V und 2 Transformatoren für 
5000/50000 V, Darstellung der Dysnmos. Transformatoren, Schalt- und 
Hölfsanlagen. Forts, folgt. 

Turbo-generator statlon In Senttle, Wash, IE) World 
*0, Juni 08 8, 1325/30* Die Anlnge, die 2 Drebstromäynamos von 
s00D und 3000 KW und 13500 V mit Curtis-Turbinenantriel enthält, 
dient zur Aushllfe für ein Wasserkrafteiektrisitätswerk, Die Kessel 





werden mit Oel wehelet. Darstellung des Kraftwerke und zweier 
Vertellstellen. 

Praktisches und Theoretisches Aber den Paralleibe- 
trieb von Drebhstrommaschinen. Von Welöhnar {Ei m. 
Maschinenb, Wien 24. Juni u8 8 55561*%) Ableitung der Vorgänge 
in paraliei geschaiteten Maschinen. Forts. folgt, 

Dreirelhenladung der Akkumulatorenbatterlien ohne 
Verwendung eines Speslaischalters Von Edier, (El, u Ma- 
schineab. Wien 28. Juni 05 5. 561/63* Vorschlag für eine Schaltung 
mit nur 2 Umschaltern, 


Erd- und Wasserbau. 

Construetlon of sretion BDJ of che bridge-loop subwary, 
New York City. (Eng, Roe. 13. Juni 08 8, Tb 57% Zur Verbindung 
zwischen dem drei East River-Birlicken ılenen eine 2,1 kn lange vier- 
gleinige Strecke von der Brooklym-Krücke zur Willlamsburg- Brücke 
und eine 0,%4 kin lange Fortsetzung zur Manhattan-Brücke, die mit 
Gielsanschlissen zu den Brückenbahnen versehen sind. Tunnelquer- 
schnitt» und Bauvorgang 

Les grands ports francals, leur transformation et leur 
autonoml«e. Von Hersent. iM#m. Soc. Ing. Civ. Mür« O5 8. 378 412° 
mie 2 Tat) Voraussichtliche Entwicklung d-s Schiäbaues In dem 
nächsten ID bis 20 Jahren. Neterw Anforderungen an den Betrieb und 
die Einrichtungen eines Hafens, Kritik der Verkehrsverhältuisse gro- 
derer französischer Hafen. 

Royal Edward doek at Avonmouth, Bristol. (Engng. 
26. Juni 08 8. »57/59* mit 2 Taf.) Die Einfahrt zu dem nördlich 
von der Avon-Mündung gelegenen Hafen von 12,15 ha Wasserfläche 
wird von zwei 360 und 270m Innen Moleu berrenzt und durch »ine 
262 m lange, 30,5 mn breite Schleuse vermitteit, die auch getellt werden 
kann. Lageplan, Mittellungen über den Bauvorgang. Forts. folgt. 

The lock Inthe Charles River dam, Hoston. Von Sears. 
(Eng. Rec. 13, Junl 08 8. 742/459) Vergl. Zeitschriftenschau v. 7. April 
06. Einzelheiten der Konstruktion und des Antriebes der Schlensentore 
für die 105,5 m lange und 13,5 m breite Sehlense. 

Le reserwolir de !a Vingeanne Von Jacqulnot (Ann, 
Ponts Chauss, Jan. Febr. 08 5. 5 48% mit 2 Taf) Die zur Versorgung 
des Saone-Marne-Kanales bestimmte Taisperre von 8,7 Mil’, chin Inhalt 
wird von einer rd, 1250 m langen, 18,5 m hohen Staumauer aus Erd- 
reich begrenzt. Hauvorgang. 

Progress on the Ashokan reservolr (Eug, Ber. 13. Junt 0% 
8. 749/53% Lageplan der In Zeitschriitanschau vom 1. Jani 07 er 
wähnten Talsperre der New Vorkor Wasserversorgung. Arbeltsn an 
dem 300 m langen Olive Bridge Damm, 

Theo design of retalning walls Von Petterson. Eng. 
ker. 13. Juni 08 8. 757,59* Stütsmanern mit einer senkrechten und 
olner geneigten Fläche oder mit zwei geneigten Flächen, Kridruck, 
Beunspruchung der Gründung, Forts. fulgt ’ 


Gasindustrie. 

Weltere Erfahrungen mit den Kammertfen auf dem 
Gaswerk München. Von Ries. (Journ. Gasb.-Wasserr. 27. Juni 0x 
8. 555 #0) Näheres über den baulichen Zustand der Oefen nach nun- 
mehr 5040 Betriebtagen. Errllerung auf den In Zeitschriftenschau von 
17. Augunt 07 erwähnten Aufsatz »Vertikalifen oder Kammeröten ?+ 
von BHueb. 

Leistungsversuche an Vertikalüfen auf den Gaswerken 
In Berlin-Mariendorf und Zürieh-Sehlieren, ausgeführt 
durch die Lohr- und Versuchs-Gasanstalt des Vereines, 
Von Bunte, (Journ. Gasb.-Wasserv. 27. Junl DS 8. 559/91) Die Ver- 
suche sind vom deutschen Verein von (ins und Wasserfachmnännern 
ausgeführt. In Berlin wurde eine Gruppe von 7 «efen mit #4 Re- 
torten, in Zürich eine von 10 Oefen mit 100 Retorten untersucht. 
Tafeln der Ergebnisse. 


Gisßerei. 


Automobile eyiinder manufacture, Von Perrault. 
(Iron Ag» 15, Juni 08 85, 1432/44) Betrachtungen über das Gießen 
dünnwandiger Motorenzylinder und Winke für die Auswahl geeigneter 
Elsenarten. 


Hebezeuge. 

Entwicklung und gegenwärtiger Stand der modernen 
Hebezeugtechnik, Von Drews, Fort. iDingler 27. Juni 08 8, 
401:03*%) Btenerschalter, Schütsensteuerung der A. E. 0. Selbsttätig 
verimlerliche Antagwiderstände von Kallmann, Forts. folgt. 


Heisung und Lüftung. 

Veher Entstaubungsanlagın In Braunkohlen-BHrikett- 
Tahriken, Von Gertiner (Z. Berg-Hütten-Bal.-Wes. 0% Heft 3 =, 
25n7,246* mit 3 Tat) Allgemeines, Verwertung des Staubes. Ent- 
“tanbung des Hrasen- der Trorkontifen durch Schleudern, durch die 
Schwere, durch Anfeuchten und dureh Filtrieren; Absangen ınittels 
Dampfstrahlgwbläses. Eingehende Darstellung der Maschinen und Geräte: 
Besprechung der Wirtschaftlichkelt des Brasenentstaubens. Das Ent- 
siauben der Fabrikräume durch natürlichen und künstiichen Zug. 


Hand 52. Nr. 
11. Juli 1908, 


Holsbsarbeitung. 
Notes sur len scileries amerloeaines et leur outillage, 
Von Ouslet. Schluß, (Ber. Möe. Mal 08 8. 437/44*) Einrichtungen 
und Verfahren zum Trocknen der Hölzer. 


Lager- und Ladevorriehtungen. 

New goods yard and warehouse at Glasgow. (Engineer 
26. Juni 0° 8, 659/69°) Das einschließlich des Kellergeschusses vier- 
stöckige Lagerhaus von 150 m Länge und 94,5 m Breite ist mit elek- 
trischen Winden zum Verholen der Güterwagen, 13 Lanfkranen von 
1,5 6 und zwei von U t Tragkraft ausgerüstet. Einzelheiten der Krane. 

Thres tramway bridges on the coal-storage dock of 
the Berwind- White Coal Mining Co, Superior, Wis. Von 
Wetberill. (Eng. News 18, Juni 08 8, 655/57*) Die 8 dargestellten 
fahrbaren Verladebriicken sind je 152 m lang und tragen selbsttätig 
arbeitende Greifer von 8 t Fassung. Zum Heirieb dient Wechselstrom 
von 440 V. 

Steam-winch conling-barge, (Engng. 26, Juni 08 8, 850/51) 
Auf dem Verdeck des 17,8 ın Inngen Prahme sind & Winden mit Helb- 
rwlantrieb aufgestellt, die von einer Dampfmaschine mit durchlaufender 
Welle bewegt werden. Der Pralm dient sum schnellen Bekohlen der 
Schilfe von einem daneben liegenden Kohlenleichter aus. 

De l’emploi des oonloirs oseilllants pour le transport 
du charbon dans les tallles. Von Lestelle und Hyve. (Bull, 
Soe. Ind. min. 08 Heft 3 5, 515/57*) Die rechteckige 600 mm breite 
Schüttrinne aus Blech ist an mehreren Stellen des mit 15 bis 20° auf- 
steigenden Stollens an Kelten aufgehängt. Sie wird von Hand ausge- 
schwungen und füllt gegen einen Anschlag, Rechnerische Untersuchun- 
gen über den Bewegungsvorgang. Betriebsergehnisse, 


Matarialkunde, 

Titanium In cast iron. Von Moldenke. {Iron Age 18. Juni 
08 8, 1944/36* Untersuchung der Im elektrischen Ofen hergestellten 
Leglerung auf Festigkeit bei verschledenem Titangehalt,. Verhalten beim 
Herstellen von Hartguß und beim Umschmelsen im Kuappelofen. 

Examination of » 100 Ih. rail. Von Waterhouse. (lrom 
Age II, Juni 08 8. 1864* mit 1 Taf} Um die Gleichmäßigkeit des 
In der Bessemerbime erzeugten Schlenenstahles zu prüfen, wurden nun 
vorsehledenen Stellen des Querschnittes Probestäbe herausgesägt und 
auf Dehnung sowie chemische Zusammensetzung untersucht, Tafein 
der Ergebnisse und Darstellung des Kleingefüges. 

Vergleichende Untersuchung zweior Blechsorten, die 
alch beim Verzinken vorschleden verhlelten. Von Hoeyn und 
Bauer (Mitt, Materlalpr-Amt. 0O# Heft 4 8. 200/08*) IMe Unter 
suchung des Gefüges hat Unterschiede In der chemischen Zusammen 
setzung und In der Wärmebehandlung der Bloche ergeben, 

Einfluß des Lagern angemachten Zementmörtels auf 
dessen Erhärtungsfählgkelt (Festigkeit), Von Burchartz. 
(Mitt. Materlalpr.- Amt 08 Heft 4 8. 192 200%) Die Probekörper wurden 
nach 1+- bis 24 stündigrm Lagern des anpeinachten Mörtels hergestellt, 
darauf 24 st In feuchter Laft und 7 Tage bis 1 Jahr unter Wasser 


belassen, worauf sie auf Zug und Druck geprüft wurden, Ausführliche 
Ergebnisse, 
Maschinenteile, 
The wheeling eloctrio Iinduotlon elutch. (ron Age 11. 


Junt OR 8. 1847/51*) Der treibende Tell Ist en Eloktromagnet, der 
getriebene ein Kupferring, in dem Wirbelströme erzeugt werden und 
der durch die Wechselwirkung zwischen Magnet und Ring initgenommen 
wird. Die Schläpfong beträgt rd. 10 vH, Anwendung bei Antrieb 
unterbrochen arbeltender Arbeitsmaschinen durch stelle laufende Kraft- 
inaschinen. Einzelheiten, Versuchsergebnlase, 


Mathematik. 


Theorie gindraloe des abaques d’allgnement de tont 
ordre. Von Clark. Forts. (Rev. Mic, Mal 08 8. 461/72) Kutdsche 
Gleichungen. 


Mechanik, 

Note sur Ja determination du moment Tlöchlasant maxlı- 
mum et de Ia flüche dans ume poutre roposant sur deux ap- 
puls, sons V’influence d’une sur-obarge moblle, Von Mayer, 
(Ann. Ponts Chauss, Jan./Febr, 08 8, 100/06*) 

On the determination of the bendine moments at the 
points of support of continuons beams. Von Smith. (KEngng, 
26. Jun! 08 8. 839/40%) 

Ueber Spannungsvertellungen in Balken aus Elsen- 
beton. Von Wieghardt. {Z. f, Mathematik u. Physik 18. Juni 08 
8. 119/979) Allgemeines über die mathematische Aufgabe der Span- 
nungsermittlung und über die elastischen Konstanten des Eisenhetons, 
Zahlenmäöige Berechnung ron Balken, die nur auf Druck, Zug oder 
Hlogung beansprucht sind, von einseitig eingespannten und am andern 
Knde belasteten und von gleichmäßig belasteten Balken. 

Ein Beitrag zur Berechnung von Hogen und Gewölben 
mit kreisfürmiger Achse ohne Gelenke In Roton und Elsen- 
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beton. Von Bosch, Schlaß. (Deutsche Bauz, 24. Juni DB 8. 346/48*) 
8. Zeitschriftensehau v. 27. Juni 08, 

Die Festigkeitsberechnung der Schwungräder Von 
Bauer. Schluß. (Dingler 27. Juni 08 8. 403/04) Zusammenstellung 
der Werte der Winkelfunktionen für verschiedene Armzahlen, Ite- 
anspruchungen bei Teimperstarunterschleden zwischen Kranz und Armen. 


Meßgeräte und verfahren. 

Graham’s twin-counter for gas-engines (Engnge. 26, Juni 
08 8, #51*%) Das Gerät zählt getrennt die Exrpioslons- umt die Ver- 
diehtungshübe einer Viertakt-Gasmaschine. Von den beiden an den 
Zylinder angeschlossenen felerbelasteten Kolben wird der eine schon 
dureh die Verdichtung, der andre erst bei der Zundung verschoben. 

Induktionszähler für einpbasigen Wechselstrom, Form 
AF, der Eloktrixitätszählerfabrik H. Aron, G. m. b. I, Im 
Charlottenburg. (ETZ 25, Juni 08 8, 886/87% Der für höchstens 
300 Amp und 800 V gebaute Zähler besteht aus einem zwelphasigen 
Induktionsmotor, der durch ein» Wirbeistrombreinse belastet ist. Die 
Felder der Strom- und der Spannungsewicklung wirken wechselweise 
auf die von Ihnen Indasieren Wirbelströme, wodurch eine der Mtrom- 
stärke und Bpannung antsprochende Zugkraft entsteht. Zählwerk. Be- 
schreibung der Elchung. 


Motallboarbeitung. 

The Garrison motor-driven roll lathe. (Iron Age 11. Juni 
08 8. 1868/89") Die von der Garrison Foundry Co., Pittsburg, Pa, 
gebaute Maschine bearbeitet Werkstücke bis 120 cm Dmr. 

Machine work on sateel-mill machlnery, (Am, Mach. 27. 
Juni 08 8. 891/96*%, Mittellang über die Werkstätten der Frank 
Kneeland Machine Co, in Pittsburg: Zeitaufwand beim Abirehen von 
Walzen; Fräser für verschiedene Formen von Walsonlagern und Bohr- 
maschine für Walzgerüste. 

A worm when hobhing machine. Von Groene. (Am, Mach. 
27, Juni 0# 8. 897/99*) Darstellung des Fräsers und der Vorrichtung 
zum Messen der Genauigkeit der erseugten Scehraubenräder für Kin- 
stellgetriebe von Werkseugmaschinen der R. K. Le Blond Machine 
Tool Co, 

Note sur les frappeurs pneumatiques. Von Barll, Forts. 
(Bew. Mer Mai 08 8. 421/36*%) Ermittlung des Luftverbrauches und 
der Rückwirkungen nuf den Arın des Arbeiters. Drucklufthämmer von 
Vaughan, Fielding, Clark und Taylor. Forts, folgt. 

An all-geared headstock. Von Lowthian. (Am. Mach, 
27. Juni 08 8, 909*) Drebibank-Spindeikopt von Hulse & Co. in Man- 
chester mit 24 Geschwindigkelten, Einzelheiten des (ietriehes, 


Motorwagen und Fahrräder, 

Les fiaeres automobiles 4 Paris. Von Periss‘. (Mim. 
Sor. Ing. Civ, März 05 8. 453/09*%) Geschichtliche Entwicklung des 
Pariser Stra rkehres, insbesomlere dejenigen mit Mötorfahrzeugen. 
Motordroschken:' Bauarten, Tarife, Einnahmen und Ausgaben, Berelfung, 
Hrennstoff, Erhaltungskosten. 

Ueber die Einführung von Kraftiastwagen In bergbau- 
Hehe Betriebe Von Sorg. (Gltekauf 27, Juni 08 8, 925/39*) 
Untersuchung, Innerhalb welcher Grenzen und unter welchen Umstän- 
den der Betrieb mit Kraftlastwagen in Bergbau- und Hüttenwerken 
wirtschaftlich erscheint. Verschiedenes vergleichende Betriebskosten» 
berechnungen. Versuch der Aufstellung einer besonders geeignnten 
Wagenbauart unter Bezugnahme auf Wagen der Neuen Automobil» 
gesellschaft, von Daimler, Saurer u. &. m. Brennstoffe, Darstellung ein!» 
ger Belade: und Entladeanlagen mit anschließendem Motorlastwagen- 
betrieb, 

Der heutige Stand der Motorfahrräder. Von Koch. Forta. 
(Dingler 27. Juni 08 8, 404/08*) Gepäckdreiräder: Corona Fahrrad- 
werke, Vietorla-Werke, Breunabor, Seidel & Naumann, Cyklon-Maschinen- 
fabrik, Neckarsulm, Slemens-Schuckert, Harborn. Forts, folgt. 


Pumpen und Gebläse, 

Notes on two recent tentn of fuel oll pumplag engines. 
(Eng. Rec. 13. Juni 08 8. 759/60*) Ergebnisse von Versuchen an den 
Wassorwerk-Pumpanlagen in Wreniham und Wareham, die mit 25- 
pfordigen Zweitakt-Bohölmotoren von Mietz & Weiß ausgerüstet sind. 
Kosten der Wasserfürderung. 

The moisture in the atmosphere and its eflert on Ihe 
operation of compressed air machlinery, especlally alr 
brake, multiple-unit train control and train slınalsystem=. 
Von Murphy. (Eng. News 18, Juni 0% 8. 650/89%) Entwicklung der 
physikalischen Gesetze über den Zusammenhang von Druck, Temperatur 
und Wassergehalt der Luft. Tafeln darüber. Dourchrechnung einiger 
Aufgaben, 

Experiments with alr-lifts. (Eng. Rec. 13. Juni 08 8. 745/46*) 
Zahlreiche Versuche an einem 52 m tiefen Brunnen haben ergeben, daß, 
auf die Einheit der Fürdermenge bezogen, der Luftverbrauch dem Ver- 
haltnis ewischen Förderhöbe und Eintaurhtiefe (les Rohres proportional 
ist. Vorsucheinrichtung. Kinfluß der Spannumg der Drucktuft. 
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Behiffs- und Seswesen. 

nie fortlaufende indikatorische Untersuchung von 
Rudermaschinen während der Rudermanüver, Von P’rae- 
torina. (Schiffbau 24. Junl 08 8, 669/76*) Untersuchung der Ruder- 
maschine eines I.Inienschiffes von 11800 t und Bastinmung der heim 
Legen des Ruders auftretenden Driicke. Berechnung des größten Rudar- 
drucken und der Rudermaschine. Ergebnisse von Versuchen und Kr- 
örterungen über die Ursachen der Versögerung der Ruderbewegungen. 
Vorrichtung zum Messen des Raderdruckes Forts, folgt. 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 

Notes sur les moteurs A gaz. Von Mathot, {ltev. Mie, 
Mai (in 8, 445/50*) Folgerungen aus Imlikatordiagrammen von Gas: 
maschinen. Fortinufende Untersuchung der Auspuffgase zur Verhinde- 
rung des großen Gasverhrauclus, 


Werkstätten und Fabriken. 
A modern wood working machinery factory. Von (ob 


leigl (Iron Age 18, ‚Juni O8 8, 1921.25* mit I Tat) Lageplan und 
Ansichten der Anlage der Wood Working Machinery Co. In Rochester, 


N.YV. Das Kraftwerk enthält eine Corlissmaschline mit Gleichstrom. 
dynamo für 200 KW und eine für 100 KW zur Aushülfe, Darstellung 
der erzeugten Maschinen, 


Zementindustrie. 

Utllisatlon of blast-furnace slag. Von de Sehwarz 
(Engng. 26, Jant 08 8. »68/69*). Kurzer Veberblick über (lie bisherige 
Entwieklang der Portlandzementerzeugung aus Hochofenschlacken. Dar- 
stellung der Kinrichtungen für das Verfahren von Colloseus, hei dem 
Alaun-, Magnesiumsulfat- oder Kalzlumnitratlösungen zum Kühlen der 
flüssigen Schlacke verwendet werden, Zerkleinerungsmaschinen fir 
Schlacken, 


Zueker- und Stärkeindustrie, 

Boemerkenswerte technische Neuerungen auf dem Ge- 
hiote der Zuckerindustrie im zweiten Halbjahr 1907. Von 
Stift (Diegler 27. Juni 0% 8. 108/12*) Erhöhung der Temperatur 
Im ersten Diffusenr zur Beschleunigung des Vorganges. Schnltzel- 
teoekmung nach Greiner umd Hornof, Trocknen des Saturationsschlaimmes. 
Vorrichtung zum Bestlinmen der Diehte umd Temperatur der Säfte In 
den Verdampfapparaten, Sehlus folgt, 





Rundschau. 


Der Cataract-Damm in Neu-Süd-Walss, eine Talsperre 
zur Wasserversorgung von Sidney, Ist nach etwa Sjähriger 
Bauzeit Ende 1907 vollendet worden. Das Staubecken sam- 
melt die Wiässer des Nepean- und des Cataraot-Flusses mit 
einem Niederschlaggebiet von 910 qkm und faßt 97 MIN. obm 
Der Damm, Fig. I und 2, 


dicken Betonschicht abgedeckt. Für die dem Wasser ug 
setzten Flächen des Dammes ist ein Beton von höherem Ze- 
mentgehalt verwendet worden als für die ren rer 
und Fugen. Als Steinzusatz diente blauer Tonsandstein. Die 
Sandsteinblöcke für den Kern wurden zwei Steinbrüchen zu 

beiden Enden des Dam- 


Ist geradlinig geführt und n mes entnommen und mit- 
hat in der Mitte einen Aus- Fig. 1 und 2. tels zweier Seilbahnen an 
laß mit vier Kanklen und Der Calarmmet-Danmm In New-sad- Wales. die Baustelle geschafft. Die 
einer Bedienungskammer fiormialie Seilbahnen hatten je 325 m 


für die Absperrschieber. 
Außerdem ist am einen 


Länge und konnten Lasten 
von 4,5 t Gewicht beför- 





Ende ein bogenförmig ge- 
manerter Ueberlauf ange- 
ordnet, der jedoch schon 
auf festem Lande liegt. 
Der Damm hat 247m Kro- 
nenlänge, 485m Höhe über 
dem Filußbett, 10,5 m Grün- 
dungstiefe, 5 m Kronen- 
breite und 48 m Sohlen- 
breite. Die Wassertiefe am 
Damm beträgt bis zu dö,ım, 
und das Staubecken hat 
ungelähr 9,7 qkm Wasser- 
fläche, 

Der Kern des Dammes 
besteht aus 2 bis 4,5 t 
schweren behauenen Sand- 
steinblöcken, die mit ver- 
setzten Fugen in Zement- 
mörtel aufgemauert sind, 
Die Steine warden in mög- 
lichst verschiedener Höhe 
eingemauert, um keine 
durchgehenden wagerech- 





Ta’seite, 





ten Fugen zu erhalten. 
Vor dem Einbau wurden 
die Blöcke gewaschen und 
sorgfältig getroaknet, Der 
verwendete Sandstein bat 
eln spezifisches Gewicht 
von 2,34 und 300 kg/gem 
Bruchlestigkelt, Die senk- 
rechten gen sind mit 
Beton ausgeflllt Die 
senkrechte Stirn des Dam- 
mes ist aus Betonsteinen 
von 1520 x 760 x 610 omm 
Rauminbalt in Zementmör- 
tel aufgemanert und mit 
einer rd. 1m dicken Schicht 
aus Basaltbeton hinterfüllt. 
Die Wände der Auslaß- 
kammer sind durch Ein- 
lagen von alten Eisenbahn- 
schlenen und Formeisen 
verstärkt. Der hohl ge- 
kriimmte Rücken des Dam- 
mes jet mit ciner 1,5 m 





dern; die Stützpfeiler der 
einen waren fest aufge- 
stellt, die der andern konn- 
icn versetzt werden. Die 
Winden der Seilbahn wur- 
den elektrisch betrieben. 
An sonstigen Färdermit- 
'elo waren 6 elektrisch 
betriebene Krane für 6 t 
Last, 6 Dampfkrane für 3 
bis 10 t Last, eine Flach- 
bıhn nach dem 11 km ent- 
fernten Basaltsteinbruch 
nnd mehrere Straßenloko- 
motiven zur Verbindung 
mit der nächsten, 26 km 
entfernten Eisenbahnhalte- 
stelle vorhanden. 
Baustoffen sind 
55000 cbm Kernblöcke, 
1500 cbm Bruchsteine, 
19820 obm Beton, 6560 cbm 
Verblendsteine, 14500 obm 
Zement und 325 t Eisen in 
Röhren, Sohiebern, Trä- 
usw. verarbeitet wor- 
en. Auszuheben waren 
für die Gründung, den 
Ueberlauf und die Bau- 
steinse 165000 cbm. Die 
Kosten des Berrtgger 
betragen ins mt i 
65725000 M. (Rasinsriag 
24. April 1908) 


Zur Beförderung der 
Erze von den Vorraträu- 
men nach den Hochöfen 
dient auf einem amerika- 
nischen Hüttenwerk in 
Pennsylvanien ein von der 
Atlas Car and Mfg. Co, 
Cleveland, O., hergestellter 
elektrischer W: ‚der 
wegen seiner Größe und 
Ausrlistung bemerkenswert 
ist. Der Wagen, s. Fig. 3 
und 4, besteht ganz aus 


Band 32. Nr. 26 
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Eisen und ist entsprechend den Anforderungen, die an ihn 
mer werden, Hußerst kräftig gebaut; denn er hat bein 

eladen mit einem Greiferkran den Stoß elner aus 6:1 m 
Höhe fallenden Last von &t aufzunehmen. Seine Gesamt- 
länge beträgt 7760, die Höhe, von Schienenoberkante gemer 
sen, 3140 und die Breite 3190 mm, die Tragfähigkeit 40 bis 
60 6. Da die Antriebmaschinen und die Entladevorrichtung 
besonders für schnellen Betrieb eingerichtet sind, so kann der 
Wagen alle 3 bis 4 Minuten fabren, so daß er in 10 st etwn 
6000 t befördert. Bei einer derartigen Anstrengung vermögen 
natürlich die Böden des Wagens den Stäßen heim Beladen 
nicht lange zu widerstehen; sie sind daher auswechselbar 
eingerichtet. 

Der Gleichstrom für die Antriebmotoren wird einer Lei- 
tung mit 500 V Spannung entnommen und durch eins zweite 
Leitung zum Kraftwerk zurückgeführt, da die Schienen infolge 
der örtlichen Verhältnisse nicht dazu benutzt werden dürfen, 
Auf jedem der beiden Fahrgestelle sitzt ein Tspferdiger 
Westinghouse-Bahnmotor, der imstande ist, beim Versngen des 
andern Motors den Betrieb allein zu übernehmen. Die Brem- 
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750 ın. Die Maschinen und Steuervorrichtungen arbeiteten 
während der Fahrt vorzüglich, Die Landung in 
Friedrichshafen glog ebenso wie der Aufstieg ohne Sahwierig- 
keiten von statten. 


Das neues deutsche Militär-Luftschiff, das nach der Bau- 
art des Majors Groß mit einigen Abäinderungen von der Luft- 
schiffertruppe In Reiniokendorf bei Berlin selbst gebaut wor- 
den ist, unternahm am 30, Juni d. J. seine erste Probefahrt, 
die zur allgemeinen Zufriedenheit verlief. - Das Motorluft- 
schiff hat die Form einer Zigarre und ist bei Iı m Dir. 
66 m lang. Der Fassungsraum der Ballonhülle beträgt 
4500 obm, wodarch eine Tragkraft von 4500 kg erreicht wird. 
Das am Ballon angeordnete Gestell, an dem die Träger für die 
Gondel in Kugellagern schwingend angebracht sind, besteht 
aus Aluminiumstäiben, die, um beim Fıug eine möglichst 
glatte Fläche zu erhalten, mit Stoft überspannt sind. Die Gon- 
del ist 5 m lang und 2 m breit. Zum Antriebe dienen zwei 
75 PS-Benzinmotoren von Gebr. Körting in Hannover, die 
mittels Seilen die unmittelbar unter der Ballonhülle befestig- 


Fig. 3 und 4 Kickirlsch buirichener Krewagen der Atlas Car and Mfg. 10, 
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ten Schrauben treiben. Die Seiten- und Höhensteuer sind am 
Schwanzendo des Ballons angebracht. Auf der zweiten Fahrt 
am 1. Juli d. J. wurde das Luftschiff von kerrigfl en Luftströ- 


sen der Wagen werden durch Druckluft betittigt, die in einen 
selbsttätig ge ven Zwillingskompressor mit eigenem Motor- 
antrieb unter dem Führerstand erzeugt wird. Außerdem ist 
noch eine Handbremse vorhanden, Der Kompressor liefert 
zugleich die Druckluft zum Oeflnen und Schließen der Seiten- 
türen des Wagens. Hierfür befiadet sich ebenfalls unter dem 
Führerstand ein Luftzrlinder, der durch Zahnstange und Rad 
eine in der Mitte des Wagens durchrehende Längswelle dreht. 
Durch Hebel an den Enden der Welle und 4 Stangen, die an 
den Seitentüren angreifen, wird die Bewegung auf diese über- 
tragen. Gesteuert wird die Vorrichtung durch Drehen eines 
Handrades, das die jeweilige Stellung des Kolbens und somit 
der Türen anzeigt, Die Steuerung gestattet, die Türen auch 
in jeder Zwischenstellung festzuhalten. Damit die Türen jeder- 
zelt dicht bleiben, sind die Zugstangen nachstellbar. Der Füh- 
rerstand ist so angeordnet, daß von ihm aus der Wagen gut 
übersehen werden kann. Bedeutung und Gebrauch der ein- 
zelnen Steuervorrichtungen sind deutlich angegeben, so dal 
auch ein ungeübter Arbeiter sie zu betätigen vermag. Reim 
Arbeiten an dunkleren Orten kann eine elektrische Lampe 
eingeschaltet werden. Als besondere Eigenart ist schließlich 
noch zu erwähnen, daß der Boden des Wagens im Winter 
elektrisch geheizt wird, damit die Erze bei der großen Kälte 
nicbt an den Wagenwlinden anfrieren. In Betriebspausen hat 
man den Wagen zum Verschiebedienst benutzt, und er hat 
bier die Dienste einer 50 t-Lokomotive mit Leichtigkeit ver- 
sehen. 


Die längste bisher von einem Motorlaftschiff zurückge- 
legte Fahrt wurde am 1. Jull d. J. mit dem neuen Lenkballon 
des Grafen Zeppelin von Friedrichshafen aus ausgeführt. Die 
Fahrt begann um 7‘, Uhr morgens und führte in verschle- 
denen Kreuz- und Querdügen über Konstanz, Schaffhausen, 
Luzern und den Vierwaldstätter Ses nach Küßnacht. Auf der 
Rückfahrt wurden der Zuger See, der Züricher See in seiner 
ganzen  - Zürich selbst und Winterthur ri Die 
von gutem Weiter begünstigte Fahrt, bei der jed stellen- 
weise heftige Gegenwinde wehten, dauerte 12’, st. Die 
Höchstgeschwindigkelt betrug 15,3 m/sk, der ne 
Weg 350 km, die größte von dem Luftschiff erreichte Höhe 
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mung bis etwa 1650 m in (die Höhe gewirbelt. elnend wur- 
de nun versucht, durch Ausgabe von Gas wieder in niedrige 
Laiftschichten zu gelangen. Hierbei ist die Hülle am hinteren 
Ende des Ballons plötzlich sehr schlaff geworden, so daß die 
Stabilität des ganzen Fahrzeuges dadurch benachteiligt wurde 
und das Steuer nicht mehr wirkte. Das Luftschiff landete schließ- 
lich, ohne allzugroßen Schaden zu nehmen, auf den Baum- 
kronen im Grunewald. Soweit sich aus den bisherigen Mel- 
dungen übersehen läßt, kann der Vorgang als ein Beweis für 
gewisse Nachteile der halbstarren Bauart angesehen werden. 


Der Ausbau des Schnellbabnuetzes von Berlin schreitet 
rüstig vorwärts. Die Gesellschaft für Hoch- und Untergrund- 
bahnen in Berlin plant gegenwärtig den Bau einer vom 
Bahnhof Wittenbergplatz abzwelgenden Seltenlinie nach dem 
Rankeplatz, die bei weiterer Entwicklung des Vorkehrs eine 
neues Verbindung zwischen dem Westen und dem Östen ein- 
leiten und das bekannte Glelsdreieck in der Nähe des Pots- 
damer Platzes entlasten soll. Im Anschluß an diese Linie baut 
ferner die Stadtgemeinde Wilmersdorf eine eigene Bahn über 
den Hobenzollernplatz nach dem Fehrbelliner Platz, deren Be- 
trieb der Gesellschaft für Hoch- und Untergrundbahnen über- 
iragen werden soll, Auf dieser Bahn wird zunächst ein Be- 
trieb mit Pendelzügen bis zum Rankeplatz eingerichtet, wäh- 
send nach Verlauf von fünf Jahten durehgehender Zugbetrieh 
nach und von Berlin in Aussicht genommen Ist, Die Stadt- 
gemelnde Wilmersdorf beabsichtigt, ihre Bahn in etwa süd- 
licher Richtung nach dem Rastalter Platz auszudehnen. (Zeitung 
des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen 1. Juli 13ux) 

Am 20, Juni d. J. fand die feierliche Usbergabe der neuen 
Ruhrorter Hafenanlagen, die nach 5jähriger Bauzeit nun- 
mehr vollendet sind, statt. Der Duisburg-Rubrorter Hafen ist 
mit 145 ha Wasserfläche, 143 ha rplätzen, 57 ha Iodustrie- 
gelände und rd, 40 kın Umsechlagufer der größte Binnenhafen 
Europas. Die neuen Anlagen sind mit einem Kostenaufwand 


“von rd, 21 Mill, .K ausschließlich des noch etwa 5 Mill. „K 
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kostenden Hafenbahnhofes hergestellt. Von den drei sich an 
den Hafenkanal anschließenden großen Becken sind zwei aus- 
schließlich für den Kohlenverkehr bestimmt; zu diesem Zweck 
sind hier mehrere elektrisch angetriebene Koblenkipper auf- 
%. Der Targa Umschlagverkehr in den neuen Häfen 
eträgt schon heute rd. 14 Mill. t. 


Eine sehr gute Leistung erzielte der Lloyddampfer »Kron- 
prinzessin Cocilie« auf seiner letzten östlichen Reise, indem 
er die ganze Strecke in 136 st 22 min mit einer mittleren Ge- 
schwindigkeit von 23, Knoten zurlicklegte. 


Im vorigen Monat — 5 Monate vor dem ben gen 
ln Zeitpunkt — wurde der vorläufige Betrieb auf 





der neuen Bahn von Lüderitsbucht nach Kostmanshoop in 
Deutsch Südwestafrika aufgenommen. 


Der Bau der Manhattan-Brücks über den East River in 
Bu Eu ist eh vor . daß man am 15. Juni u2, 
ereits mit der entigui er gerbrücken an 
Seilkabeln u Jede rücke hängt 
in 4 Hauptkabeln, die aus 4 Sellen von je 44,4 mm Dmr. zu- 
sammengesetzt sind, 


Am 1. Juli d. J. fand auf der Werft u AHBEEEREE 
Weser in Bremen der Stapellauf des zweiten Li i 
der deutschen Dreadnought-Klasse »Westfalen« statt, 








Angelegenheiten des Vereines 
Beschlüsse der 49sten Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure 


am 29, und 30. Juni und 1, Juli 1908 in Dresden. 


(Die Nummern und Titel ontspreehen der in Z 1908 8. 685 veröffentlichten Tagesordnung der Hauptversammlung 
Zu den nicht angeführten Nummern sind keine lisschlüsse gefaßt worden.) 


3) Verleihung der Grashof-Denkmünze. 


Die Grashof-Denkmünze wird Hrn. Professor Dr, Aurel 
Stodola in Zürich und Sr, Exzellenz Hrn. Dr.:Jıng. Graf 
Ferdinand von Zeppelin in Stuttgart verlichen. 


5) Rechnung des Jahres 1907, 
Die Rechnung des Jahres 1307 (s. Z. 1908 S. 760) wird 
als richtig anerkannt; dem Vorstand und dem Direktor wird 
Entlastung erteilt. 


6 Wahl des Vorsitzenden 
und zweier Beigeordneten im Vorstande. 


Zum Vorsitzenden wird Hr. Kommerzienrat Dr.- up. 
Ernst Heller-Hannover, zu Beigeordneten werden die 
Herren Direktor Joh. Körting-Düsseldorf und Direktor 
Walter Meng-Dresden gewählt. Die Amtsdauer der Bei- 
geordneten wird, um den regelmäßigen Wahlwechsel herbei- 
zuführen, durch das Los für Hrn. Körting auf 3 Jahre und 
für Hrn. Meng auf 2 Jahre bestimmt. 


7) Wahl zweier Reohnungsprüfer und ihrer Stell- 
vertreter für die Rechnung des Jahres 1908, 


Zu Rechnungsprüfern werden die Herren Blümcke- 
Mannheim und Reuß-Halle, zu deren Stellvertretern «lie 
Herren Hjarup-Berlin und Schnaß-Düsseldorf gewählt. 


10) Berichte des Vorstandes 
über im Gange befindliche Vereinsarbeiten, 


a) Technolexikon. 
Der folgende Antrag wird einstimmig angenommen: 
Der erwelterte Vorstand wird ermächtigt, in Verhand- 
lung mit dem Reiche und den Staatsbehörden darüber 
zu freten, ob:und in welcher Weise das Technolexikon 
in Verbindung mit dem Verein deutscher Ingenieure 
verwirklicht werden kann. 


co) Hochschulvorträge und Uebungskurse 
für Ingenieure der Praxis und Lehrer technischer 
Mittelschulen. 

Aus den Mitteln für wissenschaftliche Arbeiten werden 
5000 AM bereligestellt, und ein Versuch im Jahre 1909 an 
der Technischen Hochschule zu Braunschweig wird gutge- 
heißen, 


12) Antrag des Vorstandes auf Einsetzung eines 
Ausschusses zur Prüfung der Frage: Aenderungen 
in der Organisation des Vereines. 

Die Hauptversammlung beschließt, einen Arbeltsausschuß 
zur Beratung von Aenderungen in der Organisation des Ver- 





eines einzusetzen, dem die Mitglieder des derzeitigen Vor- 
standes, die drei am i. Januar 1909 eintretenden Vorstands- 
mitglieder und acht Mitglieder des Vorstandsrates angehören 
sollen, die aus verschiedenen Bezirksvereinen zu wählen sind. 
Als Mitglieder aus dem Vorstandsrat werden die Herren: 
v. Bach-Stutigart, Pau! Beck-München, Blümcke-Mann- 
heim, Bogatsch - Nürnberg, Max Krause - Berlin, Paul 
Meyer-Halle, Schöttler-Braunschweig und Schulz-Kiel 
gewählt. Dem Ausschuß wird das Recht der Zuwahl zuge- 
sprochen. 

Die Anträge 12a bis 17 der Tagesordnung werden diesem 
Ausschuß überwiesen. 


18) Antrag des Bayerischen Bezirksvereines 
betr. Verwaltungsingenicure. 
Die 4#ste Hauptversammlung beschließt folgenden Aus: 
spruch: 

Der Verein deutscher Ingenieure hält es für erfor- 
derlich, du die Aemter der staatlichen und kommunalen 
Verwaltungen den Akademiker aller Berufsklassen zu- 
glinglich gemacht werden, sofern sie sich die eutsprechen- 
den Kenntnisse erworben haben. 

Demgemäß wüuscht der Verein, daß den Diplom- 
Ingenienren an allen stastlichen, kommunalen und priva- 
ten Stellen Gelegenheit zur Verwaltungsausbildung ge- 
boten werde, und beauftragt den Vorstand, die Maß- 
nahmen zur Erfüllung dieser Forderung in die Wege 
zu leiten. 


19) Ort der uätchsten Hauptversammlung. 


Die Einladung des Rheingau-Bezirksvereines, die S0ste 
Hauptversammlung in Wiesbaden und Mainz ubzuhalten, 
wird angenommen. 


19a) Dringlicher Antrag des Vorstandes 
betr. Honorar für das Werk: »Die Entwicklung der 
Dampfimuschines, von Mutschoß,. 
Die Dringlichkeit des Antrages wird “anerkannt und 
Hru. Mätschoß ein Honorar von 10000 ‚X zugesprochen. 


20) Haushaltplan für 1909. 

Der vorliegende Haushaltplan (s. Z. 1908 $. 771) wird 
mit folgenden Aecnderungen angenommen: Unter den Ein- 
nahmen sind bei Eintrittsgeldem und Beiträgen, c) Porto- 
vergütung, 32000 .X abzusetzen. Bei den Ausgaben ist der 
Posten Hauptversummlung um 5000 .#, der Posten Vorstand 
und Vorstandsrat um 15000 ,# zu erhöhen und die Rücklage 
für die etwaige Fortführung des Technolexikons um 50000 .# 
herabzusetzen, so daß ein verfügbarer Ueberschuß von 9700 ,# 
verbleibt, 
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Einzelfragen aus der Organisation technischer Betriebe.’ 


Yon F. A. Neuhaus, Direktor bei A. Borsig, Tegel bei Berlin. 


Es ist im gesamten Geschäftsleben eine weit verbreitete 
und anscheinend auch durch zahlreiche Beispiele belegte 
Ansicht, daß dem kleinen Unternehmer der Kampf auf wirt- 
schaftlichem Boden ständig schwerer gemacht und infolge 
des immer wachsenden und sich steigernden Wetthbewerbes 
der großen Unternehmungen die Lebensader unterbunden 
wird. Schützende Bankverbindungen, günstige Einkaufbe- 
dingungen und dergleichen mehr sollen es sein, die diesen 
großen Unternehmungen ihr Uebergewicht geben, während 
der kleine Unternehmer aus eigener Kraft heraus und auf 
eigenen Füßen stehend den Kampf zu führen hat. Nach 
meiner Ansicht bedeuten diese Vorteile auf seiten der großen 
Unternehmungen allein nur wenig gegenüber einer wirkungs- 
vollen Organisation der gesamten Arbeitskräfte, unterstützt 
und getragen durch alles umfassende, doch einfache Systeme, 
die es der Leitung gestatten, eine genaue Kontrolle über die 
Art und Welse der Erzeugung des Fabrikates sowie die da- 
durch entstehenden oder zu decekenden Kosten, die soge- 
nannten Herstellungskosten, auszuüben, und sie außerdem in 
die Lage versetzen, die Wege herauszufinden und zu be- 
stimmen, die zu immer gesteigerter Wirtschaftlichkeit führen, 

Wenn man die Organisation solcher Werke betrachtet, 
»0 erkennt man, daß sie meistens aufgebaut sind durch die 
Energie und besondere Begabung eines oder mehrerer Min- 
ner, die durch die Vereinigung von kaufmännischen und 
technischen Talenten die führenden Geister auf der Bahn 
ihrer Entwicklung wurden. Diese Männer haben gewöhnlich 
in kleineren Unternehmungen angefangen und sich in einem 
mehr oder minder engen Kreise betätigt, wobei besondere 
Systeme zur Erreichung der nütigen U'ebersichtlichkeit bei 
ihren Unternehmungen nicht erforderlich waren. Mit den 
wachsenden Verhältnissen haben sie dann aus ihrer Er- 
fahrung heraus, oder indem sie sich an die Erfahrungen an- 
drer anlehnten, Systeme entwickelt, die ihnen die erwünschte 
Uebersichtlichkeit ermöglichten. Es wurde dabei oft vorbei- 

en und viel geistige Arbeit immer und immer wieder 
geleistet, bis das Richtige, das Passende gefunden war. Bald 
kam man zu der Veberzeugung, daß das, was der Nachbar 
mit Erfolg anwandte, auf eigene Verhältnisse unverändert 
nicht übertragbar sei. 

Heute ist man gewöhnt, das Leiten, »the art of manage- 
ment«, wie Fred. W. Taylor es nennt, als Wissenschaft zu 
betrachten, mit Gesetzen, die ebenso genau und klar um- 
schrieben und durch die Erfahrung erhärtet sind, wie z. B. 


') Bondersbdrücke dieses Aufsatsen worden abgegeben. Der Preis 
wird mit der Veröffentlichung des Schlusses bekannt gemacht. 





die Elementarlehren der Ingenieurkunst, welche langes und 
sorgsames Studium und Nachdenken zu ihrem Verständnis 
und zu ihrer Beherrschung erfordern. 

Diese Gesetze findet man bei großen Unternehmungen 
teils bewußt, teils unbewußt vfrfolgt, während sie bei den 
kleinen Unternehmern sehr oft völlig unberlicksichtigt blel- 
ben. Bei den größeren Werken hat sich meist die Erkennt- 
nis schon Bahn gebrochen, daß das Geld und die Energie, 
die zur Einführung und Ausgestaltung einer übersichtlichen 
Organisation aufgewendet werden, reichlich Zinsen tragen. 


In den nachstehenden Zeilen sollen einzelne kleinere Ge- 
biete aus der Organisation technischer Betriebe Behandlung 
finden, und es soll geschildert werden, wie sich ihre Regelung 
durch die Erfahrung ergeben hat. 

Es soll zuerst die Entstehung eines Auftrages und seine 
Entwicklung betrachtet werden, 

Jedem Auftrag auf ein Fabrikat eines Unternehmens geht 
bekanntlich im allgemeinen eine Anfrage oder ein Angebot 
voraus. Ferner muß man unterscheiden zwischen den soge- 
nannten Lagerfabrikaten und denjenigen, die auf besondern 
Antrag hergestellt werden, entweder einzeln oder auch in 
größerer Stückzahl. Bei den Lagerfabrikaten, d. h. denen, 
die ohne vorliegenden Auftrag nach normaler Konstruktion 
in größeren Mengen fabriziert und beständig verkauft werden, 
gestaltet sich die Anfrage und Preisstellung sehr einfach. 
In den melsten Fillen wird sogar nach Liste verkauft wer- 
den, und in den seltensten Fällen wird die Werkstatt wegen 
des Liefertermines befragt werden müssen. In diesen Worten 
ist kurz, aber erschöpfend der Entwicklungsgang eines An- 
gebotes auf Lagerlabrikate skizziert, zu gleicher Zeit aber 
bereits das Programm angedeutet, das sich bei Ausarbeitung 
von Angeboten auf nicht gängige Maschinen ergibt und das 
etwas näher untersucht werden soll. 

Es sei z.B. nach einer Reihe von gleichen Maschinen 
irgend einer Gattung angefragt, von denen eine bestimmte 
Leistung verlangt wird, oder die nach einem bestimmten 
Muster gebaut werden sollen. Es sind nun, wie oben schon 
angedeutet, drei Fragen auf einmal zu lösen: erstens, welche 
Konstruktion soll gewählt werden, vorausgesetzt, daß diese 
der anbietenden Firma freigelassen ist, welche Konstruktion, 
die die Verwendung vorhandener Modelle, vorhandener Zeich- 
nungen, vorbandener Materialien und vorhandener Werkstatt- 
einrichtungen gestattet; zweitens: wie ist der Preis zu stellen, 
um neben der Deckung aller erforderlichen Unkosten noch 
einen angemessenen Gewinn zu belassen, und drittens: in 
welcher Zeit kann die Lieferung erfolgen, oder wenn die 
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Lieferung zu einem bestimmten Zeitpunkt gewünscht wird, 
wie kann diese Lieferung in den vorhandenen Auftragbestand 
einbezogen werden, ohne die übrigen Liefertermine zu ver 
schieben? 

Nehmen wir nun an, daß die Anfrage an ein kleines 
oder kleinstes Unternehmen gerichtet ist, in dem der Inhaber 
oder Leiter, z. B. ein kleiner Handwerksmeister, alle Anord- 
nungen trifft, so wird er mit einiger Genauigkeit die drei 
Fragen selbst lösen können und auch zu lösen haben. An- 
ders aber in einem Unternehmen, in dem infolge eines großen 
Auftrugbestandes und der deswegen nötig werdenden Arbeits- 
teilung in Offertenabteilung, Konstruktionsbureau und Werk- 
stattleitung die Uebersichtlichkeit nicht mehr so leicht zu 
bewahren ist. Hier müssen die drei voneinander getrennt 
arbeitenden Instanzen zusammengebracht und gleichsam 
zusammengeschweißt werden, daß sich jede von ihnen die 
Erfahrungen und das Wissen der beiden andern so zunutze 
macht, daß das Ergebnis dasselbe bleibt, als wenn in dem 
kleinen Unternehmen eine Person die Maßnahmen getroffen 
hat. Ich lege besondere Bedeutung auf die Worte »die 
Instanzen zusammenzuschweißen und zusammenzubringen®, 
denn die beste Organisation und die besten Systeme können 
nichts nützen, wenn nicht diejenigen Männer da sind, die 
diese Systeme durchfähren und die in gleichgerichteter Ar- 
beit nach demselben Ziele hinstreben. Es gehört bei jeder 
Organisation von seiten derer, die sie durchzuführen haben, 
ein gewisses Vertrauen zu der Person oder zu den Personen, 
die dieser Organisation Form und Richtung geben. Sie 
müssen sich in den leitenden Gedanken erst hineinfinden 
und sich ihm unterordnen. Es ist sehr leicht, an einem 
System Verbesserungen anzubringen und Kritik zu üben, 
Dadurch wird aber eine große Unruhe hineingetragen, und 
ob das Ergebnis besser wird, ist immerhin sehr frag- 
lich. Bel jeder Einführung einer Organisation besteht die 
Hanptschwierigkeit darin — und das ist Kleinarbeit —, da- 
rüber zu wachen und es zu erzielen, daß wirklich alle Ein- 
zelhelten dieser Organisation, wie sie gedacht sind, auch zur 
Ausführung kommen. Dazu gehört, wie ich sagte, erstens 
Vertrauen zu der Organisation und zweitens ein in gleicher 
Richtung strebendes Arbeiten aller in Frage kommenden In- 
slanzen; dann werden sich auch alle dem System etwa an- 
haftenden Schwächen und Mängel leicht und von selbst er- 
ledigen. 

Wir haben nun die erste der drei Fragen zu lösen: die 
Frage der Wahl der Konstruktion. Ich muß natürlich hier 
die Fälle ausscheiden, in denen eine in dem betreffenden 
Unternehmen bisher ganz unbekannte Konstruktion von den 
Anfragenden genau vorgeschrieben wird: x. B. in einer Dampf- 
marchinenfabrik, die sich nur mit dem sogenannten allge- 
meinen Maschinenbau beschäftigt hat, die Konstruktion einer 
Spinnereimaschine oder dergleichen mehr, Fälle, die glück- 
licherweise nur selten sind, und in denen heute die Leiter 
und Inhaber der Werke meistens genügend Selbstbeherrschung 
haben, um sich nicht dafür zu interessieren. Ich nehme da- 
gegen an, wie dies ja auch in Wirklichkeit fast immer zu- 
trifft, daß die verlangte Masehine in ihrer allgemeinen Bau- 
art nicht nur bereits bekannt ist, sondern daß sie auch eine 
Anzahl von Teilen enthält, fir die frühere Ausführungen un- 
verändert oder mit geringfügigen Aenderungen Verwendung 
finden können. 

Nachdem auf dem technischen Bureau die der Leistung 
entsprechenden Abmessungen ermittelt und die Ausführungs- 
form in allgemeinen Zügen gewählt worden ist, werden die 
die Maschine bildenden Teile festgelegt. Um hierbei nun nicht 
auf das lückenhafte und unzuverlässige menschliche Gedächt- 
nis angewiesen zu sein, stehen zwel Hülfsmittel zu Gebote, 

Das erste ist eine Zeichnungsablage mit einem er 
schöpfenden Verzeichnis, wofür sich am besten die sogenannte 
Kartenregistratur eignet. Obschon die verschiedenen Ver- 
wendungsmöglichkeiten derartiger Kartenregistraturen des 
öfteren in der Literatur behandelt worden sind, ist es er- 
staunlich, wie wenig allgemeine Beachtung sie bisher ge- 
funden haben, und daß mit verhältnismidig wenigen Aus- 
nahmen mit Mitteln gearbeitet wird, die die teuer bezahlten 
Kräfte auf eine ganz unglaubliche Art und Weise zu einem 
großen Bruchteil ihrer Arbeitzeit festlegen. Die Karten- 
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registratur ermöglicht, ohne besondere Mühe nach beliebig 
vielen Gesichtspunkten zu gleicher Zeit zu registrieren, wäh- 
rend dies bei andern mir bekannten Systemen nicht oder nur 
unter großen Schwierigkeiten erreichbar ist. Ferner berück- 
sichtigt die Kartenregistratur in gewissem Maße die Ge- 
düchtnisanlagen der Menschen, die bei den einzelnen Indi- 
viduen verschieden sind. Wenn einem Konstrukteur z.B. 
die Aufgabe gestellt wird, eine Konstruktion zu bearbeiten, 
und er auf eine frühere ähnliche Konstruktion verwiesen 
wird, so wird der eine sich an den Namen des Bestellers 
erinnern, für den er früher eine Anlage bearbeitet hat; der 
andre wird vielleicht die betreffende Maschine, ihre Größe 
und ihre Abmessungen im Kopf behalten haben, während 
der dritte sich leichter auf die einzelnen Teile besinnen 
kann. Allen drei Möglichkeiten wird die Kartenregistratur 
gerecht, wie wir später schen werden. 

Ich möchte zunächst, um die Vorteile der Kartenregi- 
stratur schärfer hervorzuheben, die früher fast allgemein ver- 
wendeten Mittel, um Zeichnungen zu registrieren, kurz 
skizzieren. Bei dem Verfahren, das z. B. in dem mir unter- 
stellten Werke früher durchgeführt wurde (und ich habe das 
gleiche oder ähnliche Verfahren fast überall wieder gefunden), 
waren die Zeichnungen nach Maschinenzusammengehörigkelt 
in Mappen geordnet. Nun kann man in einer Maschinen- 
fabrik nicht nur Zeichnungen einer Größe verwenden. Ein 
Schwungrad z. B. oder ein Dampfzyliuder wird ein andres 
Zeichnungsformat erfordern als #. B. eine Treibstange, und 
so angenehm es auch wäre, nur ein Format zu haben, so 
Itßt sich dies in den meisten Fällen doch nicht durchführen. 
Es lagen also in diesen Mappen Zelehnungen der verschie- 
densten Abmessungen zusammen, die infolgedessen nicht 
übersichtlich geordnet waren und nicht leicht aufgefunden 
werden konnten, Ferner waren die Zeichnungen, d, h, also 
die Maschinen, in einem Buche nach den Bestellern alpha- 
betisch geordnet, Jeder, der einmal versucht hat, ein alpba- 
betisches Register tatsächlich richtig nach dem Alphabet ge- 
ordnet in einem Buch einzurichten, wird sich sehr bald das 
Vergebliche dieses Versuches klar gemacht und den Versuch 
anfgegeben haben. Denn man muß, um ein Beispiel zu 
nennen, z. B. den Buchstaben A mit allen übrigen Buchstaben 
des Alphabetes kombinieren und permutieren und weiß dann 
noch nicht, ob man alle Möglichkeiten, die vorkommen kön- 
nen, erschöpft hat. Deswegen wird man sich damit begnü- 
gen, die einfachen Alphabet-Buchstaben als Unterteilung zu 
benutzen und tnter ihnen chronologisch, wie die Titel kom- 
men, einzutragen. Es ist hierbei fast unmöglich, einen 
Dampfzylinder bestimmter Abmessungen oder etwas Achn- 
liches herausfinden, wenn man nicht das immer mehr oder 
minder unzuverlässige eigene Gedächtnis oder das andrer 
zu Hülfe nimmt. Man kann einwenden, daß man ja die 
Zeichnungen nach den Teilen geordnet zusammenlegen kann. 
Damit kommt man aber auch nicht weiter; denn man muß 
in der Lage sein, bequem die Zeichnungen auch einer gan- 
xzen Anlage in die Hand nehmen zu können; und wenn man 
eine bestimmte Anlage in einem solchen Buche suchen will, 
muß man simtliche Eintragungen oder doch einen großen 
Teil derselben unter dem betreffenden Buchstaben durch- 
laufen. Bei älteren Anlagen setzt sich dies manchmal durch 
viele Bücher fort, indem man immer wieder, wenn man 
glücklich ein Buch durchgearbeitet hat, am Kopfe dieser 
Rubrik den Hinwels findet: Siehe folio so und so, Seite so 
und #0, Dort fingt man dann von neuem an, bis man 
schließlich, wenn man etwa eine alte Anlage aufsuchen will, 
sämtliche Bücher durchgesehen hat und dann doch schließ- 
lich noch die älteren Beamten, die die Verhältnisse in dem 
betreffenden Werke genau kennen, bis hinauf zu den leiten- 
den Personen befragen muß. 

Zu manchen Maschinen gehören nun viele Teile, zu 
andern wieder nur wenige. Es kam also hinzu, daß viele 
von den Mappen sehr stark überlastet, andre nur teilweise 
besetzt waren. Wir haben uns hier nach amerikanischem 
Muster auf eine sehr einfache Art geholfen. Wir legen die 
Zeichnungen jetzt nach Abmessungen, nicht mehr nach 
irgend einem sachlichen Gesichtspunkt geordnet, zusammen. 
Da wir drei verschledene Zeichnungsgrüßen benutzen, und 
zwar 100 70, 70250 und 50 >= 3b em, #0 haben wir in 
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einem Schubfach des Zeichnungsschrankes nur Zeichnungen 
einer Abmessung, und zwar 200 Stück der Größe ı oder 
100 Stick der Größe 2 oder 500 Stück der Größe 3, wohl- 
verstanden, alle Zeichnungen nicht dem Gegenstand oder der 
Maschinenzugehörigkelt, sondern dem Format nach georilnet. 
Der Raum wird dabei, wie leicht ersichtlich, bedeutend besser 
ausgenutzt. 

Da alle Zeichnungen durcheinander liegen, braucht man 
selbstverständlich nun eine gute Registratur, und ich komme 
damit wieder an den Ausgangspunkt dieses Abschnittes 
zuriick, Diese erfolgt nach drei Gesichtspunkten, und zwar 
erstens nach der Bezeichnung der Teile. So sind sämtliche 
Kreuzköpfe unter K zu finden, des schnellen Zurechtfindens 
wegen nach den kennzeichnenden Abmessungen geordnet, 
z.B. nach Durchmesser und Lauflänge des Zapfens. Zwei- 
tens sind die Teile wieder unter den Maschinen zu finden; 
z. B. den Kreuzkopf etwa einer Tausendhub-Zweikurbel-Ver- 
bundventilmaschine, finden wir unter der Führungskarte aller 
Teile, die diese Maschine bilden. Schließlich findet man 
In dem alphabetischen Verzeichnis unter dem Namen des 
Bestellers elnen Hinwels auf die betreffende Maschine, die 
ihm geliefert wurde, Es ist hier also ein Mittel gegeben, 
sich schnell zurecht zu finden, und man ist dabei nicht auf 
ein lebendes Zeichnungsverzeichnis angewiesen. 


Fig. 41. Taufregister. 











LRERIT I TEE 








SELI SER ERERLER 


as 
: 
" 
m 
Pr 
- 
| 
= 
| 
E 
me | 


=” F a 
AL TIEIRII KR 





ng} 
4 
“ 
| 
| 
al | 
: 
Ex 
jur 
= 
Lass 
za | 
- 
| 
u 
| 


Der Vollständigkeit wegen erwähne ich, daß bierzu noch 
ein, wie wir es genannt haben, Taufregister gehört. Es ist 
dies ein Buch mit fünf Spalten. Die erste enthält das Datum 
der Eintragung der Zeichnung in dieses Buch, die zweite die 
Bezeichnung der Zeichnung und wofiir und für welchen Be- 
steller sie angefertigt ist, Die drei übrigen Spalten sind für 
die drei Zeiehnungsgrößen vorgesehen; je nachdem, welcher 
Größe angehörig, wird die Zeichnung mit der nichstfolgen- 
den freien Nummer getauft. Fig. 1 stellt dieses Tauf- 
register dar. 

Wie man sieht, sind darin die Zeichnungen alle chrono- 
logisch eingetragen, und in den drei letzten Spalten findet 
man den Schlüssel zur Registratur. Jede derselben ist durch 
eine der drei Zeichnungsgrößen gekennzeichnet, z.B. die 
erste durch die Größe 7 > 10, und darunter betindet sich die 
Zahl 7. Diese Zahl bezeichnet den Kasten 7 der Zeichnungs- 
ablage. Nr. 687 ist die Platznummer der Zeichnung in dem 
Kasten, 688 die nlichste Nummer. Man sicht also, daß die 
beiden Zeichnungen, Windkessel und Fundamentplan, die 
nichts mit einander zu tun haben, hier zusammenliegen. 

Nach diesen Eintragungen werden nun, wie oben be- 
merkt, drei Karten ausgestellt. Die erste, Fig. 2, enthält die 
Teile gleicher Gattung, z. B. in diesem Falle Windkessel, 
und zwar geben die beiden ersten Spalten Kastennummer 
und Platznummer der Zeichnung, die dritte und die vierte 











Spalte enthalten zur leichteren Orientierung kennzeichnende 
Abmessungen der einzelnen Windkessel und schließlich die 
letzto den Namen des Bestellers. Diese Karten stehen alle 
hinter einer Führungskarte unter »W« = Windkessel im Re- 
gisterkasten. Die zweite Karte, Fig, 3, stellt die Führungs- 
karte für alle Zeichnungen der betreffenden Maschine dar, 
in diesem Fall eines Riemenkompressors von 350 mm Zvl.- 





Dmr. und 400 mm Hub. Hinter dieser Führungskarte finden 
sich die Karten für die einzelnen Zeichnungen zu diesem 
Kompressor in alphabetischer Reihenfolge. Schließlich gibt 
die dritte Karte, Fig. 4, ein Beispiel der dritten Form der 
Registrierung, und zwar nach dem Besteller. 

Die Anlage einer Zeichnungsregistratur in der eben be- 
schriebenen Form ist selbstverständlich bedeutend kostsplellger 





als die Einrichtunz eines Buches in der üblichen Weise; 
aber der Betrieb ist auch desto billiger, insofern dio Zeich- 
nungen, also die für die Wiederverwendung von vorhandenen 
Einrichtungen und Modellen so unumgänglich notwendigen 
Unterlagen, bei einem derartigen System, nachdem man nur 
wenige Tage damit gearbeitet hat, äußerst leicht aufzu- 
finden sind, 











Es soll übrigens von den vielen Abarten dieses Systemes 
die eine Erwähnung finden, daß es natürlich möglich ist, 
in einem Kasten der Zeichnungsablage auch Zeichnungen 
zusammen zu halten, die Gegenstände gleicher Gattung dar- 
stellen, und die oft zu gleicher Zeit gebraucht werden, wie 
dies bei Normalienzeichnungen der Fall ist. 

Diese Art der Zeichnungsregistratur ermöglicht, für die 
vorliegende Anfrage aus dem vorhandenen Material diejeni- 
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gen Teile mit Leichtigkeit und Sicherheit herauszusuchen, 
die unverändert oder nur als Vorbild für Ahnliche Ausfüh- 
rungen Verwendung finden können. Man wird mir Recht 
geben, daß diese erste Tätigkeit, das ist das Sichklarwerden 
über die anzuwendende Konstruktion, schon ein ganz be- 
trächtliches Maß an geistiger Arbeit und Kapital darstellt, 
und es wäre schade, wenn sie bei der sich nun anreihenden 
Arbeit der Preisfestsetzung und noch viel mehr, wenn die 
Anfrage Auftrag geworden ist, verloren gehen sollte. Ich 
habe mich bei dem organisatorischen Teil meiner Tätigkeit 
immer bemüht, geistige Arbeit, die geleistet wird, so festzu- 
legen, daß sie jederzeit wieder zugänglich ist und auf ihr 
weiter aufgebaut werden kann. 


Das bringt mich zu dem zweiten Hüllsmittel, das im 
technischen Burcau das menschliche Gedächtnis ausschaltet. 
Es ist das ein einfaches Formular, auf dem der Reihe nach 
die Hauptteile vermerkt werden, die dem Angebot auf die 
Maschinengattung zugrunde gelegt sind. Dieses Formular, 
Fig. 5, enthält neben der Bezeichnung der Maschine und des 
Anfragenden, wonach es registriert wird, die Aufstellung der 
zur Verwendung kommenden Teile und mehrere Spalten, in 
denen die Eintragungen zur Selbstkostenermittlung vorge- 
nommen werden. Zugleich wird vermerkt, ob die Teile neu 
konstruiert sind, oder wenn dies nicht der Fall ist, die 
Nummer der vorhandenen Zeichnungen, die Modellnummer, 
Gesenknummer usw. angegeben. Von den Eintragungen wird 
auch gleich eine Duarchschrift angefertigt. Auf dem Orlginal 
werden dann von dem Angebotbureau — worauf ich später 
noch eingehen werde — die Preise der Einzelteile, die Ge- 
wichte usw, eingesetzt und überhaupt die Selbstkosten ab 
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dagegen derartig vorgearbeitet wird, daß ein Angebot in 
seinen Einzelteilen — und schließlich ist jede Maschine eine 
Zusammenstellung und Zusammengliederung von Einzelteilen 
— registriert wird, dann werden diese unangenehmen Ueber- 
raschungen ausgeschaltet werden, 


Ich komme nun zur Untersuchung der zweiten Frage 
bei Aufstellung des Angebotes. Nachdem die Konstruktion 
gewählt ist, hat man munmehr den Preis festzusetzen. Es 
war angenommen worden, daß die anzubietende Maschinen- 
gattung sich aus Teilen zusammensetzen sollte, die in ähn- 
licher oder gleicher Ausführung schon vorlügen. Ich setze 
hier voraus, daß die Nachkalkulation die Gesamtlöhne für 
jeden Teil in übersichtlicher Form zur Verfügung gestellt 
hat, Mit den Löhnen allein aber Ist noch nichts anzufangen, 
denn die Herstellungskosten für einen Maschinenteil setzen 
sich bekanntlich zusammen aus dem Materialwert, den Löhnen 
und den Unkosten, Wir sahen eben, daß sich diese Ma- 
schinenteile entweder immer wiederholen oder daß sie sich 
an bekannte Formen anlehnen oder aus bekannten, etwas 
abgeänderten Elementen zusammensetzen. Es hat sich nach 
meiner Erfahrung jedoch nicht als richtig erwiesen, nament- 
lich bei wichtigeren Teilen, deren Preise nicht unmittelbar 
bekannt sind, die neuen Kosten einseitig durch das technische 
Bureau für das Angebot bestimmen zu lassen. Man muß 
sich hier wieder den Werdegang in einem größeren Unter- 
nehmen vergegenwärtigen. In einem kleineren Unternehmen 


verkörpert der Inhaber oder Leiter alle drei Tätigkeiten in 
sich, die des Konstrukteurs, des Kalkulatore und des Be- 
triebsleiters; was er für die eine festlegt, ist für die beiden 
andern verbindlich. 


In einem größeren Unternehmen sind 








Werk für die Maschinengattung festgelegt. Die Durchschrift 
ohne die Preise hat folgende Bestimmung. In den weitaus 
meisten Fällen wird der Konstruktenr, der, wenn das Angebot 
Auftrag geworden ist, die Maschine zur Bearbeitung bekommt, 
das Angebot nicht bearbeitet haben. Wie will er sich nun 
leicht und ohne Befragen des früheren Bearbeiters in den 
Einzelheiten dariiber unterrichten, welche früberen Ausfüh- 
rungen dem Maschinenangebot zugrunde gelegt sind und 
woraus sich das Angebot in seinen Teilen zusammensetzt, 
wenn Ihm nicht eine Richtschnur hierfür gegeben wird?’ 
Diesem Zwecke dient die Durchschrift. Ist nämlich das An- 
gebot Auftrag geworden, so wird ihm diese Aufzeichnung 
übergeben und dient ihm bei seiner Arbeit gleichsam als 
Leitfaden. Bei gewissenhafter Benutzung dieser Hülfsmittel 
werden Angebot und Ausführung einigermaßen im Einklang 
sein, und ferner werden neue Zeichnungen und Modelle nur 
dann angefertigt werden, wenn es wirklich nicht zu um- 
gehen ist, Leider wird bei sehr vielen Werken gerade um- 
gekehrt verfahren. Nach einer mehr oder minder allge- 
meinen Dispositionsgleichung werden die Gewichte durch 
Interpolation nach Abnlichen Ausführungen ermittelt und dann 
mit einem Durchschnittspreise multipliziert werden. Wenn 
dann später die Konstruktion in Angriff genommen wird, 
fehlt durchaus die Verbindung zwischen dem Angebot und 
der Konstruktion. Der Konstrukteur ist im allgemeinen 
wenig geneigt, sich in seinen konstruktiven Betätigungen 
eindimmen zu lassen. Er konstruiert, ohne sich an das An- 
gebot zu binden, darauf los, die Maschine wird abgeliefert, 
es wird abgerechnet — Gewichtsüberschreitungen und Preis- 
überschreitungen sind dann gewöhnlich das Ergebnis. Wenn 








nach dem Grundsatz der unvermeillichen und notwendigen 
Arbeitsteilung die drei Tätigkeiten drei getrennten Stellen 
übertragen; dabei ist also ein enges Zusammenwirken und 
Sichaufeinanderfestlegen wunerläßlich. Es ist demnach in 
Fällen, wo das Konstruktions und Angebotbureau nicht völlig 
sicher sind, mit einem neuen Preise das Richtige zu trefien, 
auch schon diplomatisch, die Betriebskalkulation nach Be- 
fragen des Werkstättenleiters die Löhne bestimmen zu lassen, 
abgesehen davon, daß durch dieses Verfahren, das heißt 
durch doppelte Bearbeitung, die Preise der Wirklichkeit 
wahrscheinlich auch näher kommen werden, Vielleicht er- 
scheint dies allzu selbstverständlich, um es noch besonders 
hervorzuheben. Leider ist es aber dennoch unleugbar, dad 
schr oft und besonders in grüßeren Werken nicht so ver- 
fahren wird, weil das nötige Bindeglied fehlt. Es ist ja 
leider auch eine allzu bekannte menschliche Schwäche, daß, 
wo eine größere Anzahl Individuen zu gemeinsamem Wirken 
zusammengebracht werden, Eifersucht entsteht. Wird aber 
nach dem von mir empfohlenen Rezept verfahren, so müßte 
es schon ganz merkwürdig zugehen, wenn sich nicht jede 
der beteiligten Stellen bemühen sollte, einen selbst unrichtig 
abgegebenen Preis durch Vorschlagen einer einfacheren Kon- 
struktion oder verbesserten Fabrikation einzuhalten. Der ein- 
zige Ausweg aus dieser besonders in größeren und großen 
Betrieben testehenden Schwierigkeit des nicht gleichgerich- 
teten Arbeitens aller Beteiligten ist deren Zusammenschweißen 
zu einmütizer, Gleiches anstrebender Betätigung, eine Aufgabe, 
die an die persönlichen Eigenschaften und den Takt des Inha- 
bers oder Leiters, dem diese Aufgabe als eine der wichtigsten 
seiner Päichten zufällt, die allerhöchsten Ansprüche stellt 
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Bei der Besprechung des Fig. 6. kommenden Modelländerungs- 


Vordrucken für die Angebot- 
unterlagen, Fig. 5, war er 
wähnt, daß in die dort dafür 
vorgesehenen Spalten auch 
die Angaben über Material, 
Löhne usw. für die bei der 
Angebotaufstellung angenom- 
menen Maschinentelle einge- 
tragen werden. Der Umfang 
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und Reparaturankosten sowie 
die Kosten für nie ausbleiben- 
de Ersatzarbeiten, ein Um- 
stand, mit dem ja leider auch 
immer gerechnet werden muß, 
Aus all diesen Werten setzen 
sich schließlich die Selbat- 
kosten ab Fabrik zusammen. 

Diese Karten stehen in 
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der vorliegenden Arbeit ver- 
bietet, im einzelnen darauf 
einzugehen, wie die Nach- 
kalkulation die Werte für Ma- 
terial und Iöhne nach den 
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Ergebnissen in den Werk- 
stätten zusammenstellt. Es 
sei nur hervorgehoben — und 
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einer Kartenregistratur nach 
Gegenständen geordnet, und 
es zeigt, wie eben ausgeführt, 
jede die Selbstkosten für 
irgend einen Maschinenteil 
einer bestimmten Abmessung. 
Aus dieser Quelle schöpft, wie 
oben erwähnt, die Angebot- 
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ich komme später noch kurz 
darauf zurück —, daß auch 
hier wieder die Karte meines 
Erachtens das bequemste und übersichtlichste Mittel zum Zu- 
rechtfinden darstellt. Die Werte nun, die die Nachkalkulation 
für die einzelnen Maschinenteile erbringt, werden in einer 
Karte, Fig. 6, eingetragen, und zwar vergleichend für einen 
Teil einer bestimmten Abmessung für verschiedene vorliegende 
Ausführungen. Dann kommen dazu die Betriebsunkostenzu- 
schläge, denn bekanntlich müssen die einzelnen Betriebs- 
werkstätten und in ihnen wiederum die einzelnen Maschinen- 
und Arbeitergruppen mit verschledenen Unkosten belastet 
werden. Diese Werte, d. h. Material, Löhne, Betriebsunkosten, 
ergeben die Herstellungskosten ab Werkstatt. 

Zu diesen Werten kommen hinzu die Abteilungs- und 
Verwaltungsunkosten als Prozentsatz, bezogen auf die Her- 
stellungskosten ab Werkstatt. Denn in einem Werk, in dem 
viele verschiedene Konstruktionsabteilungen mit ihrem Stab 
von Ingenieuren, Kaufleuten und Verwaltungspersonal neben- 
einander arbeiten, können natürlich nicht gleiche Abteilungs- 
und Verwaltungsunkosten zu den Herstellungskosten ab Werk- 
statt für die Erzeugnisse der verschiedenen Konstruktionsab- 
teilungen hinzugeschlagen werden, Vielmehr sind dieselben in 
den meisten Abteilungen stark voneinander verschieden und 
richten sich unter anderm nach dem Verhältnis des Aufwandes 
an Konstruktionsarbeit und der Kosten für die kaufmännische 
Erledigung und dergleichen zum Umsatz. So hat z. B. unsre 
Abteilung für Lokomotivbau mit ihrem großen Umsatz und dem 
bei den melstenteils großen Reihenaufträgen verhältnismäßig 

Konstruktionsaufwand bedeutend geringere Abtei- 
lungs- und Verwaltungsunkostenzuschläge aufzubringen als 
die Dampfmaschinenabtellung, in der jeder Auftrag ein großes 
Maß konstraktiver Arbeit und sehr ausgedehnte Verwaltungs- 
und Montagevorkehrungen erfordert. 

Dazu kommen dann noch die Verladeunkosten, die ein 
nach der Erfahrung bestimmter Wert, bezogen auf 100 kg 
des Materlales, ausdrückt, und die möglicherweise in Frage 
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abteilung die Unterlagen, de- 
ren sie zur Festsetzung des 
Angebotpreises bedarf, indem 
sie die Selbstkosten gleicher bereits ausgeführter Teile ohne 
weiteres entnehmen, oder die ähnlicher, in den Abmessungen 
oder auch einigen Ausführungseinzelbelten abweichender Ele- 
mente ziemlich annähernd ermitteln kann. 


Es wire jetzt die Konstruktion gewählt und die Preise 
dafür festgelegt, damit also die Unterlage für das Angebot 
erhalten bis auf die Frage der Lieferzeit. Wie soll diese 
nun beantwortet werden unter Berücksichtigung des vorlie- 
genden Auftragbestandes, ohne daß sich später, wenn der 
Auftrag hereingeholt wird, unangenehme Ueberraschungen 
zeigen, da lleberschreitungen der Lieferzeit, namentlich bei 
stark besetzten Werkstätten, sehr störend auf die für die 
Güte des Fabrikates und seine wirtschaftliche Erzeugung so 
notwendige ruhige Forlentwicklung der Arbeit einwirken? 
Am besten überlegt man zunächst auch hier wieder, wie der 
kleine Unternehmer sich dieser Aufgabe entledigt. Er be- 
schäftigt nur eine geringe Anzahl von Leuten und hat nur 
einen kleinen Bestand von Maschinen zu seiner Verfügung. 
Er kann übersehen, wie lange seine Leute und seine Ma- 
schinen mit den vorliegenden Arbeiten beschäftigt sein 
werden, und kann danach seine Lieferzeit leicht bemessen, 
wenn er die Daner der in Aussicht stehenden Arbeit richtig 
abzuschätzen versteht. Auch hier stößt man gleich schon 
auf eine Voraussetzung: »wenn er die Dauer der in Aussicht 
stehenden Arbeit richtig abzuschätzen versteht«., Nun, es 
gibt ein Hülfsmittel, auf das ich in meinen 
schon verschiedentlich hingewiesen habe und dessen sich 
unsre Industrie, unsre Ingenieure, die in einem in jeder 
Hinsicht mit Statistik arbeitenden Staate leben, wunderbarer- 
weise so wenig bedienen, nämlich die Statistik, die in so 
hervorragender Weise über Fragen Aufschluß zu geben 
versteht, die sonst nur durch Vermutungen und Annahmen 
beantwortet werden können. Ich werde hier ein treffendes 
Beispiel entwickeln. (Behlns folgt.) 





Der Stand der elektrischen Vollbahnen 
mit besonderer Berücksichtigung der Einphasenbahnen. 


Von Dr. Fr. Eichberg. 


(blorsu Tafel 7) 


Die Einführung des elektrischen Bahnbetriebes ist seit 
einem Jahrzehnt die Lieblingsaufgabe der Elektrotechniker. 


') Nach einem im Ossterr, Ingen.- und Architektenverein in Wien 
am 14. März 1905 gehaltenen Vortrag. 

Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Eisenbahnen) werden 
an Mitglieder postfrei für 55 Pig gegen Voreinsendung des Botrages 
abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. Zuschlag für 
Auslandporto 5 Pig. Lieferung etwas 3 Wochen nach Erscheinen der 
Nummer. 


Die Dampfmaschine, die dabei zu verdrängen ist, stellt ein 
vorzügliches Zuglördermittel vor. Ihre Selbstregelung, ihre 
Unabhängigkeit von äußeren Einflissen (Strecke, Kraft- 
werk), ihr verhältnismäßig günstiger Dampfverbrauch lassen 
sie für die Beförderung von Güter, Personen- und Schnell- 
zügen, solange nicht besondere Ansprüche an Zugkraft und 
Geschwindigkeit gestelli werden, sehr geeignet erscheinen. 
Bei schr hohen Geschwindigkeiten werden die Unterhaltungs- 
kosten und die Ausnutzung recht ungünstig. Eine Erhöhung 
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der zulässigen Zugkraft ist bei dem ungleichmäßigen Ver- 
lauf des Dampfmaschinendrehmomentes nicht gut möglich. 
Da wir bis jetzt mit den mit Dampflokomotiven erreich- 
baren Zugkräften und Geschwindigkeiten ausgekommen 
sind, so hat sich für den elektrischen Betrieb nur dort ein 
Feld gefunden, wo es sich um Ueberwindung großer Stei- 
gungen, um Rauchfreibelt (im 


Entstehen von billigen Stromerzeugungsanlagen für den elek- 
trischen Betrieb immer günstiger und haben die Flektrotech- 
nikor zu einem regen Arbeiten veranlaßt. Die Aufgabe 
wurde so gefaßt: 
1) Maschinen zu finden, die sich für die Anforderungen 
des Güterzug-, Verschlebe- und Schnellzugbetriehbes eignen; 
2) eine  Streckenaus- 


Tunnel) oder aber um Ueber- Fig. 4; rüstung zu finden mit mög- 
landbahnen handelte. Solche r - lichst großer Betriebsicher- 
finden sich hauptsächlich in Vierwagenzug der Hamtnirger Vurortbahn Binnkenese-Ohlsdorf. beit, d.h. Einfachheit, und 


Amerika. Sie fahren in den 
Städten mit 15 bis 25 kmi/st 
Geschwindigkeit, außerhalb 
der Städte mit Geschwindig- 
keiten bis zu 100 km/st, Voll- 
ständig verdrängt hat der 
Elektromotor die Dampfloko- 
motive auf dem Gebiet der 
Stadt- und Vorortbahnen in 
Amerika und England: doch 
auch in Deutschland, Frank- 
reich und Italien gibt es 
solche elektrische Stadt- und 
Vorortbahnen. Für den elek- 
trischen Betrieb sprechen da 
die bessere Ausnutzung des 
Adhäsionsgewichtes, die er- 
höhte Beschleunigung, die 
Teilbarkeit der Züge und die 
Möglichkeit, sich dem Ver- 
kehrsbedürfnis leichter an- 
passen zu können. 

Aber der Ehrgeiz der 
Elektrotechniker geht welter; 
er strebt nach dem elcktri- 
schen Betrieb der großen Fernlinien. Schen wir doch zu, 
wie weit diese Aufgabe wirtschaftlich durchführbar ist, Für 
das preußisch-hessische Eisenbahngebiet hat Pforr nach- 
gewiesen, daß selbst wenn die elektrische Energie aus Dampf, 
kraftwerken zu dem — leicht. erzielbaren — Strompreis 
von 3,5 Pig pro KW-st bezogen werden würde, die Erspar- 
nisse beim elektrischen Betrieb ausreichen würden, um die 
Kosten für die elektrischen Betriebmittel und die elektrische 

Streckenausrüstung für 
einphasigen Wechselstrom 
mit & vH zu verzinsen. 
Die Verzinsung und Ab- 
schreibung der in den 
Kraftwerken angelegten 
Kapitalien liegt schon im 
Strompreis von 3,5 Pfg. 
Die gesamten Stromkosten 
betrügen nicht mehr als 
die Kosten für Kohlen, 
vermehrt um die Erspar- 
nis, die sonst an Brenn-, 
Putz- und Beleuchtungs- 
mitteln erzielt wird. Wäre 
also der elektrische Be- 
trieb eingeführt, so könnte 
die Dampfmaschine den 
elektrischen Betrieb nur 
zu einem ganz kleinen 
Teil verdrängen, nämlich 
nur dort, wo die Un- 
abhängigkeit von Strecke 
und Kraftwerk besondern 
Wert hätte, Ob dabei die 
Dampflokomotive je zu 
ihrer heutigen Vollendung 
gekommen wäre, ist frag- 

lich, r 

Diese Verhältnisse wer- 
den mit zunehmender Ver- 
kehrsdichte und mit dem 








zwar für möglichst hohe Span- 
nung und mit möglichst ge- 
ringen Anlage- und Beiriebs- 
kosten. 

Die hohe Spannung ist 
erforderlich, um große Lei- 
stungen auf große Entlernun- 
gen zu übertragen; geringe 
Kosten, weil die Streckenaus- 
rüstung einen wesentlichen 
Teil der gesamten Kosten für 
den elektrischen Betrieb be- 
ansprucht. 

Ueberschauen wir nun 
den Werdegang des elektri- 
schen Bahnbetriebes,. Die 
meisten  Gleichstrombahnen 
sind für Spannungen von 600 
bis 750 V gebaut; neuerdings 
ist man, z. B. bei der Rhein- 
uferbahn, bis 1000 V gegan- 
gen. Für große Betriebe muß 
man eine dritte Schiene ver- 
wenden, deren Anlage in 
Weichen und Kreuzungen 
sehr umständlich wird. Bei der New York Üentral-Bahn 
mußte daher die dritte Schiene teilwelse oberhalb des Gleises 
verlegt werden. Die ÖOberbautechniker betrachten die dritte 
Schiene als einen Feind, da sie die Erhaltung des Ober- 
baues, das Unterstopfen, Auswechseln usw. sehr erschwert. 
Die Aufmerksamkeit der Eisenbahntechniker erregte vor allem 
die Anlage der 2, km langen Baltimore-Obio-Tunnelstrecke, 
Auf dieser Streoke wurde schon im Jahr 1594 der elektrische 
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Betrieb eingeführt?). Die hier verwendeten Maschinen (s, die 
Zahlentafel auf S. 1152/53) hatten 4 Achsen, die mit un- 
mittelbar antreibenden Motoren versehen waren, so daß das 
gesamte Gewicht von 87 t als Adhäsionsgewicht ausgenutzt 
wurde. Die Leistung betrug 4 x 360 = 1440 PS, die zuge- 
hörlge Zugkraft 19000 kg. Auf dieser Strecke wurden im 
Jahre 1903 noch schwerere Doppelmaschinen eingeführt. Jede 
Hälfte dieser neuen Maschinen hat 4 Motoren von je 200 PS, 
die die Achsen durch Zahnräder antreiben, Das Gesamt- 
gewicht von 2x 80 t wird für die 
Adhäsion ausgenutzt. Die beiden 
Lokomotivhällten zusammen haben 
also eine der Stundenleistung ent- 
sprechende Zugkraft von 31000 bis 
36000 kg, ein Wert, der von Dampf- 
lokomotiven noch nie erreicht wor- 
den ist. Weder diese Zugkraft noch 
der Achsdruck von 20 # sind in 
Europa zulässig. Die Maschine 
zeigt aber, welche Steigerung in 
der Lelstungsfählgkeit bei der elek- 
trischen Zugförderung möglich ist, 

Sehr bemerkenswert sind auch 
die Lokomotiven der New York 
Central-Bahn, von denen 35 zum 
Hereinbringen der Züge der Bahn 
nach dem Hauptbahnhof in New 
York dienen®. Bei diesen Ma- 
schinen sind der elektrische und 
der mechanische Teil innig miteinander verknüpft. Die Anker 
sitzen ungefedert auf der Wagenachse, und die Polgehäuse 
bilden einen Teil des Rahmens. Die vier zweipoligen Mo- 
toren leisten je 550 PS. Vom Gesamtgewicht der Maschine 
— 864 — entfallen 62.5 1 auf die vier Triebachsen, der Rest 
auf die beiden Lenkachsen. Die Motoren sind ofien. Die 
Schützen und sonstigen Geräte befinden sich In den Kasten 
an den Enden. Im Mittelraum sind nur der Kompressor und 
zwei Fahrschaller, die Bremshähne und der Hahn zum Be- 
tätiren der Stromabnehmer aın Dach untergebracht. Die Ma- 
schinen sind eigentlich Schnellzuglokomotiven; sie haben eine 
normale Zugkraft von 9500 und eine höchste von etwa 16 000 kg. 
Die höchste Geschwindigkeit beträgt etwa 105 km/st bei ange- 
hängtem Zug; unbelastet macht die Maschine bis 130 kmj/st. 
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Wenn auch die Gleichstromlokomotive alles bietet, was 
man von einer Vollbahnmaschine an Regelfählgkeit, Zugkraft 
und Geschwindigkeit verlangen kann, so erfordert sie doch 
der großen Ströme wegen die Zuführung durch eine dritte 
Schiene und Umformerwerke in kleinen Abständen. Damit 
sind große Verluste in der dritten Schiene und große Leer- 
laufverluste, hohe Anlage- und Betriebskosten durch die Um- 
former verbunden. Seit langem ist man daher bestrebt, die 
Wechselströme, die im Kraftwerk erzeugt werden, unmittel- 

a Zz 1008 8, 415, 

2 0 2.1905 8 04, 
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bar zu verwenden, und diese Bestrebungen haben zunlichst 
zur Benutzung von Drehstrommotoren gelührt. 

Bei den Schnellbabnversuchen auf der Strecke Berlin- 
Zossen wurde mit Spannungen bis zu 14000 V gefahren '). 
Die seitliche Stromabnahme, die dabei verwendet wurde, läßt 
sich auf den wirklichen Vollbahnbetrieb, Insbesondere auf 
Stationen, Weichen usw., nicht übertragen. Die Motoren des 
Wagens der Allgemeinen Elektrieitäts- Gesellschaft hingen 
federnd im Rahmen, Der Anker halte eins hohle Welle 
und trieb die Achse ohne Zahn- 
radübersetzung durch Federsterne, 
die auf die Radreifen wirkten. Die 
Achse konnte dabei im Hohlraum 
der Welle spielen?), Auf der Velt- 
lintalbahn wurde von Ganz & Comp. 
nach anfänglichen Fehlversuchen 
mit Einzelantrieb der Achsen ’) die 
bekannte Konstruktion mit 2 Mo- 
toren, die mittels Schubkurbelge- 
triebes auf 3 miteinander gekup- 
pelte Triebachsen wirken, gewählt’). 
Bei Einzelantrieb ist die Lastver- 
teilung der Drehstrommotoren sehr 
unsicher; eine Kupplung ist daher 
notwendig, Die Geschwindigkelts- 
regelung verlangt, daß die beiden 
Motoren als Doppelmotoren oder 
neuerdings überhanpt ungleich aus- 
geführt werden. Die Motoren arbei- 
ten nur bei den niedrigen Geschwindigkeiten gleichzeitig, bei 
den beiden normalen Fahrgeschwindigkeiten kann jeweils nur 
einer arbeiten. Die Leistung dieser Lokomotiven kann man 
nach dem stärkeren der beiden Motoren zu 1500 PS angeben. 
Von dem Gesamtgewicht von 62t ruhen 3=x14— 42 auf 
den Triebachsen. Die der Stundenleistung entsprechende Zug- 
kraft des größeren Motors beträgt bei voller Geschwindigkeit 
(64 km/st) 6400 kg, die des kleineren bei 42 km/st Geschwin- 
digkeit 7700 kg. Nur bei kleinen Geschwindigkeiten, und 
zwar bis zu 25 km/st, können die Maschinen gleichzeitig 
arbeiten und dabei bis zu 12000 kg Zugkraft ausiben. Die 
Lokomotive leistet also tatsächlich nicht mehr, als eine 
Gleichstromlokomotive von etwa 1000 PS bei 64 km Hächst- 
geschwindigkeit leisten würde. Dabei gestatten die Dreh- 
strommotoren keine Steigerung der Höchstgeschwindigkeit, 
auch nicht im Notfall, =, B. bei Verspätungen. 

Bei dieser Lösung sowohl als auch bei den Simplon- 
Lokomotiven von Brown, Boveri & Co.) erlalten die Motoren 
eine sehr beträchtliche Anzahl von Hochspannungs-Ausleltun- 
gen und betriebsmäßig zu bedienende Umschalter im Hoch- 
spannungskreise. Solche Maschinen würden für höhere Span- 
nungen als 3100 bis 5000 V wohl auch mit Transformatoren 
zur Umformung der Leistung gebaut werden. 3000 bis 5000 V 
sind aber aus andern Gründen die Grenzspannung für eine 
Drehstromzuführung, wenigstens wenn Stationen, Weichen 
usw. In Frage kommen und man auf vernünftige Instand- 
haltungskosten der Streckenausrüstung achtet, Drehstroman- 
triebe mögen daher für Tunnelbahnen und für Bahnen mit 
wenig dichtem Verkehr noch einen elektrischen Betrieb er- 
möglichen; große Bahnhofanlagen, schwere Betriebe sind mit 
Drehstrom nicht gut durchführbar, 

Das Bestreben war daher auf eine Oberleitung fir ein- 
phasigen Wechselstrom gerichtet, bei der man ohne weiteres 
bis auf 15000 V gehen kann und eine Geschwindigkeits- 
regelung, Khnlich der bei Gleichstrom, erzlelbar ist: Seit dem 
Jahre 1902 oder Anfang 1903 ist es gelungen, Motoren für 
Einphasenstrom zu bauen, und die Versuche auf der Strecke 
Niederschönewelde-Spindlersfeld*) haben hinsichtlich der Mo- 
toren und Streckenausrüstung ein vorzügliches Ergebnis ge- 
habt. Die von der A. E. G.-Union gebaute Stubaitalbahn ’) war 
' s, 2. 1008 8.1798 und 1904 8. 1086. .* 
*) 2.1901 8. 1261 und 1904. 
>, 2, 1903 8, 300. 

*) 2. 1907 5. 169, 
>») z. 1907 8, 382. 
% z, 1904 8, 308. 
’) Z. 1905 8. 1550, 
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Schaulinien des 350 pferdigen Winter-Eichberg-Motors, 














ursprünglich mit Gleichstrombetrieb geplant, ist aber 
auf Grund der ausgezeichneten Ergobnisse in Spind- 
lersfeld mit Einphasenstrom ausgerüstet worden, Diese 
Ergebnisse haben auch dazu geführt, auf der Stadt- und 
Vorortbahn Blankenese-Altona-Hamburg-Ohlsdorf Wech- 
selstrombetrieb einzuführen. Auf der etwa 27 km langen 
Strecke verkehren seit dem 29. Januar 1905 täglich un- 
gefähr 400 elektrische Züge, die tägliche Leistung be- 
trägt 12500 Wagenkilometer und rd. 950009 tkm. Nabe- 
zu der gesamte Wagenpark (Fig. I: Zug aus vier Doppel- 
wagen) ist von der Allgemeinen Elektricitilts- Gesellschaft 
ausgeführt, die Strecke von den Siemens- Schuckert - Wer- 
ken gebaut worden. Der Betrieb wickelt sich mit außer- 
ordentlicber Pünkt- 
lichkeit ab, und die 
Hochspannungs- Eio- 
pbasenanlage hat 
sich als außerordent- 
lich betriebsicher er- 
wiesen, 
Ursprünglich wa- 
ren Bedenken vor- 
handen, ob man im- 
stande sein würde, 
Einphasenmotoren 
von genügend großer 
Leistung zu bauen. 
Während noch im 
Jahre 1903 und 1904 
ein 115 pferdiger Mo- 
tor für Normalspur 
und ı m Raddurch- 
messer eine recht 
befriedigende Lei- 
stung vorstellte, ist 
es seither gelungen, 
Motoren von 200 PS 
Stundenleistung und 
100 PS Dauerleistung 
für ı m Raddurchmesser und Normalspur zu bauen. Diese 
Motoren, Fig. 2, wiegen ohne Zahnräder und Zabnradschutz- 
kasten etwa 3000 kg, mit allem Zubehör 3300 kg und 
sind für die schwersten Stadt- und Vorortbetriebe geeignet. 
So würde man imstande sein, mit einer zweimotorigen Aus- 
rästung ein Zuggewicht von 65 t mit etwa 0,45 mi/sk? bis zu 
40 km/st Geschwindigkeit zu beschleunigen und eine Höchst- 
geschwindigkeit von 65 km zu erreichen. Für Lokomotiv- 
betrieb jedoch sind diese Leistungen noch nicht ausreichend, 


Wochselstrom-Gttterzuglokomotive der Oranienburger Vernuchstrocke, 





Fig. 6. 


Wirkungsernde und leistungsfaktoren des Nhlpferdigen Motors. 
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wenn auch darauf hingewiesen werden könnte, daß die Balti- 
more-Obio-Lokomotiven mit 200 pferdigen Motoren ausgerüstet 
sind, daß also auch mit Motoren dieser Leistung Lokomotiv- 
betrieb möglich ist. Die Gewichtausnutzung, d. h. das Ge- 
wicht fiir ı PS, wird aber mit zunehmender Leistung um so 
viel günstiger, daß das Bestreben nach größeren Einheiten 
begreiflich ist. Während ein Motor für 200 PS und 500 
Umdr./min ohne Zahnräder 3000 kg wiegt, also 15 kgiP$, 

läßt sich ein Motor 


Fig. T. für 1000 PS und 


250 Umdr./min mit 
11 bis 12 kgiPS 
bauen. Dabei sind 
die Umfanggeschwin- 
digkeiten, die Am- 
pereleiter für 1 em 
Ankerumfang und 

die Kraftliniendichte 
ungefähr die glei- 
chen. Aus diesen 
Gesichtspunkten her- 
aus ist zunächst im 
Jahre 1906 ein 350- 
pferdiger Motor ge- 
baut worden, Fig. 3 
und 4. Er wird durch 
von außen zugelühr- 
te Luft gekühlt. Der 
Luftstutzen ist im 
Fig. 3 links zu sehen. 
Die Luft durch- 

streicht den Motor in 
der Richtung der 
Achse und tritt vorn 
an der Kommutatorselte aus, ‚Das Gewicht dieses Motors 
beirägt ohne Zahnräder 5200 kg. 

Sowohl im Versuchsfeld als auch im praktischen Betriebe 
hat sich dieser Motor als außerordentlich zuverlässig erwiesen, 
und sein Kommutator arbeitete in jeder Hinsicht befriedigend, 
Die Querzugkräfte dieser Maschine bei Verwendung von Lauf- 
rädern von 1400 mm Dmr. und einer Zabnradübersetzung 
von 1:4,16 ergeben sich aus der Schaulinientafel Fig. 5. 
Fig. 6 zeigt die Wirkungsgrade und [eistungsfaktoren bei 
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verschiedenen Spannungen 'Achslager- "und Vorgelegereibung 
Nicht wie bei Drebstrom- 


Big. 8. 


ÜHochspannungskammer der Oranienburger Lokomotive, 


sind hierbei nicht eingeschlossen, 


motoren hat man es 
mit einer beschränk- 
ten Zahl von zuläs- 
sigen Geschwindig- 
keiten zu tun, viel: 
mehr kann man 
durch Anlegen ver- 
schiedener Spannung 
eine bestimmte Zug- 
kraft bei einer gro- 
ßen Zahl von Ge- 
sohwindigkeiten er- 
reichen. 

Der Motor ist für 
die Ausrüstung einer 
Gilterzuglokomotive, 
Fig. 7 und Tafel 7, 
verwendet worden, 
die auf der Oranlen- 
burger Versuchsbahn 
der Königl. Preußi- 
schen Staatsbahn ') 
mit ausgezeichnetem 
Frfolg den Dienst 
vorsieht. Dort trei- 
ben die Motoren die 
Achsen durch Zahn- 
rider an. Dio Loko- 
motive besteht aus 
zwei zweiachsigen 
Einheiten, die mitein- 
ander kurzegckuppelt 


') Vergl. 2. 1907 
8. 1839, 











Fig. 2. 


Fig. 10. 


Führerstand der Oranienburger Lokomotive. 





Schützenanordnung dur Oranienburger Laokomutive, 
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sind. "In jede Einheit können 2 Motoren eingebaut werden. 
Vorläufig sind jedoch *im ganzen nur 3 Motoren®ringebaut 


worden, weil mit die» 
ser Zuhl eine genü- 
rende Zugkrafi er 
reicht wird. 

Von den Schlelt- 
bügeln gelangt der 
Hochspannungsstrom 
über die Hochspan- 
nungskammer zum 
Haupttransformator, 
der die Ströme für 
die Motoren und auch 
für die Steuerung, 
die Luftpumpe, den 
Ventilator, das Licht 
und die Heizung lie- 
fer. In der Hoch- 
spannungskammer, 
Fig. 8, ist eine Ab- 
trennung der Bügel 
möglich(rechts oben); 
durch die Oelschal- 
ter kann dio gesamte 
Leistung der l,oko- 
motive mit der Hand 

aus oder, wenn 
Stromüberlastung 
eintritt, durch eine 
elektrische Auslösung 
ausgeschaltet wer: 
den. Ein Rollenblitz- 
ableiter und eine 
Erdungsvorrichtung, 
die die gesamten 
Hochspannungskrei- 


147 


1150 Eichberg: Irer Stand der elcktrisehen Vellbahnen mit besunderer Berücksichtigung der Elnphasenhahnen, 


Zeitschrift tes Verenes 
deutscher Iugeniours 


Fig. 12 bio 14. 


Lakumtive nit Winter-Kichherz- M turen vun je Iuoo P8. 








a Transformator b Roglertransformatur 


se erdet, wenn die Kammer geöffnet ist, vervollständigen die 
Einrichtung der Hochspannungskammer. 

Die Ströme der Motoren werden geregelt durch die 
Schützeneinrichtung, Fig. 9, die elektromagnetisch betätigt wird 
und die Stufen am Haupttransformator und am Erregungstrans- 
formator einstellt. Die oberen beiden Reihen in Fig. 9 zeigen 
die Schützen selbst, in der dritten Reihe sieht man die Fahr- 
richtungsumschalter, die Motorabtrenner und in der vierten 





< Fahrschalter 





d Schützen « Luftbehälter f Luftpeomer # Bremszylinder 
(untersten) Reihe die Erregertransformatoren und die Drossel- 
spule, die nur dazu dient, die Weiterschaltung von einer Stufe 
zur andern ohne Unterbrechung der Zugkraft zu bewirken. In 
der Tat zieht auch die Maschine ohne jeden merkbaren Stoß. 
Die mägnetlsche Betätigung der Schützen und Fahrt- 
wender erfolgt durch Melsterschalter, die zusammen mit der 
Bremseinrichtung im Führerstand, Fig. 10, untergebracht sind. 
In demselben Raume, wo die Schüte« und die Hoch- 


Fig. 15 und 16, 


Elektrische Selmellzurlakomötive für Kinvhasen: Wechselstrom. 
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spannungskammern 
untergebracht sind, 
steht auch der Haupit- 
transformator. 

In der andern 
Lokomotivhälfte sind 
der Ventilatorensam, 
der die Luft durch 
Motoren und Trans- 
formatoren treibt, und 
die Lufpumpe mit 
ihrem  selbsttätigen 
Regler und einem 
großen Behälter an- 
geordnet, 

Die Führerstlinde 
sind durch je eine 
Tür nach dem In- 
nenraum abgeschlos- 
sen, 
Die Uebertragung 
von 350 PS durch 
Zahnräder mag im 
ersten Augenblick 
kühn erscheinen. Durch entsprechende Abmessung der Zahn- 
rider, durch die Wahl eines ausgezeichneten Stahles und durch 
sehr genaue Arbeit hat sich aber eine Zabnradübertragung 
erzielen lassen, die hinsichtlich rubigen Ganges und Ab- 
nutzung die Straßenbahn-Zahnräder, die doch für wesentlich 
geringere Leistungen ausgeführt sind, bei weltem übertrifft. 
Die Lokomotive ist mit einem Ventilator versehen, der die 
Motoren kühlt. Es hat sich aber herausgestellt, daß die Mo- 
toren ebenso wirksam durch Luftflügel am Anker gekühlt 
werden können, so daß sich für die Zukunft ein beson- 
derer Ventilator ersparen läßt. Die l,okomotive hat bei einer 
Gesamtlänge von 14140 mm ein Gewicht von 58 t, das sich 
bei viermotoriger Ausrüstung auf 64 t stellen würde. Die 
gesamte elektrische Ausrüstung würde dann etwa 32 t und 
die Motoren bei einer Dauerleistung von 1000 PS und einer 
Stundenleistung von 1400 PS einschließlich der Zahnrud- 
übersetzung 23,8 # wiegen, während die neue Veltlin-T.oko- 
motive von Ganz & Comp. bei 1500 PS Stundenleistung ein 
Motorgewicht von 24,s t hat. 

Es ist wichtig, zu wissen, ob man imstande ist, eine 
ähnliche Bauart wie die der neuen Drehstromlokomotiven 
der Veltlintalbahn auch mit Einphaseustrom auszuführen. 
Nun ist es von vornherein unmöglich, einen Ein- 
phasenmotor mit gieich niedrigem Gewicht für 1 PS zu 
bauen, wie einen Drehstrommotor. Der unvermeidliche 
Kollektor und die zugehörigen Bürsten nehmen einen 
beträchtlichen Teil des zur Verfügung stehenden Raumes 
in Anspruch. Die Berechnun- 
gen haben indessen ergeben, 
daß es durchaus keine Schwie- 
rigkeiten macht, Motoren für 
Normalspur, 1500 mm Rad- 
durchmesser und 1000 PS 
Leistung oder 1600 mm Rad- 
durchmesser und 1200 PS zu 
bauen und die in ihnen ent- 
stehenden Verluste abzufüh- 
ren. Fig. 11 zeigt einen 
Schnitt durch einen solchen 
Motor für 1000 PS Leistung 
und 1500 mm Raddurchmes- 
ser. Er würde 11 bis I2t 
wiegen, also auf die Pferde- 
stärke bezogen schwerer sein 
als der 1500pferdige Dreh- 
strommotor der Veltlinlokomo- 
tive, der 12,4 wiegt. Baut 
man jedoch zwei solcher Ein- 
phasenmotoren in eine Loko- 
motive, so können beide Ma- 
schinen bei allen Geschwin- 
digkeiten zur Arbeitsleistung 
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Fig. 11. 


Schnitt dureh sinen 100 pfenliken Winter-Eiehberg- Motor. 





herangezogen worden, wihrend bei der Drehstrommaschine 
die praktische Geschwindigkeit mit je nur einem Motor 


erreicht wenden kann. Eine Lokomotive mit zwei solchen 
Einphasenmotoren, Fig. 12 bis 14, würde eine Stunden- 
leistung von 2000 PS und eine Höchstleistung von 4500 PS 
entwickeln können: sie übertrifft also an Leistungsfählg- 
keit die Drehstromlokomotive, Das Motorengewicht betrüge 
24 t gegen 24,» t der Drehstrommotoren. Bei 25 Per.'sk 
könnte sie Geschwindigkeiten bis 100 km/st ohne weiteres 
einhalten und könnte mit allen Geschwindigkeiten bis zu 
dieser Grenze betriebsmäßig fahren. Der synohrone Lauf 
der Motoren liegt bei etwa 70,5 km/st; eine Geschwindigkeit 
von etwa 120 km/st wäre demnach auch mit Rücksicht auf 
mechanische Ausführung vollkommen möglich. Bei 15 Per./sk 
würde das Motoren- und Transformatorengewicht stelgen. Die 
Geschwindigkeit würde entsprechend hinuntergehen, die Zug- 
kraft im Verhältnis von 5:3 anwachsen. Man könnte mit 
einer solchen Lokomotive bei 15 Per./sk die schwersten An- 
forderungen des Güterzugbetriebes erfüllen und gleichzeitig 
Gesehwindigkeiten bis 75 km/st erzielen. 

Eine bessere Ausnutzung des Adhäsionsgewichtes als die 
Lokomotive nach Fig. 12 bis 14 würde eine durch Fig. 15 


Fig. IT um? 18. 


Antrieb der Sehnellzuglakomntive für Einphasen- Werlselstrom. 
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Fig. 19. 


Elektrische Schmellanglokomotive für Kinphasen- Wechselstrom. 
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& Errexertramsformatoren 
und Drosselapulen 


a Leistungstransformatoren 


bis 18 dargestellte Maschine erfüllen können, bei der 4 Mo- 

toren von je 500 PS angeordnet sind, die auf die Achsen | 
mittels Triebstangen arbeiten. Die Motoren und Radachsen | 
haben gegenseitige Brillenlagerung. Der Motor hat im Rah- | 
men eine gewisse Beweglichkeit, so daß die Triebstangen 

keinen mechanischen Stößen ausgesetzt sind; man kann sie | 
deshalb kurz halten und auch die Motorachsen etwas höher | 
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als die Wagenachsen legen, Bei dieser Anordnung ließen 
sich bei Normalspur und 1100 mm Raddurchmesser 500 PS 
bequem unterbringen. Der Motor ist nichts andres als ein 
etwas verbreiterter Motor der ausgeführten 350 pferdigen 
Bauart. Die Lokomotive ergibt zumindest die gleichen Lei- 
stungen wie die Veltlinlokomotive. 

In Fig. 19 ist noch ein Lokomotiventwurf mit zwei vier- 


B. & 0. 1903 
Lokomotivhälfte 


Brown, Boverl 


Ganz & Co. & Co. 
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Fig. OO. Fig. 21. Fig. 22. 
Aufhängung der Oherleitung bei einem Glels Aufhängung (ler Oberleitung am Juch hei Diymeletein Alupannung «er Olerleitung bei 
auf gerader Strecke. einem Klels in Kriknmnirn 


mit Sipeinelritung am Mast, 
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achsigen Drehgestellen dargestellt, wobel die Achsen ebenso Fig. 93, 
ge Fee an per Abspannung der Oberleitung bei Dopmpeleiris In Krümmungen, 
ben werden. Bei dieser Anordnung werden zweckmäßiger- delluns 


weise Lenkachsen vorgesehen. Einen Vorteil gegenüber den 
Lokomotiven nach Fig. 12 und 15 hat aber diese Anordnung 


nicht. 
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die durch die Meisterwalzen ec betätigt werden, f die Luft- 
pumpe, b die Erregertransformatoren und Drosselspulen. 

Die Zahlentafel auf S. 1152/53 enthält eine Zusammenstel- 
lung von Gleichstrom-, Drehstrom- und Einphasenstromloko- 
motiven. 

Die Figuren 20 bis 24 geben eine Vorstellung von der 
Einfachheit der Streckenausrüstung bei Einfach-Wechselstrom. 
Mit Ausnahme des Tunnels sind überall Kettenaufhängungen 
gewählt, wie sie ihr Vorbild in der von der A. E. G. jetzt in 
Spindlersfeld auf Veranlassung des Geh. Überbaurates Witt- 
feld durchgeführten Einfachkettenaufhängung haben. 

Fig. 20 zeigt die Aufhängung bei einem Gleis, Speise- 
leitung am Mast angebracht, Fig. 21 bei Doppelgleis. 

Die Abspannung, die in Krlimmungen, aber auch in 
der Geraden notwendig ist (wegen des Zickzucks), ist in 
Fig. 2? und 23 für ein Gleis und für Doppelgleis darge- 
stellt. Es wird nur der Fahrdraht abgespannt. 

Im Tunnel ist die Zahl der Aufhlingungspunkte beträcht- 
lich vermehrt und die gewöhnliche Queraufhängung durch- 
geführt gedacht. Der Tragdraht wird gewissermaßen »leer+ 
mitgeführt. Beim Austritt ins Freie wird die Queraufhängung 
wieder in eine Längsaufblingung übergeführt. 

Die Sicherheit dieser Aufhängung ist so groß, dad — 
namentlich wenn auch der Tragdraht doppelt isoliert be- 
festigt wird — Spannungen bis zu 15000 V beherrscht wer- 
den können. 


Nach mehrjährigen Arbeiten und auf Grund von im 
praktischen Vollbahnbetrieb gesammelten Erfahrungen ist es 
somit gelungen, die Maschine zu finden, welche die für den 
Güterzug-, Schnellzug- und Verschiebebetrieb erforderliche Re- 
gelfähigkeit in demjenigen Maße besitzt, das wir an der Dampf- 
lokomotive gewohnt sind, und ein einfaches Streckenmaterial 
durchzubilden, das sich für Betriebspannungen bis 15000 V 
eignet, Die technische Lösung für elektrische Vollbah- 
nen ist damit gefunden. Nur noch militärische Bedenken 
stehen eigentlich der Einführung des elektrischen Betriebes 
auf solchen Linien entgegen, bel denen große technische 
Vorteile auf Seite des elektrischen Betriebes liegen und die 
dabei erzielbaren Ersparnisse ausreichen, um die Anlage- 
kosten für Strecke und elektrische Lokomotiven zu verzinsen 
und abzuschreiben, ja sogar noch weitere wirtschaftliche 
Vorteile ergeben würden. Berücksichtigt man aber, daß 
die elektrische Zugförderung schwerere Zügen zuläßt als 
die durch Dampf, daß die Bedienung einfacher ist und durch 
ungeschultes Personal erfolgen kann, berücksichtigt man 
ferner, daß die an wenigen Stellen zusammengefaßte Er- 
zeugung der Energie die Möglichkeit bietet, die Kohlen für 
andre industrielle Zwecke frei zu machen und bedeutende 
Leistungen z. B. für die elektrochemische Industrie, Elektro- 
stahlgewinnung, Stickstoffherstellung abzugeben, so sieht man, 
daß die Einführung des elektrischen Bahnbetriebes so bedeu- 
tende volkswirtschaftliche Vorteile gewährt, daß dadurch die 
militärischen Bedenken aufgehoben werden. 


Die Berliner Elektrizitäts-Werke von 1902 bis 1908." 


Von Direktor Datterer. 


\Vorgetragen im Berliner Hesirksverein deutscher Ingenieure am 19, Fehruar 1108) 


(Fortsetzung von 8. 1111) 


7) Das Kraftwerk Moabit. 

Wie bereits erwähnt, konnte die fir den Norden der 
Stadt Berlin erforderliche Vermehrung der Betriebsmittel nicht 
durch den Bau eines neuen Kraftwerkes, sondern nur durch 
einen Umbau des 
vorhandenen Werkes 
am Südufer bewirkt 
werden. Dieser Um- 
bau war hinsichtlich 
des Maschinenhauses 
eine verhältnismäßig 
einfache Aufgabe, in- 
dem eine 3000 pfer- 
dige Dampfmaschine 
auseinander genom- 
men und fortgeschafft 
wurde, wodurch man 
Raum für drei Dampf- 

turbinen gewann; 
die Bauansführung 
bot nichts besonders 
Bemerkenswertes. 
Schwieriger war je 
doch die Erweite- 
rung der Kesselan- 
lage ?): dafür mußte 





) Sonderabdrücke 
dieses Aufsatzea (Fachge- 
biet: Eiektrische Kraft- 
erzeugung und +»rertel- 
lung) werden abpegeben. 
Der Preis wird mit 
der Veröffentlichung Ar: 
Schlusses bekannt gr 
macht, 

N vergl. Z. 1992 
8. 295 Fig. 14. 


Fig. 24. 


Kraftwerk Moabit, Ansicht vom SAdufer. 





ein neuer Bauteil ausgeführt werden, und zwar an der Stelle, 
wo sich Anlagen befanden, die während der Bauzeit unbe- 
dingt im Betrieb bleiben mußten. In erster Linie waren dies 
die Kesselspeisepumpen, die nacheinander in einen vorläufig 
hergorichteten Raum 

überführt werden 
mußten, und zwar 
in der Weise, daß 
nicht nur ununter- 
brochen die zum 
Speisen erforderliche 
Anzahl von Pumpen, 
sondern auch noch 
eine Reserve betriebs- 
bereit war. 

Ferner befanden 
sich auf dem Bau- 
platz die Becher- 
werkanlagen zum 
Beschicken des Koh- 
lenbunkers vom La- 
gerplatz aus sowie 
zum Herausschaffen 
der Schlacken aus 
dem Keller und der 
Bunker zum Auf- 
speichern derselben. 
Auch für diese An- 
lagen mußten zeit- 
raubende Ueber- 
gangsbauten geschaf- 
fen werden. Die 
weiter erlorder- 
liche Verlegung von 
Mannschaftsräumen 
(Speise-, Umkleide-, 
Wasch- und Brause- 
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räume) verursachte weniger Schwierigkeiten als Kosten. Zu 
allem Ueberfluß an Erschwernissen befanden sich auf dem 
Bauplatz unter der Erde große Zisternenanlagen, welche die 
Vorbesitzerin des Grundstückes zur Aufbewahrung von Spi- 
ritus angelegt hatte. Ibre Beseitigung bot wegen der außer- 
ordentlichen Festigkeit des Mauerwerkes große Schwierigkeiten, 
die allein schon dazu angetan waren, die rechtzeitige Fertig- | 
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Bataillons ausführte, wurde der Zweck erreicht, ohne daß die 
Gebäude und Betriebsmittel irgendwelchen Schaden erlitten, 

Gerade als nach Beseitigung der zahlreichen Hindernisse 
mit der Ausführung der Gründungen begonnen werden sollte, 
setzte der Bauhandwerkerstreik ein, der alle Maßnahmen 
empfindlich störte. Die Unmöglichkeit, Berliner Bauhand- 
werker zu beschäftigen, nötigte zu dem Aushülfsmittel, zu- 


Fig. 33, Lageplan des Kraftwerkes Moabit, 
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stellung des Neubaues in Frage zu stellen. Der Abbruch der 


Zisternen in der üblichen Weise mit Meißel und Spitzhacke 
war nicht anglingig; es wurde deshalb zu dem Hülfsmittel 
der Sprengung geschritten, das besonders deshalb Interesse 
beanspruchen darf, weil sich unmittelbar neben dem Felde 
der Sprengungen Betriebsgebäude befanden, deren Beschädi- 
gung die schwersten Folgen nach sich ziehen mußte. Durch ı 
die Sprengungen, die ein Kommando des Garde-Pionier- 
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nächst italtenische Beionarbeiter und später sogenannte 
Akkordımaurer heranzuziehen. Es gelang trotz aller sich ent- 
gegenstellender Hindernisse, auch diesen Bau fertigzustellen 
und die Anlage, zwar im letzten Augenblick, aber noch 
rechtzeitig in Betrieb zu seizen. 

Fig. 23 stellt den Lageplan und Grundriß des Kruaft- 
werkes Moabit im ausgebauten Zustande mit Einschluß des 
jetzt erst begonnenen zwelten Kraftwerkes (siehe nach- 
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stehend unter 8) dar. Wie bereits erwähnt, wurden in der 
Bauzeit des letzten Jahres drei Dampfturbinen mit einer Ge- 
samtleistung von 13 000 KW an Stelle einer 3000 PS-Kolben- 
dampfmaschine aufgestellt. Der hierzu nötige Dampf wird 


Fig. 35. 


Aufstellung einer Dampftarbiae kin Kraftwerk Moabit 
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günstig gestaltet; eine von der Berliner Stadtverwaltung in 
Aussicht genommene Straßenanlage machte nämlich im un- 
mittelbaren Anschluß an das Grundstück des alten Kraft- 
werkes ein Gelände verfügbar, das sich vorzüglich zur Er- 


Fig. 26. 


5000 KW-Drehstrons-Turbidymamo Im Kraftwerk Monlit. 





in 6 der neu beschafften 
und bereits beschriebenen 
Dampfikessel von 425 
bezw, 413,5 qm Heizfläche 
erzeugt, In der Anord- 
nung der Rauchgasvorwlir- 
mer ist insofern eine Aen- 
derung gegen die übrigen 
Anlagen getroffen, als jeder 
Kessel seinen eigenen Vor- 
wärmer erhält. Ein neuer 
fünfter Schornstein von 
s52 m Höhe und 4,10 m 
lichtem Durchmesser kann 
die Abgase von 7 großen 
Kesseln aufnehmen, Der 
Raum für die spätere Auf- 
stellung des siebenten Kes- 
sels Ist vorgesehen. Ein 
neues Pumpenhaus, in dem 
4 Duplex-Speisepumpen 

aufgestellt sind, ist neben 
dem Schornstein an das 
neue Kesselhaus angebaut 
worden. 

Das Werk enthält zur- 
zeit 6 Kolbendampfmaschi- 
nen und 6 Turbodynamos 
mit einer Gesamtleistung 
von 34750 KW, entspre- 
chend 55100 PS., und 
41 Kessel mit 13190 qm 
Heiztläche. 

Fig. 24 bis 27 geben 
Bilder vom Kraftwerk Mon- 
bit und von Teilen seiner 
inneren Einrichtung, 


8) Der Entwurf 
des neuen Kraftwerkes 
Moabit Il. 

Wie vorher erwähnt, konnte im vergangenen Jahre das 
Kraftwerk Moabit durch einen Neubau aus dem Grunde nicht 
erweitert werden, weil es unmöglich war, in der kurzen zur 
Verfügung stehenden Zeit ein geelgnetes Grundstück zu be- 
schaffen. Inzwischen haben sich aber die Verhältnisse schr 


Fig. 27. 





richtung des neuen Kraft- 
werkes elgnet und das 
- demzufolge sofort anıe- 
kauft wurde. Auf ihm 
wird Im laufenden Jahre 
das zur Versorgung des 
Nordens von Berlin er- 
forderliche Primlrkraft- 
werk (s. Fig. 23) errichtet, 
das im Herbst mit zunächst 
zwei 6000 KW-Turbinen 
und 5 Dampfkesseln zu 
je 413,5 qm Heizfläche 
und den üblichen mecha- 
nischen und elektrischen 
Einrichtungen in Betrieb 
gesetzt werden wird. 


9) Das Kraftwerk 
Rummelsburg. 


Das neue Kraftwerk 
Rummelsburg hat die Be- 
stimmung, die östliche 
Hälfte Berlins gemeinsam 
mit dem Werk Obersprer 
mit elektrischer Energie zu 
versorgen. 

Das von den B. E. W. 
für das Kraftwerk gewähl- 
te, an der Chaussee von 
Rummelsburg nach Erkner 
am Eingange der Wuhl- 
heide liegende Gelände, 
chemaliges Waldland, wur- 
de im Sommer 1906 er- 
worben; os grenzt einer- 
seits an das Weichbild der 
Gemeinde Rummelsburg, 
anderseits an das Grund- 
stück der Deutschen Pe- 
troleum-Verkaufs-Gesell- 
schaft -Nobelshof‘. Die westliche Grenze des Grundstückes 
bildet die Spree. Das Grundstück, Fig. 29, hat eine ganz un- 
rerrelmäißire Gestalt, Indem es bei einer größten Länge von 
4vo m in der Mitte eine Einschnürung auf 36 m aufweist; 
doch hat dieser scheinbare Mangel weder die Grundrißaus- 
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bildung des. Kraftwerkes 
noch die Zufuhr der Koh- 
len zum Kesselhause stö- 
rend beeinflußt; die Be- 
triebsanlagen sind viel 
mehr dem Baugellinde 
zweckentsprechend ange 
paßt worden. 

Unter den für die Er- 
bauung des Kraftwerkes 
In Aussicht genommenen 
Grundstücken wurde ge- 
rade dieses ausgewählt, 
weil es nicht nur geeig- 
nete  Untergrundverhält- 
nisse aufwies, sondern auch 
den Bedingungen, die in 
Hinsicht auf Kihlwasser- 
beschaffung, Eisenbahnan- 
schluß und Bezug der Koh- 
len und Baustoffe auf dem 
direkten Wasserwege zu 
stellen waren, völlig ent- 
sprach. 

Die Gebäude liedern 
sich in drei Teile: den 
Anbau an das Maschinen- 
haus, das Maschinenhaus 
und das Kesselhaus. 

Der Anbau an das Mu- 
schinenhans, im vollen Aus- 
hau 44 x 16m Grundfläche 
bedeokend, enthält die um- 
fangreichen Schaltanlagen, 
eine kleine Akkumulato- 
renbatterie, Werkstittten, 
Bureaus und Mannschafts- 
räume, Der 75 m lange 
und 25 m breite Maschi- 
nenhausbau ist In seinem 
Hauptgeschoß zur Auf- 
nahme der Turbodynamos, im Unter- 
geschoß für die Kondensationsan- 
lage mit den Wasser- und Luftpum- 
pen hergerichtet und enthält außer- 
dem den hellen und Iuftigen Raum 
für die Kesselspeisepumpen. An 
diese Gebiude schließt sich das 
Kesselhaus, das bei einer bebau- 
ten Grundfläche von 10340 m 
24 Dampfkessel, R Rauchgasvorwär- 
mer und den Koblenbunker von 
1500 obm Fassungsraum enthält; 
4 Dampfschornsteine von 50 m Höhe 
und 4,5 m lichtem Durchmesser sind 
zur Abführung der Feuergase vor- 
geschen; ein kleiner Anbau an das 
Kesselhaus enthält Räume für die 
Heizer. 

Die Beschaffung und Abführung 
des Kiihlwassers machte umfang- 
reiche Kanalbauten erforderlich. 


Das Wasser, das aus der Spree entnommen wird, tritt zunfichst 
in eine am Ufer befindliche Saugkammer mit Schwimmbalken, 
Rechen- und Siebvorrichtungen ein, wird von bier aus in 
einem gemauerten Kanal von 3,# qm Querschnitt dem Ma- 
schinenhause zugeführt und nach der Benutzung durch einen 
gemauerten Kanal gleichen Querschnittes in den Fluß zu- 
räckgeleitet (Fig. 29). Der Umstand, daß das Wasser den 
Pumpen mit natürlichem Gefälle zufließen, in die Spree 
aber ebenfalls mit natürlichem Gefälle zurückfließen sollte, 
machte eine tiefo Lage des Zufluß-, und eine hohe Lage 
des Abflußkanales erforderlich; es sind deshalb beide Ka- 
näle im größten Teil ihrer Lünge in einem Bauwerk ver- 
einigt worden, wodurch die Baukosten sehr wesentlich ver- 


ringert werden konnten. 


Fig. 28. 


Kraftwork Rummelsburg, 





Um die zum Bau der 
Anlage erforderlichen Ma- 
terialien, soweit nicht der 
Wasserweg benutzbar war, 
mit der Eisenbahn heran- 
führen zu können, und um 
die Maschinen, Kessel usw. 
auf dem bequemsten Wege 
zu befördern, wurde schon 
zu Beginn der Bauzeit das 
Anschlußgleis, das später 

zur Kohlenbeförderung 
während der Winterzeit er- 
forderlich wird, ausgeführt. 

Für das Anlegen der 
Schiffe wurde die Uferlinie 
durch Ankauf einer Was 
sertläche geregelt und ein 
Bollwerk in Eisenfachwerk 
hergestellt. 

Mit den umfangreichen 
Bauarbeiten wurde im Ja- 
nuar 1907 begonnen. Ent- 
sprechend dem vorläufig 
geringen Strombedarf wur- 
de zunächst nur ein Teil 
der Gebäude ausgeführt, 
und zwar die kleinere 
Hälfte des Maschinenhauses 
mit Pumpenraum, ein ent- 
sprechender Teil des An- 
baues und ein Viertel des 
Kesselhauses nebst einem 
Schornstein. Die Ufer, 
Gleis- und Kanalbauten 
wurden dagegen sogleich 
für den vollen Ausbau her- 
gestellt. 

Die Bauausführung be- 
gann mit der umfangrei- 


Lageplan des Kraftwerke Rinumelshurk. 
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chen Einebnungsarbeit, die infolge der hügligen Beschafien- 
heit des Gellindes, das sich an der Spree bis auf den Was- 
serspiegel senkte, eine Bodenbewegung von rd. 20000 clm 
erforderlich machte, Für die tiefen Gründungen der Kanäle, 
Schornsteine und sonstigen Bauwerke wurde der Grund 
wasserspiegel abgesenkt, wozu die Anlage umfangreicher 
Pumpanlagen, die durch Elektromotoren, teilweise auch durch 
Lokomobilen betrieben wurden, notwendig war; handelte es 
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Gegend nicht verunzieren. 
den ist, zeigt Fig. 28. 

Be ‚sonderer Wert wurde auf die Ausgestaltung der Mann- 
schaftsräume gelegt. Den Leuten stehen helle und 1nftige 
Speise- und Umkleiderkume zur Verfügung. Für die Reinlich- 
kelt Ist durch reichliche Waschgelegenheit und durch Brause- 
bäder gesorgt, die den Eindruck wohltuender Sauberkeit er- 
wecken. 


Wie weit letzteres erreicht wor- 


Fig. 30 und 31. 


Kohlenförderunlage für das Kraftwerk Kunmmelsburg, 
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sich doch um eine 
Absenkung von etwa 
6 m, entsprechend 
der tiefen Lage der 
Gründungssohle des 
Zuleitkanales, wäh- 
rend eines Zeitrau- 
mes von tngefähr 
4 Monaten. Die im 
allgemeinen günstijre 
Witterung gestaltete 
einen schnellen Fort- 
gung der Bauarbei- 
ton,so daß bereits Mit- 
te Mai mit der Monta- 
ge der Dachkonstruk- 
tionen der Hauptijre- 
bäude begonnen wer- 
den konnte, 

Ein Ende Mai aus- 
gebrochener Streik 
der Bauhandwerker 
beeinträchtigte die 
Bauarbeiten in der 
empfindlichsten Wei- 
se. Sehr glinstig war, 
daß der größte Teil 
der Maurerarbeiten 
schon beim Ausbruch 
des Streiks vollendet 
war, und daß deshalb 
die Montagrearbeiton 
an den Eisenkon- 
struktionen, dem Stüt- 
zen, Dächern und Fachwerken weitergeführt werden konn- 
ten. Mit Aufbietung aller verfügbaren Kritfte gelang es 
trotzdem, die Bauwerke zwar mit einiger Verspltung, aber 
doch noch rechtzeitig zu vollenden. 

Alle Hochbauten sind in einfachen, aber ansprechenden 
Architekturformen im Aeußeren ganz, im Innern in allen 
wesentlichen Teilen in Ziegelrohbau ausgeführt. Es ist be- 
sonderer Wert darauf gelegt, daß die Baulichkeiten nicht nur 
ihren Nutzzweck voll erfüllen, sondern daß sie auch die 
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Das Kohlen- 
förderwerk Rum- 
melsburg. 

Soweit iIrngend 
möglich, werden die 
Kohlen für die B. E, 
W.-Kraftwerke zu 
Schiff angeliefert, da 
sich diese Beförde- 
rung billiger als die 
mit der Eisenbahn 
stellt. Da im Winter 
die Schiffahrt ruht, 
müssen die für diese 
Zeit — in welche 
der stärkste Betrieb 
fallt — erforderlichen 
Kohlen einschließlich 
eines gewissen Vor- 
rates während der 
Sommermonate an- 
geliefert und auf La- 
ger gelegt werden. 

Dieser Umstand 
macht Lagerplätze 
von erheblichen Ab- 
messungen erlorder- 
lich. 

Die dem Werke 
zugeführten Kohlen 
sollen mit möglichst 
geringen Kosten zu 
den Feuer- oder La- 
gorstellen befördert 
werden. Zur Erreichung dieses Zweckes haben die B. E.W. 
Kohlenförderwerke errichtet, die mit der Zeit fortschreitend 
vervollkommnet worden sind. 

Für das auf dem Grundstücke des Kraftwerkes Rummels- 
burg in der Fertigstellung begriffene Förderwerk, Fig. 30 
und 31, gilt als oberster Grundsatz: Verminderung von 
Menschenarbeit auf das geringste Maß. 

Die von Adolf Bleichert & Co. 1... weipzig-Gohlis ent- 
worfene und ausgeführte Anlage, Fig. 32 bis 41, ist für eine 
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Fiir. 32 bis 41. Koblenförderaniage für das Kraftwerk Rummielahur 


Fig. 32 und 33. 


Krsselhaus, Fahrbare Verlwlebrlicke. 





Fig. 34 und 35. Uferstation mit Kran. 
Fig. 36 und 3T. 


Antrichb- und Zwischenstatlon 





Fig. 39. 





Leistungsfühigkeit von stündlich 50 t Kohle berechnet. Die Fig. 40 und 41, 
eigentümliche Gestaltung des Grundstückes macht die Zer- . 
legung des Kohlenlagers in drei Plätze erforderlich. Es kann Irecherei um Sortieren 


grefördert werden: 

1) vom Schiff in den Kohlenbunker des Kesselhauses; 

2) vom Schiff auf einen der drei Lagerplitze; 

3) die gelagerte Kohle kann mittels Greifers aufgenom- 
men und entweder ins. Kesselhaus oder beispielsweise bei 
Gefahr eines Kohlenbrandes auf einen anderen Lagerplatz 
geschafft werden; 

4) es kann gleichzeitig Kohle vom Kahn nach einem 
der an der Spree liegenden beiden Lagerplitze und vom 
dritten Lagerplatz ins Kesselhaus gefördert werden; 

5) die mit der Eisenbahn angelieferte Kohle kann mittels 
des Förderwerkes entweder Ins Kesselhaus oder zum Lager 
geschafft werden. 

Zur Aufnahme der Kohlen aus dem Kahne dient ein Kran 
mit schräger Laufbahn und feststehender Winde, s. Fig. 34 
und 35, der mit einem Selbstgreifer Bleichertscher Bauart 
von 2 cbm Inhalt arbeitet, Der Motor leistet 90 PS und ist 
imstande, ein Kranspiel in 65 sk durchzuführen. Da zur Er- 
zielung der vollen Leistung nur 40 Kranspiele stündlich 
nötlg sind, so bleibt noch reichlich Zeit für das Verholen der 
Schiffe. Der Greifer wirft die Kohle in einen Füllrumpf, aus 
dem sie in Hingebahnwagen angezogen wird. 

Die Weiterbeförderung übernimmt eine Seilbahn, die aus 
zwei mit getrennten Zugsellen arbeitenden Strecken besteht. 
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Fig. 4. Kohle auf dem sich bildenden 
Querschnitt dureh das Krsselhaus des Kraftwerke Hummelshure kegelförmigen Haufen langsam 
abrutscht, 
77 Soll unmittelbar aus dem 





Die‘, Trennung ist vorgenommen, damit nicht bei kurzen 
Förderungen die ganze Bahn zu laufen braucht, wodurch un- 
nötiger Kraftverbrauch und Verschleiß entstehen würde, 

’ Das erste Stück der Seilbahn geht vom Ufer in gerader 
Linie bis zu einer Winkelstation, Fig. 2% sowie 36 und 37, an 
der beide Antriebe liegen, die von einem gemeinsamen 5 pfer- 
digen Motor betätigt werden, Am Kran läuft das Zugseil über 
eine Umkehrscheibe von 4 m Dimr., wiihrend die Schienen der 
Beladeweiche seitlich 
abgebogen sind. Eine 
selbstiätige Wage 

verzeichnet jede La- 
dung, ehe der Wa- 
gen am Zugseil an- 
langt. 

An die erste Seil- 
bahnstrecke werden 
bei vollem Ausbau 
des Werkes zwei Ab- 
sturz- und Aufnabme- 
brücken von 47'/,m 
| Spannweite ange- 
schlossen, welche die 
Kohle auf den La- 
gerplätzen zu beiden 
Seiten der Bahn ver- 
teilen. 

An der Winkel- 
station kuppeln sich 
die Seilbahnwagen 
vom Zugseil ab und 
werden mit der Hand 
der zweiten Seilbahn 
zugeschoben. Diese 
führt zu einer Ab- 
sturzbrücke von 38 ın 
Spannweite auf dem 
zweiten Lagerplatz 
neben dem Kessel- 
hause, dann über 
verschiedene Kurven nach dem Kohlenbunker des Kessel- 
hauses und zur Antriebstation zurück. 

Die Brücken greifen mit Schleppschienen über das Längs- 
gleis der Drahtseilbahn und lassen sich an diesem entlang 
verschieben, so daß an jeder beliebigen Stelle des Lager- 
platzes abgestürzt werden kann. Gekippt werden die Wagen 
durch Anstoßen des Riegelhebels an einen verseizbaren An- 
schlag. Damit die Kohle nicht aus größerer Höhe herabfällt 
und dadurch geschildigt wird, ist auf der Brücke ein Tele- 
skoprohr verfahrbar, das zunächst gefüllt und dann durch 
eine Handwinde allmählich aufgezogen wird, so daß die 


Fig. 8. 


Hinteransieht der Kessel des Krafiwerkes Rummelalnırc. 





Kahn in das Kesselhaus geför- 
dert werden, so gehen die Wa- 
gen über die Brücke, ohne zu 
kippen, und gelangen, nachdem 
sie sämtliche Kurvenscheiben 
auf der Brücke und auf der 
freien Strecke ohne Lösung vom 
Sell umfahren haben, gefüllt 
über die Kohlenbunker, wo sie 
entleert werden. 

Beim vollen Ausbau des 
Kraftwerkes soll die Seilbahn- 
linie in der Welse verändert 
werden, wie es in Fig. 29 punk- 
tiert angedeutet ist. 

Auf dem jetzt noch unbe- 
bauten Platz wird eine Bruch- 
und Sortieranlage, Fig. 40 und 
4, errichtet, die zur Zerkleine- 
rung von Förderkohle dient, wel- 
che sich für die selbsttätigen 
Feuerungen der Dampfkessel nicht eignet. 

Der Inhalt der Sellbahnwagen beträgt 675 kg, so daß, 
um der verlangten Leistung von 50 t zu genilgen, stündlich 
74 Wagen zu fördern sind. Die Fahrgeschwindigkeit ist mit 
Rücksicht auf die engen Kurven zu I m/sk angenommen. 

Soll vom Lagerplatze nach dem Bunker im Kesselhause 
gefördert werden, so treten die auf den Abstarzbrlicken fahr- 
baren Drebkrane in Tätigkeit, welche die Kohle mit Selbst- 
greifern von 2 obm 
Inhalt vom Platz auf- 
nehmen und in einen 
auf der Brücke be- 
findlichen Trichter 
mit zwei Auslauf- 

öffnungen werfen. 
Vor und hinter die- 
sem Punkte sind aus- 
rlickbare Kuppel- 
schienen angebracht, 
so daß die Seilbahn- 
wagen nach Belieben 
angehalten werden 
können, worauf eine 
selbsttätige Wage ihr 
Gewicht verzeichnet. 
Bei durchgehendem 
Betriebe schaltet sich 
diese Wage selbst- 
tätig wieder aus, so 
daß am Zugseil be- 
findliche Wagen nicht 
gewogen werden. 

Für den Kran- 
antrieb genügt, ob- 
wohl die Leistung, 
wie beim Uferkran, 
50 t beträgt, ein Mo- 
tor von 60 PS, well 
keine Betriebspausen 
auftreten. 


Das Kesselhaus Rummelsburg. 


Das Kesselhaus, Fig. 42 und 43, wird in ausgebautem 
Zustand einschließlich der Reserve 24 Dampfkessel mit einer 
Gesamtheizilfche von 10200 qm aufnehmen. Die Kessel sind 
in 2 Reihen aufgestellt; dazwischen liegt ein 8 m breiter 
und 5 m hoher Bedienungsraum, über dem sich der in Eisen- 
tachwerk hergestellte Kohlenbunker mit einem Fassungs- 
raum von 150 Waggonladungen Kohle befindet. Für jeden 
Kessel sind 2 Abziehschurren mit Schieberverschlüssen im 
Bunkerboden angebracht, aus denen die Kohle selbsttätig 
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in die Trichter der mechanischen 
Fenerungen abfällt. 

Zur guten Beobachtung des 
Feuers befindet sich zwischen je 
2 Kesseln ein 1,3 bezw. 1,5 m 
breiter Bedienungsgang. 

Rechts und links von jedem 
der vier Schornsteine befinden 
sich Doppelvorwärmer von je 
800 qm Heisfläche, welche die 
Abgase von 3 Dampfkesseln auf- 
nehmen. Die Gase geben hier 
einen großen Tell ihrer Wärme 
an die Rohre und das darin ent- 
haltene Speisewasser ab und ge- 
langen dann in den Schornstein, 
der, da die Gase zweier gegen- 
überliegender Vorwlirmer in ihm 
aufeinander treffen würden, mit 
einer gemauerten Zunge ver- 
sehen ist. 

Hinter den Kesseln unter 
halb des Fußbodens befinden 
sich die Rauchkanäle, unter dem 
Rost eine durch einen Schieber 
abgeschlossene Aschen- und 
Schlackenrutsche. 

Zum Fortschaffen der Asche 
und Schlacke dient eine Hänge- 
bahn, die im Kellerraum unter 
dem Heizerstande an sämtlichen 
Kesseln vorbei zur Abwurf- 
stelle der Becherwerke führt. Die Hiüngebahngefäße wer- 
den an den Schlackenrutschen der Kessel gefüllt, dann 
zum Becherwerk gefahren und in einen Schüttrumpf entleert. 
Ueber dem Schüttrumpf befindet sich ein aus querversteilten 
Flacheisenstäben gebildeter Rost von rd. 10 em Spaltweite, 
durch den Asche und 
feinere Schlacke hin- 
durchfallen, während 
die größeren Stlicke 
zurückgehalten und 
auf dem Rost von 
Hand soweit zerklei- 
nert werden, bis auch 
sie hindurchfallen. 

Unter dem Schültt- 
rumpfe liegt eine Zel- 
lenspeisewalze, die 
die Schlacke gleich- 
mäßig einem Brech- 
werk zuführt, das 
ınit gezahnten Hart- 
gußscheiben verse- 
hen ist und die 
Schlackenstücke auf 
#8 bis 10 mm Kom- 
größe zerkleinert; in 
dieser Form werden 
sie von dem Becher- 
werk aufgenommen, 

hochgeführt und 
durch ein Absturz- 
rohr in einen Hoch- 
bunker geschafft, aus 
dem das Fördergut 
auf Abfuhrwagen ver- 
laden wird. In einer 
Stunde können auf 
diese Weise 10 t 
Schlacke und Asche beseitigt werden., 


Das Maschinenhaus Rummelsburg, 
Das Maschinenhaus, Fig. 44 und 45, enthillt 3 Turbody- 
namos zu je 4000 KW und ist mit allen zu deren Betrieb 
erforderlichen Hülfsmaschinen und Einrichtungen ausgerüstet; 


Fig. 45. 


Turbodynamos des Kraftwerkes Rummelsburg, 








Fig. 44. 


Querschnitt durch das Maschinenhau* und die Schaltanlare des Kraftwerkes Rummelsburg. 





der Betrieb wurde Ende vorigen Jahres eröffnet. 

Unter jeder" Turbine befindet sich der zugehörige Ober- 
fitchen-Kondensator, s. Fig. 44 und 46. Das Kühlwasser 
fließt in dem links neben dem Kondensator, Fig. 44, liegen- 
den Kanal von der Spree unmittelbar zum Kraftwerke, wird 
durch große Kreisel- 
pumpen, die stünd- 
lich je rd. 10u0 cbm 
Wasser fördern, in 
den Kondensator ge- 
drückt und IAuft 
durch den Abflußka- 
nal rechts neben dem 
Kondensator wieder 
in die Spree ab 
Das Kondensat wird 
durch Naßlufipum- 
pen abgesaugt und 
nach dem Speisewas- 
serbehälter gedrückt, 
von wo es die Spei- 
sepumpen den Kes- 
seln wieder zuführen. 
Das erzielte Vakuum 
beträgt 95 bis 97 vH 
des jeweillgen Baro- 
meterstandes. 

Um die schweren 
Maschinenteille im 
Maschinenhause be- 
wegen und sie bei 
der Anlieferung vom 
Eisenbahnwagen ab- 
heben zu können, 
ist ein auf die ganze 
Länge des Maschi- 
nenhauses durchge- 
hender Laufkran von 
30 # Trogfähigkeit mit elektrischen Antrieb angeordnet, des- 
sen Laufkatze den Raum nach allen Richtungen bestreichen 
kann, und der sowohl die Montagcarbeiten als auch die 
Untersuchungen der Maschinen erleichtert, Das in der 
nördlichen Giebelfront vorhandene große Tor ermöglicht, die 
Eisenbahnwagen unter den Kran zu fahren. 
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Neben dieser Einfahrt be- 
findet sich der Speisepumpen- 
raum, in dem gegenwärtig 
zwei liegende, direkt und 
vierfach wirkende Duplex- 
Verbund-Dampfpumpen von 
Weise & Monski in Halle mit 
einer Leistung von je 200 
ebm/st und 16 bis 17 at Gegen- 
druck bei 14 at Dampfdruck 
samt Rohrleitungen, Umstell- 
vorrichtungen, Vorwlirmern 
usw. aufgestellt sind, 

Diese Duplexpumpen bie- 
ton die große Annchmlichkeit, 
dsß sic sich selbstiätig an- 
und abstellen und je nach 
dem Wasserbedarf schneller 
oder langsamer arbeiten. Ihr 
gesamter Abdampf geht durch 
einen Röhren-Wasservorwär- 
mer, so daß fast keine Dampf- 
verluste entstehen. Jede Pumpe 
kann mittels der Umstellvor- 
richtung entweder das von 
den Turbinen ablaufende Kon- 
densationswasser oder aus 
dem Zulaufkanal Spreewasser ansaugen und in die Kessel 
drücken. 

Der Weg, den der erzeugte Strom innerhalb der Primär- 
station zu durchlaufen hat, mag im folgenden kurz beschrieben 
werden. 

Der elektrischo Strom gelangt als Drebstrom von 6000 V 
verkeiteter Spannung von der Dynamo durch die Kabel und 


Die Steinkohlenindustrie.') 
Von Dr. Max Pöpel. 


Wohl kein Bestandteil unsrer Erde hat einen derartigen 
Einfluß auf das gesamte menschliche Dasein ausgellbt wie 
die Steinkohle, Nicht nur, daß sie uns selbst eine unabseh- 
bare Reihe in ihr enthaltener neuer Stoffe geschenkt hat, sie 
hat auch eine ganze Anzahl Industrien hervorgebracht, deren 
Entwicklung wir noch beute mit Staunen verfolgen. Wiäh- 
rend in früherer Zeit fast ausschließlich der Bauer die für 
Erbaltung des Menschengeschleeltes nötigen Werte erzeugen 
mußte, stellt sich ihm heute der Industriearbeiter würdig zur 
Seite, und die technische Intelligenz sucht immer weitere 
Gebiete zu erobern Ganz neue Bevölkerungsverhältnisse 
werden im Staute durch eine derartig gewaltige Industrie 
geschaffen, Städte wachsen in wenigen Jahren zu riesigem 
Umfang auf Kosten der Landbevölkerung heran, ja ganze 
Provinzen entleeren ihren Menschenüberfluß nach den Mittel- 
punkten der Arbeit. Sind doch heute in Rheinland-Westfalen 
bereits über 200000 polnische Arbeiter beim Bergbau tätig, 
und der Zuzug nimmt noch kein Ende. 

Nicht weniger erstaunlich als dieser tiefgreifende Einfluß 
auf wirtschaftlichem Gebiet ist das, was der Mensch nun 
wirklich aus diesem schwarzen Stoffe gemacht hat, Nuch 
vor hundert Jahren hat sich wohl niemand träumen lassen, 
welehe Reichtümer für menschliche Bedürfnisse mit der Stein- 
kohle zutage gefördert werden und wie der Forschergeist 
immer neue Anregungen ans ihr schöpfen sollte. Die erste 
Entdeckung, daß man Kohle nicht nur zur Wärmeerzeugung 
durch Verbrennen gebrauchen könnte, wurde gegen die Mitte 
des achtzehnten Jahrhunderts gemacht. Der Engländer Clayton 
beobachtete, daß sich bei der Erhitzung der Kohle im ge- 
schlossenen Gefäß ein brennbares (jas entwickelte, und gab 
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Kondensationspumpe mit Elektromntoren des Kraftwerke Rummelslnire 








Velschalter nach den Sam- 
melschienen, Fig. 44. Von 
dort gebt er einerseits durch 
Kabel zu den Abführkabeln, 
anderselts zu den Hülfssam- 
melschienen, aus denen der 
Strombedarf des Werkes selbst 
gedeckt wird. Aus den Hülfs- 
sammelschienen werden die 
Motoren für die Kondensation 
jeder Turbine und außerdem 
ein Umformer gespeist. Die- 
ser verwandelt den Drehstrom 
in Gleichstrom, der in einer 
kleinen Akkumulatorenbatte- 
rie aufgespeicherr werden 
kann und zur Beleuchtung 
des Kraftwerkes sowie zur 
Betätigung der verschiedenen 
Apparate, wie Selbstschalter, 
Regler usw., dient. Am Schalt- 
breit laufen alle Beiktigungs- 
kabel zusammen, ebenso alle 
Meßkabel, die die Instrumente 
mit den Meßtransformatoren 
sowie den Stromwandlern und 
Meßwiderständen verbinden. 
Diese Anordnung hat den großen Vorzug, daß der Schalt- 
tafel der für den Betrieb zweckmäßigste Platz angewiesen 
werden kann, daß sie vollständig frei von Hochspannung ist 
und daß alle Prüf- und Meßgeräte übersichtlich und zweck- 
entsprechend angeordnet sind, während alle Hochspannung 
führenden Teile der Anlage in besondern, abschließbaren 
Riumen untergebracht werden können. (Schluß folgt.) 


damit den Anstoß zu einer Verarbeitung der Kohle. Es war 
natürlich noch ein weiter Weg, um zu den vollkommenen 
Einrichtungen zu gelangen, die uns heute ermöglichen, fast 
alle wertvollen Bestandteile der Kohlen für sich zu gewinnen 
und diesen Schatz somit völlig auszunutzen. Man kommt 
heute Immer mehr zu der Ansicht, daß eine unmittelbare 
Verbrennung der Kohle im Ofen eine unverantwortliche Ver- 
schwendung bedeutet, nicht nur deshalb, weil ihre Energie 
unter diesen Verhältnissen am ungünstigsten ausgenutzt wird 
und ihre Handhabung in dieser Form die unbequemste ist, 
sondern weil eben ihre wertvollsten Bestandteile unter diesen 
Umständen verloren gehen. Es bereitet einen elgenartigen 
Genuß, die Fortschritte zu verfolgen, welche im Laufe der 
Zeit auf diesem weitverzweigten Gebiete gemacht worden 
sind, Wie bemerkt, ging der erste Anstoß zur genaueren 
Kenntnis der Kohle von ihrer Destillation aus. Man beob- 
achtete, daß sich bei diesem Vorgang einerseits ein brenn- 
bares Gas entwickelte, anderseits cin harter Rückstand, der 
Koks, in der Retorte zurückblieb. Das Gas setzte aber selner 
glatten Verbrennung allerhand Hindernisse entgegen, und 
man sah bald ein, daß es erst einer gründlichen Reinigung 
bedürfe, um zur Beleuchtung, Heizung und Krafterzeugung 
tauglich zu sein. Man schied also eine Anzahl Stoffe aus, 
die zunächst als lästig empfunden wurden, bald aber zu 
einer Fundgrube der Technik werden sollten. Zu Anfang 
der Leuchtgaserzeugung legte man den Hauptwert auf die 
den eigenen Bestandteilen des Gases Innewohnende Leucht- 
kraft, d.h. auf die hochmolekularen Kohlenstoflverbindungen, 
die beim Verbrennen zur Weißglut erhitzt. wurden und so 
die Flamme leuchtend machten. Heute besorgt diese Licht- 
wirkung der Auersche Glühstrumpf in viel vollkommenerer 
Weise; man ist dadurch in der Zusammensetzung des Gases 
wesentlich unabhängiger geworden, da an sich nicht leuch- 
tende Gase mit dem Glühstrumpf dieselbe Wirkung hervor- 
bringen und sich für Heiz- und motorische Zwecke gleich- 
falls brauchbar erwiesen haben. Das hat zur Herstellung 
des viel billigeren Wassergases geführt, dem sicherlich noch 
eino große Zukunft bevorsteht. 
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Heute wird Steinkoblengas nicht nur in den Gas- 
anstalten gewonnen, sondern in schr bedentendem Made 
auch in den Kokereien. Bei der Förderung und Aufbe- 
reitang der Steinkohle fällt die sogenannte Feinkohle, die 
ie nach ihrer Beschaffenheit entweder durch Umwandlung 
in Brikette oder Koks zugute gemacht wird. Im ersten 
Falle wird sie unter hohem Druck zu geformten Stücken 
zusammengepreßt, im andern im Koksofen zu Koks zu- 
sammengeschmolzen. Bei dem letzteren Vorgang entwei- 
chen bis zu 25 vH des Koblengewichtes brennbare Gase. 
Nach der alten Arbeitsweise, in den sogenannten Teeröfen, 
wurden diese Gase unmitielbar unter die Retorten znrückge- 
leitet und dort verbrannt, Man kam aber schr bald darauf, 
auch hier, wie in den Gasfabriken, die Nebenerzeugnisse ab- 
zuscheiden, nur daß man dieses Vorbaben in noch gründ- 
lieherer Welse darehführte. Während man im Leuchtgas, 
um die Leuchtkraft zu erhöhen, möglichst viel Benzole zu 
haben wünschte, lernte man diese Verbindungen aus dem 
Koksofengase mit Hülfe von Oelen abzusondern und rein 
darzustellen. Allerdings war es dazu erforderlich, die 
Gase abzukühlen und so die gewaltige darin aufgenom- 
mene Wärmemenge zu vernichten. Bei den alten Teer- 
öfen machte man sich die überschilssige Wärmemenge, die 
sogenannte Abhitze, dadurch zunulze, daß man die unter 
den Retorten verbrannten, mit einer Temperatur von 1200 
bis 1400° abgehenden Gnse unter Dampfkessel leitete und 
Dampf erzeugte. Es leuchtet ein, daß hier eine höhere Wir- 
kung erzielt werden mußte, als wenn man die Heizgase 
vorher abkühlte; dagegen erhielt man nach dem Abkühlen 
und Reinigen die Gase in einem derartigen Zustande, d.ß 
sie, soweit sie zur Kokserzeugung selbst nicht verbruucht 
wurden, sich zum Betriebe von Gaskraftmaschinen, also ohne 
den verlustreichen Weg über den Dampf zu nehmen, ala 
geeignet erwiesen. Man hat es nuf diese Weise verstanden, 
den Wärmeverlust nuszugleichen, der durch Gewinnung der 
Nebenerzeugnisse naturgemäß eintreten mußte. Die Menge 
der für Krafterzeugung überschießenden Gase Ist Immer grö- 
Ber geworden, und heute baut derjenige die leistangsfäbigsten 
Koksöfen, der den höchsten Gasüberschuß verbürgt. So ist 
die Mehrzahl der Bergwerke, die eine zur Verkokung geeig- 
nete Kohle fördern, mit Notwendigkeit dazu gezwungen wor- 
den, neues Koksofenanlagen mit Gewinnung der Nebener- 
zeugnisse anzulegen, wenn sie im Wettbewerb nicht zu- 
riiekbleiben wollten. Wenn man bedenkt, daß das Koks- 
syndikat von Rheinland-Westlalen im Jahre 1907 gegen 
15 Mill, t Koks abgesetzt hat, die zum größen Teil in Oefen 
mit Nebenerzeugnissen hergestellt worden sind, so kann man 
sich eine ungefähre Vorstellung von dem Umfange dieser 
neugeschaffenen Industrie machen, 

Noch im Jahr 1896 betrug die Herstellung von Benzol 
im Öberbergamtsbezirk Dortmund nur 215 t; heute erreicht 
die Erzeugung annähernd die Höhe von 40000 t im Werte 
von rd. 9 Mill. „M, die früher nutzlos unter den Oefen ver- 
brannten. Dafür mußten aber natürlich auch neue Absatz- 
gebiete gesucht werden. Benzol und seine Verwandten sind 
ja der Ausgangspunkt für die Anilinherstellung; es war aber 
selbstverständlich, daß diese den bedeutenden Zuwachs nicht 
aufnehmen konnte, Da lag es nahe, an einen Ersatz des 
aus Petroleum stammenden Benzins durch Benzol in der Gas- 
krafimaschine zu denken. Es war das aber nicht so ohne 
weiteres durchzuführen, da Benzol rd. 8 vH Kohlenstoff mehr 
enthält als Benzin und demnach die Verbrennungseinrich- 
tungen abgeändert werden mußten. Am längsten sträubte 
sich der gedrängte Automobilmotor gegen den neuen Kraft- 
spender; doch ist auch diese Frage wohl in jüngster Zeit als 
gelöst zu betrachten, und der Autler kann, wenn auch auf 
Umwegen, mit heimischer Steinkohle fahren. Auch in andern 
Industrien haben die Benzole reichlichere Aufnahme gefun- 
den, bei der Gummi- und Lackherstellung, in den Fettex- 
traktionsbetrieben und andern mehr. 

Als zweites Nebenerzeugnis der Steinkohlendestillation 
ist der Teer zu nennen. Im Anfang als höchst lästige Ver- 
unreinigung des Leuchtigases betrachtet, wurde er sehr bald 
ein gesuchter Stoff. Der Laie vermag sich kaum vorzu- 
stellen, wie aus dieser zühen, schwarzen, übelriechenden 
Flüssigkeit eine so ungshenre Zahl der verschiedensten Kör- 





por hervorgehen kann. Allein die Teerfarbenindustrie bildet 
ein gewaltiges Arbeitsgebiet für sich, und immer neue Kom- 
binationen führen zu lichtechteren und haltbareren Zusam- 
mensetzungen Eine Errungenschaft der neuesten Zeit ist 
die Darstellung des künstlichen Indigos aus Naphtbalin, und 
auch für das Zelluloid, den neuen Allerweltskörper, scheint 
dieser Teerabkömmling von Bedeutung werden zu sollen. Zel- 
luloid ist eine Verbindung oder ein Gemenge von Schleß- 
baumwolle und Kampfer. Dieser wird beinahe allein von 
Japan erzeugt, sein Ersatz durch Naphthalin würde für 
uns also von großer wirtschaftlicher Bedentang sein. Sogar 
Genußmittel, wie das Sacharin, werden aus Teer gewonnen, 
und auch die Heilkunde verdankt ibm eine ganze Reihe 
wirksamer Mittel, Steinkohlenteeröle finden immer aus- 
gedehntere Anwendung zur Tränkung von Schwellen und 
Hölzern aller Art, zum Anstrich von Gebäuden, Schiffen usw. 
Unsre Druckerschwärze enthält vielfach einen Rußzusntz, 
der aus Benzolen durch unvellkommene Verbrennung abge- 
schieden wird; aus Ahnlichem Stoffe bestehen die Kohlen- 
stifte der Bogenlampen, die Anoden für elektrolytische Var- 
gänge, die Stromabnehmer für Dynamos, Tiegel für metallur- 
gische Zwecke und andres mehr. 

Außer diesen der organischen (hemie angehörenden 
Verbindungen liefert die Steinkohle noch eine Reihe anorga- 
nischer Körper, Da Ist zunüchst der Stickstoff, dem in Ge- 
#talt von Salpetersäure, Ammoniak und Uvan eine große 
Bedeutung in der Industrie und Landwirschatt zukommt. 
In welcher Weise Stickstoff und Kohlenstoff in der Kohle 
vereinigt sind, ist noch nicht genügend aufgeklärt; soviel 
steht Test, daß bei der Destillation ein bestimmter An- 
teil des Stickstoffes mit den Gasen als Ammoniak ent- 
weicht, die Hauptmenge aber im Koks zurückbleibt. Der 
Gehalt der Kohle an Stickstoff beträgt im großen Durch- 
schnitt 1,5 vH, von denen rd. 0,5 vH in Ammoniak umge- 
setzt werden, 0,» bis I vH im Koks verbleiben und der Rest 
in andrer Form auftritt. Alle Versuche, die Ammonlakaus- 
beute zu erhöhen, haben bisher kein Ergebnis gebabt. Nur 
in dem Falle, daß man auch den Koks zu Wassergas auf- 
arbeitet, kann die Ammoniakausbeute vermehrt werden. Das 
schwefelsaure Ammonlak der Kokereien und Gasanstalten 
versorgt die Landwirtschaft in immer steigendem Grade mit 
dem nötigen Stickstoff und ist so in Wettbewerb mit dem 
Chilisalpeter getreten, der immer noch Im Werte von 
120 Mill. „# jährlich in Deutschland eingeführt wird. Diese 
beiden Düngemittel können sich gegenseitig nicht völlig er- 
setzen, da verschiedene Böden und Pflanzenarten verschiedene 
Ansprüche stellen. Der Chilisalpeter Ist aber nicht nur 
Düngemittel, sondern bildet auch den Ausgangspunkt der 
Salpeterskure- und damit der gesnmten Pulver- und Spreng- 
stofindustrie. Es ist deshalb schon seit geraumer Zeit das 
Bestreben der Forscher darauf gerichtet, Salpetersiiure im 
Lande zu erzeugen und so von dem überdies in absch- 
harer Zeit erschöpften südamerikanischen Salpetervorkom- 
men unabhängig zu werden. Die Anstrengungen, aus dem 
Stickstoff der Luft Salpetersäure zu gewinnen!), sind allge- 
mein bekannt, und es unterliegt keinem Zweifel, daß sie 
zum Ziele führen werden. Immerhin erfordert der Vor- 
gang große Energlemengen und ist deshalb nur mit billigen 
Wasserkräften wirtschaftlich durchzuführen. Dagegen setzt 
das Ammoniak seiner Umwandlung in Salpetersäure nur 
geringe Schwierigkeiten entgegen, und es wird also gelingen, 
auch auf diese Weise diese wichtige Verbindung bald im 
Großberriehb herzustellen. 

Das ÜU'yan entstand früher in Form von Cyankalium oder 
dessen Eisenverbindung, dem Blutlaugensalz, durch Glühen 
stickstoffhaltiger Stoffe, wie Leder, getrocknetes Blut, Horn, 
Haare, mit Pottasche: doch war der Vorgang wmständ- 
lich und lieferte unsichere Ergebnisse. Da erkannte man, 
daß sich in den Reinigern der Gasfabriken neben dem 
Schwefel eine blaue Verbindung absetzte, aus der man das 
Rlutlaugensalz und das Cyankalium mit Leichtigkeit gewin- 
nen konnte. Das erstere liefert mit Eisensalzen eine schöne 
blaue Farbe, die unter dem Namen Berliner oder Pariser 
Blau vielfache Anwendung findet; das Cyankallum wird in 
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großen Mengen in der Photographie, in der Galvanotechnik 
und bei der Goldausziehung verbraucht, Noch zur Bildung 
eines zweiten Farbstofies zeigt das Cyan besondere Nelgung, 
indem es sich nämlich dem Schwefel anlagert und das 
Schwefeleyan oder Rhodan erzeugt. Dieses gibt mit Eisen- 
chlorid ein prachtvolles Rot, das sowohl in der Seidenfärberei 
als auch in der Photographie zum Tönen der Bilder unent- 
behrlich ist. 

Nun wären zum Schluß noch einige Worte über den 
Schwefel in der Kohle zu sagen. Aus dem Leuchtgas, in 
dem er als Schwelelwasserstoff und Schwefelkohlenstoff auf- 
tritt, muß er möglichst vollkommen entfernt werden, da sein 
Verbrennungserzeugnis, die schweflige Säure, nicht atembar ist. 
Er zeigt sich außerdem in den verschiedensten Formen bei 
der Verarbeitung der Kohle, im Ammoniakwasser als Schwefel- 
ammonlum, in den Benzolkohlenwasserstoffen und den Teer 


ölen als Thlophen und hochmolekulare Schwelelkörper; 
der größte Teil bleibt im Koks als unerwünschte Verunreini- 
gung zurück. Die Gesamtmenge an Schwefel in der Kohle 
würde, wenn sie gewonnen werden könnte, bei weitem unsre 
ganze Einfuhr übersteigen. Ein erster Versuch in dieser 
Richtung ist bei der Destillation der Ammoniakwässer ge- 
macht. Aus den Schwefelsäurekasten entweicht ein Gemenge 
von Wasserdampf und Schwefelwasserstof. Aus den Nie- 
derschlägen des ersteren läßt sich durch unvollkommene Ver- 
brennung nach der Gleichung 


HS+0= H0+85 


mit Hilfe von Kontaktstoffen, von denen sich Eisenoxyd am 
besten bewährt hat, molekularer Schwefel abscheiden, und 
es dürfte nur eine Preisirage sein, inwieweit diesem Ver- 
fahren eine umfangreiche Verbreitung beschieden ist. 
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der Bezirksvereine. 


herigen Plänen nicht um eine Stadtschnellbahn, auch nicht 
um einen Schnellverkehr handelt. Es sollte vielmehr bisher 
lediglich der Straßenbahnverkebr unter die Straße verlegt 
werden. 

Die Große Berliner Straßenbahn beabsichtigt nach Fig. 1% 
zwei Tunnel zu erbauen; einen Nordiunnel unter der Straße 
»Unter den Lindens von der Siegesallee bis zum Opernplatz 
und einen Südtunnel unter der Leipziger und Potsdamer 
Straße. 

Der Nordtunnel, Fig. 16, soll außer der zweigleisigen 
(hst-West Stammlinie zwei kurze Nord-Süd-Querlinien am 
Brandenburger Tor und am Opernplatz erhalten, die teilweise 


Fig. 15. 


Nord- umd Südtunnel der Großen Berliner Straßenbabm. 





Die Tunnelentwürfe 
der großen Berliner Straßenbahn?) 


Als letzter Entwurf ist noch der der Großen Berliner 
Straßenbahn zu erörtern, obwohl es sich dabei nach den bis- 
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in Form von Schleifen ausgebildet werden sollen. 

Der Südtunnel, Fig. 17, ist von der Ecke Lützow- und 
Potsdamer Straße bis zur Ecke Charloiten- und Leipziger 
Straße vierzleisig gedacht, An diesen beiden Punkten soll 
er sich in je zwei zweigleisige Aeste verzweigen, nämlich 
durch die Liältzowstraße, zum Magdeburger Platz und durch 
die Potsdamer Straße zur Bülowstraße, sowie durch die Char- 
lottenstraße zum Gendarmenmarkt und durch die Leipziger 
Straße zum Spittelmarkte An den Endpunkten der Tunnel 
werden die Oberflächen-Straßenbahnen auf scharfen Rampen 
in den Tunnel geleitet. 
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Welche Straßenbahnlinien alle durch die Tunnel aufge- 
nommen werden, geht aus Fig. IS hervor. Bezüglich des 
Südtunnels ist hervorzuheben, daß er den ganzen Verkehr 
aufnehmen soll, der zurzeit zwischen Berlin W und der 
Französischen und Leipziger Straße besteht und über den 
Potsdamer Platz geleitet wird. 


Fig. IT, Südtunnel 
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Ich halte diese Tunnel der Großen Berliner Stra- 
Benbahn für ein völlig verfehltes Unternehmen; denn 
die Entwürfe haben so starke verkehrspolitische, betriebstech- 
nische, verkehrstechnische und wirtschaftliche Mängel, daß 
durch die Ausführung die Gesellschaft selbst, vor allem aber 








die Bevölkerung Berlins in ihren Verkehrsinteressen außeror- 
dentlich geschädigt werden würde, 

Bei einer Kritik der Entwürfe ist es leider notwendig, 
auf gewisse Einzelheiten einzugehen; denn die L,eistungs- 
fähigkeit und Betriebsmöglichkeit der ganzen Anlage hängt 
von betriehs- und verkehrstechnischen Einzelheiten ab. Die 
Leistungsfähigkeit spielt aber eine hervorragende Rolle bei 
der Beurteilung der ganzen Entwürfe vom verkehrspolitischen 
Standpunkt. 

Vom betriebsteohnischen Standpunkt ergeben sich 
folgende Mängel und Betriehsgefähren: 

Wie die Figuren 15 und 18 zeigen, werden an der 
Ecke Potsdamer und Lützowstraße, ferner an der Ecke Leip- 
ziger und Charlottenstraße je zwei Linien in eine zusam- 
mengeführt. In ähnlicher Weise aber, unter noch ungünsti- 
geren Verhältnissen, werden nach Fig. 19 und 20 am Branden- 
burger Tor und unter dem Opernplatz verschiedene Linien mit 
einander verkettet, Diese Linienverkettungen widersprechen 
allen Erfahrungen im Stadtbahnverkehr, sie bereiten überall 
die grüßten Schwierigkeiten, verzögern den Betrieb und setzen 
die Leistungsfähigkeit herab, selbst wenn an den Vereinigungs- 
punkten die Stationen zum Ausgleich der 
Unregelmäßigkeiten umfangreicher ange- 
legt werden; ich verweise auf die Stationen 
Schlesischer Bahnhof und (Charlottenburg 
der Berliner Stadtbahn. Nach den Ent- 
würfen der Großen Berliner Straßenbahn 
aber laufen die Strecken mitten im wich- 
tigsten Verkehrsgeblet vor der Station in 
ein Gleis zasummen, und os ist nicht 
das geringste an den allernotwendigsten 
Hülfselnrichtungen vorgesehen. 

Wo bisher Linienverkestungen im 
Stadtbetrieb bestehen, bemüht man sich, 
sie wieder zu beseitigen! Die elektrische 
Hochbahn in Berlin will das »Gleisdrei- 
eck- umbauen, Die Schleifenhochbahn 
in Chicago, die vier Linien aufnimmt, 
soll ebenfalls zur völligen Trennung der 
Linien umgestaltet werden, in Boston 
hat man von der Möglichkeit, Linienver- 
ketlungen anzuwenden, nur kurze Zeit 
Gebrauch gemacht; die dazu vorhande- 
non Weichen werden nicht benutzt'); das 
Neiz der Tiefbahnen zerfällt in vier 
durchaus selbständige Betriebe. In Paris 
hat es sich fir Leistungsfähigkeit, Sicher- 
heit, Pünktlichkeit als ein besonderer 
Vorzug herausgestellt, daß jede Linie 
für sich betrieben wird. In London sind 
die neuen Tiefbahnen jede für sich durch- 
aus selbständig, deum bier kennt man die Nachteile von Ver- 
kettungen von den alten Tiefbahnen her; in Berlin sind die 
Anträge auf weitere Verkettungen der Stadt-, Ring- und Vor- 
ortbahnen stets abgelehnt worden. Ueberall lehrt die Erfah- 
rung, daß Linienverkettungen äußerst nachteilig sind, und 
" Auch ein neuer Nericht des Verkehrsausschusses von Boston 
spricht sich wieder scharf gegen Linienverketiungen aus. 
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nach den Tunnelentwürfen der Großen Berliner Straßenbahn - 


sollen sie noch dazu mit ganz unzureichenden Stationsgleis- 
anlagen ausgeführt werden! 

Die Linienverkettungen sind ferner mit direkten großen 
Betriebsgefahren verbunden, denn in ihnen laufen die Züge 
auf ein Gleis zusammen, ohne daß die Absicht besteht, solche 
Gefahrpunkte durch ein ausgebildetes Signalsystem mit Ab- 


Fig. 19. 
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häugligkeiten zwischen Weichen und Signalen zu sichern. 
Ueber die hier vorhandenen steten Betriebsgefahren können 
alle Erklärungen der Gesellschaft nicht hinwegtäuschen. 
Selbst wenn man es für möglich hillt, — was aber nach 
einer friiheren Angabe der Gesellschaft unmöglich ist —, 
daß jeder einzelne aus der großen Zahl der Fahrer die vorge- 
schriebene Geschwindigkeit nie überschreitet, ist keine Sicher- 








heit gegen Zusammenstöße gewährt, denn an zahlreichen 
Stellen werden die Wagen erst kurz vor dem Zusammenstoß 
gegenseitig sichtbar. 

Man vergleiche hierzu die Fig. 14 bis 22. 

Auch die scharfen Geflille müssen als Außerst betriebs- 
gefährlich bezelchnet werden, besonders dort, wo sie mit 
Krümmungen zusammenfallen {wie z. B. aus Fig. 21 und 22 
zu ersehen), ferner dort, wo die Gefälle ohne tatsächliche 
Zwischenhorizontale in starke Steigangen übergehen; denn 
es besteht hier keine Gewähr gegen Zusammenstöße, und wie 
gefährlich selbst ein kleiner Unfall gerade im Tunnel sein 
kann, ist bekannt. 

Die Anlage der Stationen gibt zu den schwersten Be- 
denken Anlaß, vor allem im Südtunnel, 

Es soll hier bekanntlich nach Fig. 17 die viergleisige 
Strecke in der Station zu zwei Gleisen zusammengezogen 
werden. Das widerspricht allen Erfahrungen, die bisher im 
Verkehrswesen gemacht worden sind Gerade das Umge- 
kehrte Vermehrung der Stationsgleise gegenüber den 
Streekengleisen ist richtig. 

Ganz abgeschen von den Gefahrquellen am Zusammen- 
lauf der beiden Gleise vor der Station wird durch die vor- 
geschlagene Anordnung die Leistungsfähigkeit der ganzen 
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Bahnanlage stark beeinträchtigt. Die Große Berliner Straßen- 
bahn hat allerdings in ihren »Erwiderungen« behauptet, daß 
die Leistuggsfühigkeit sich wie folgt ergibt: 








viergleisiger 


viergleisiger 
Tunnel 
Länge der Statlanes zweigteistger mit Ver- Tunnel 
Tunnel olne Ver 
tür schlingungs- hi 
1 bin 3 Zuge stationen 0 mung 


Anzabl der Züge in der Stunde 
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für 1 Zuglänge . 138 138 276 
”» ? Zupläugoen , . 167 206 234 
3 . 0. I56 246 72 


Die Gesellschaft hat sich aber, ohne Widerspruch zu er- 
heben, sagen lassen müssen, daß ihre Berechnungen falsch 
sind. Sie hat nämlich mit einem Aufenthalt von nur 10 sk (!) 
gerechnet und außerdem innerhalb der Station die erfor- 
derlichen Sicherheitsabstände zwischen den Zügen nicht ge- 
wahrt. 


Wie Kemmann in seiner »Keplik« eingehend nachweist, 
beträgt die Leistungslähigkeit für die Verschlingungsstationen 
bei 3 Zuglängen tatsächlich nur: 


Tan 52, Nr. 20 
7% Aull 1ona, 





bei höchstens 10 sk Aufenthalt 174 Zilge 
» ” 20 » » LU» 
* ) 30 » * 1% » 

Wenn also nur je einer von drei Zügen 30 sk hille, so 
läßt sich gerade nur noch der heutige oherirdische Detriel 
innerbalb des Tunnels bewältigen. Aufenthalte von 30 sk 
und noch mehr treten aber bereits jetzt schon in der Leip- 
»iger Straße und auf andern stark belebten Streeken hilufig 
auf; später müssen sie noch größer werden, weil die Zahl 
der Stationen wesentlich verringert wird. Es ergeben sich 
hieraus also die Schtußfolgerungen: 

Die in Aussicht genommene und als notwendig berech- 
nete Belastung ist nicht zu erzielen. 

Die Verbindung zweigleisiger Stationen mit einer vier- 
gleisigen Strecke ist grundsätzlich verfehlt, Sie bietet für 
die Leistungsfühigkeit keine Vorteile. Sie verursacht Gefahr- 
punkte. 

Wenn man an den Tunnelentwürfen überhaupt festhalten 
wollte, würde man sich also zu entscheiden haben: 

Entweder: Der viergleisige Tunnel soll beibehalten blei- 
ben, dann müssen auch die Stationen viergleisir ausgerilstet 
werden; oder: Es wird an der Zweigleisigkeit der Stationen 
festgehalten, und dann nützt die Viergleisigkeit der Strecke 
nichts !). 
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lösen laßt, so hat sie es bisher immer vermieden, auf die 
Kernfrage einzugehrn, wie diese elektro-bioskopischen Ein- 
richtungen bedient werden sollten, 

Gegen die Erfahrungen, die in der Station Parkstraße 
in Boston gemacht worden sind, dürfen und können wir uns 
nicht verschließen. Die Gesellschaft spricht von dem »ah- 
schreekenden Beispiels dieser berühmten und berichtigten 
Ausnahmestation«. In Berlin werden aber noch schlim- 
mere Zustände eintreten, denn die Zustände liegen in Boston 
doch noch wesentlich günstiger als bei den geplanten Ber- 
liner Stationen; auch dies Ist Im einzelnen genan nachge- 
wiesen unter Zurückweisung der in den »Erwiderungen« auf- 
gestellten schiefen nnd falschen Behauptungen. 

Es ist unbegreiflich, wie man die Bahnsteiganordnung 
einen Punkt von »untergeordneter Bedeutung nennen kann. 
Wer diese Anlagen baut oder den Betrieb auf ihnen gestattet, 
der möge sich vor Augen halten, daß es sich hier um 
Menschenleben handelt, um eine Anlage, die zu den 
schwersten Katastrophen führen kann. 

Müssen demnach die Tunnel wegen ihrer ungenügen- 
den Leistungsfähigkeit und Ihrer großen Gefährlichkeit schon 
durchaus zurilckgewiesen worden, so erheben sich weitere 
Belenken bezüglich der Wirtschaftlichkeit. 

Die Ausführung der Entwürfe erfordert nach dem An- 


Fig. 9. 
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Alles in allem könnte die Gesellse! nft schon jetzt den 
Zeitpunkt mitteilen, an dem sie genüllgt sein wird, In der 
Leipziger Straße wieder Öbertlächengleise zu verlegen. 

Eine noch schärfere Kritik fordert aber die Verkehrsab- 
wicklung auf den Stationen heraus, 

Es sollen bekanntlich an den Bahnsteigen drei Züge 
gleichzeitig (oder annähernd gleichzeitig) halten. Da dem- 
nach ein Zug vorn, der zweite in der Mitte, der dritte hinten 
hält, ist vor dem Einlauf der Züge eine Gruppierung der 
Reisenden erforderlich, damit sie sich in der Nähe des Stand- 
ortes ihres Zuges aufstellen können. Wird diese Gruppierung 
nicht vorgenommen, so entsteht durch die im letzten Augen- 
blick auf den nur 3 bis 4m breiten Bahnsteigen in ver 
schiedenen Richtungen zu ihren Zügen entlang laufenden 
Reisenden ein lehensgefährliches Gedränge. Kin Mittel, 
diesem Wirrwarr vorzubeugen, ist bisher nicht angegeben 
worden. Das in Boston auf der Station Parkstraße angewen- 
dete Mittel muß, wie eingehend nachgewiesen, hier versagen; 
denn in Boston handelt es sich um eine Anfangstation, hier 
aber um Zwischenstationen. Wenn die Gesellschaft angibt, 
daß sich die Gruppierung anf elektro bioskopischem Wege 


) Paß diese Verschlingungen verfehlt sind, Ist inzwischen auch 
vom Minister der Öffentlichen Arbeiten erklärt worden. 
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schlag der Gesellschaft 85000000 ‚#, wahrscheinlich aber 
gegen 100 000000 M, also eine Summe, die dem ‚jetzigen 
Gesamtkapital der Großen Berliner Straßenbahn ungefähr 
gleich ist. Um zu beurteilen, was diese 55 oder 100 000000 M 
für die Gesellschaft an Risiko bedeuten, halte man sich vor 
Augen, daß mit diesen Summen keine neuen Linien ge- 
schaffen, kein neuer Verkehr erschlossen wird, sondern daß 
lediglich ein kleiner Teil der vorhandenen Strecken umge- 
staltet — unter die Straße verlegt — wird. Man kant sogar 
erwarten, daß der Straßenbahn ein Teil ihres jetzigen Ver- 
kehrs verloren geht, und zwar gerade von dem lohnenden 
Lokalverkehr auf kurze Entfernungen. Begründer ist diese 
Annahme durch den Fortfall zahlreicher Haltestellen und 
die Notwendigkeit des Treppensteigens beim Betreten und 
Verlassen der Station. Mancher wird künftig zu Faß gehen 
oder den Ommibas vorziehen, der früher die Straßenbahn 
wählte, Eine NRentabilitätsberechnung hat die Gesellschaft 
bisher nicht veröffentlicht; ich bezweifle auch, daß sie es je 
tun wird. Die Gesellschaft hofft aber trotzdem, auf ihre 
Kosten zu kommen, und zwar dadurch, daß sir eine Tarif- 
erhöhung und eine Konzessionsverlingerung um 290 Jahre bel 
len Behörden gegen den Willen der Stadtverwaltung durch- 
zusetzen sucht. 

Anf die Konzessionsrerlängerung gehe 


ich hier nicht 
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ein, weil dabei verwickelte Rechtsfragen zu erörtern sein 
würden. Die geplante Tariferhöbung aber, mit der die Ge- 
sellschaft jetzt endlich nach langem Schweigen an die Oeflent- 
lichkeit getreten Ist, zeigt, daß der Leidtragende bei dem 
ganzen Plan die Bevölkerung von Groß-Berlin ist, denn diese 
muß jährlich die Millionen zur Verzinsung, Tllgung und 
Unterhaltung des Unternehmens aufbringen. Es ist aber schr 
zweifelhaft, ob die Gesellschaft von einer Tariferhöhung wirk 
lich erhebliche Vorteile bat, Eine Tariferhöhung ist nämlich 
für die Straßenbahn ein höchst zweischneidiges Schwert, 
denn sobald das Publikum in der Straßenbahn nicht mehr 
den billigen Tarif findet, wird es auf deren Benutzung oft 
verzichten. 

Zu den Unmöglichkeiten betriebs- und verkehrstechni- 
scher und wirtschaftlicher Natur gesellt sich nun noch hinzu, 
daß auch vom verkehrspolitischen Standpunkt die Ent- 
würfe große Mängel zeigen. 


durchbrüche zu ergänzenden Parallelstraßen entlastet werden. 
Der Nordtunnel könnte höchstens einen Durchgangverkehr 
zwischen sehr welt entfernten Punkten (etwa zwischen dem 
Schloß und der Kaiser Wilbelm-Gedächtniskirche 5000 m) 
ablenken. tb hier aber die Straßenbahn den Wettbewerb mit 
der so viel leistungsfähigeren schnelleren, pünktlicheren und 
durebschnittlich viel billigeren Stadtbahn aufnehmen kann, 
erscheint mehr als zweifelhaft. 

Wenn aber der Ost-West-Verkehr im Nordtunnel wirk- 
lich als so bedeutend voransgeseizt wird, daß für ihn 
20000000 M aufgewendet werden sollten, dann dürfte der 
Tunnel doch nicht am (pernplatz plötzlich enden, sondern 
milßte in die Kalser Wilhelmstraße hinein verlängert werden. 
Nach den Entwürfen aber soll der Ost-West-Verkehr am 
Opernplatz plötzlich blockiert werden, er soll hier mit einem 
viel stärkeren Nord-Sild-Verkehr zusammenstoßen und sich 
mit diesem unter Verschlinguugen und Kreuzungen auf einer 
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Gegen den Nordtunnel Ist vor allem einzuwenden, daß 
er für den Ost-West-Verkehr eine über das Verkehrsbedürfnis 
hinausgehende und daher wirtschaftlich und verkehrspolitisch 
unbegrindete Anlage schafft, für den viel wichtigeren Nord- 
Süd-Verkehr aber die Anlage zweckmäßiger Verkehrseinrich- 
tungen erschwert. 

Ich habe bereits früher ausgeführt, daß Berlin im hst-West- 
Schnellverkehr gut bedacht ist und daß die beiden wichtigsten 
mittleren Schnellinien nur 0,» km auseinander liegen. Hier 
noch eine neue kostspielige aber weniger leistungsfllhige 
Linie — Unterstraßenbahn — einzuschalten, ist ein außer- 
ordentliches wirtschaftliches Wagnis, Außerdem schließt an 
die Linie nach Westen zu der Tiergarten, also ein Gebiet 
an, In dem nur gelegentlich ein größerer Verkehr entstehen 
kann. Nach den Angaben der Großen Berliner Straßenbahn 
soll der Tunnel allerdings auch zur Entlastung der Leipziger 
Straße dienen. Diese wird aber einfacher, billiger und zu- 
verlässiger dureh die viel nüber gelegenen, durch Straßen- 
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betriebstechnisch ganz unverständlichen Gleisanlage zusam- 
menpressen und mit ihm zusammen in Seitenstraßen abge- 
lenkt werden! 

Der Nordtunnel muß also hinsichtlich des Ost-West-Ver- 
kehrs als verfchlt bezeichnet werden, Der Verkehr, den er 
aufzunehmen hat, kann wie bisher durch die Dorotheenstraße 
grelenkt werden, und wenn nach Jahren eine wesentliche Stel- 
gerung eintreten sollte, so ist dafür auch noch keine kost- 
spielige Unterstraßenbahn notwendig, sondern man kann dann 
mit viel geringeren Mitteln tür den (iesamtverkehr wesentlich 
mehr erreichen, wenn man die Behrenstraße nach der König- 
grätzer Straße durchlegt. 

Es ist aber bereits oben angedeutet worden, daß der 
Nordtunnel ferner auch dem Nord-Süd-Verkehr hinderlich wird. 
Daß der über die Straße »Unter den Linden« hinüberflutende 
Nord-Sid Verkehr wesentlich wichtiger ist, als der Ost-West- 
Verkehr, geht aus den eigenen Angaben der Gesellschaft 
hervor. Näch ihrem Betriebsplan ist er zu mehr als 270 vH 
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des Ost-West-Verkehrs angenommen, vergl. auch Fig, 23. 
Diese Zahl umfaßt aber bei weitem nicht den ganzen Ver 
kehr: denn in der wichtigsten Nord-Sild-Ader, der Friedrich- 
straße, kann der Verkehr nicht durch Straßenbahnen wahr- 
genommen werden, sondern wälzt sich als Fußgänger-, Drosch- 
ken- und Omnibusverkehr über die Linden. 

Durch die (Ist-West-Unterstraßenbahn werden nun die 
Tunnel für den Nord-Süd-Verkehr wesentlich verwickelter 
und teurer; ihre Betriebsverhältnisse, die sonst sehr einfach 
sein würden, werden Außerst schwierig, ihre Leistungsfähig- 
keit wird wegen der Fiille schlimmster Gefahrpunkte wesent- 
lich herabgeseizt; daß die Anlage am Opernplatz eine betriebs- 
technische Unmöglichkeit darstellt, habe ich bereits erwilhnt. 
Um wieviel einfacher, klarer, leistungsfähiger die von Stadt- 
baurat Krause entworfenen Lindentunnel sind, ergibt sich 
aus den später beschriebenen Figuren 24 und 25. 

Außerdem erschwert und verteuert der Ost- West-Tunnel 
aber auch den Bau der Schnellbahn unter der Friedrichstraße, 
die die größten und wichtigsten Aufgaben im Nord-Sild-Ver- 
kehr zu erfüllen hat, Mindestens müßte an dem Schnitt- 
punkt die Unterstraßenbahn unter der Schnellbahn liegen. 
Ebenso wird auch die Verbindungs-Schnellbahn zwischen 
der Wannseebahn und den Stettiner Vorortbahnen darch die 
Tunnelanlagen vor dem Brandenburger Tor ungünstig beein- 
flußt. Auch später etwa notwendig werdende Untertunnelun- 
gen der Linden, etwa im Zuge der Neustädtischen Kirch- 
straße, werden durch die Umterstraßenbahn erschwert und 
verienert, wenn nicht gänzlich unmöglich gemacht. 

Es ergibt sich aus alledem, daß der Entwurf der Großen 
Berliner Straßenbahn, der zwar scheinbar jenem so unbe- 
dingt notwendigen » Unten durch« entspricht, dies eben nur 
scheinbar tut, in Wirklichkeit aber der Verwirklichung 
dieses Kaiserwortes außerordentliche Schwierig- 
keiten bereitet). 

In ähnlicher, teilweise in noch schärferer Weise als der 
Nordtunnel erweist sich der Südtunnel als verkehrspolitisch 
verfehlt, 

Zunächst ist hier eine Reihe allgemeiner Wirkungen 
zu erörtern, die mehr oder weniger auch auf den Nord- 
tannel zutreffen. 

Der Bau der Schnellbahnen wird erschwert und verteuert. 

Der Fußgängerverkebr wird durch den Fortfall zahl- 
reicher Haltestellen geschädigt, weil viele Wege länger, unbe- 
quemer und zeitraubender werden, während ein Gewinn an 
Fahrzelt nicht zu erreichen ist, wie Kemmann auf das ge- 
naueste nachgewiesen hat, 

Im Umsteigeverkehr zwischen der Unterstraßenbahn 
und andern Verkehrsmitteln, einschließlich der Oberflächen- 
Straßenbahnen, entstehen größere und unbeyuemere Wege, 
die auch noch mit Treppensteigen verbunden sind. Der Um- 
steigeverkehr ruft an den verringerten Stationen einen #ir- 
keren Verkehr der andern Beförderungsmittel hervor. Der 
Umsteigeverkehr selbst wird größer, weil zahlreiche jetzt vor- 
handene direkte Linien wegfallen; voraussichtlich entstehen 
dadurch auch höhere Ausgaben für die spiiter zum Um- 
steigen genötigten Reisenden. 

Der Fortfall der jetzt bestehenden direkten Linien und 
Haltestellen bedeutet eine Schädigung ganzer Stadttelle, Vor 
allem haben darunter die Umgebung des westlichen Teiles der 
Französischen Straße, der Dorotheenstraße und Moabit zu 
leiden; ferner auch die Teile der Leipziger Straße, denen 
die jetzigen Haltestellen genommen werden. Die Geschäfts- 
welt wird also an vielen Stellen schwer geschädigt. 

Die Bestrebungen der Gesellschaft, den Verkehr in einer 
Straße und in dieser an wenigen Haltestellen zu konzen- 
trieren, sprechen allen Erfahrungen des Städtebaues und der 
Verkehrstechnik Hohn. 

Wir kommen damit zu der wichtigen Frage: Konzentra- 
tion oder Dezentralisation? Anhiufung des Verkehrs oder 
Verkehrstellung? 

Kein Geringerer als Stübben sagt zu dieser Frage: 

»Diejenigen Gegensätze im Verkehr einer großen Stadt, 
welche sich in vollgepfropften engen Hauptstraßen und toten 





) Der Nordtunnel ist Inzwischen nach einer Audienz des Oberhärger- 
melsters von Berlin beim Kaiser als nicht erforderlich erklärt worden, 
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Nebenstraßen durch übertriebenen, künstlich noch gesteigerten 
Verkehr im Innern und öde Verlassenheit in Außersten Be- 
zirken aussprechen, sind ebenso nachteilig für das Leben 
der Stadt, wie der unvermittelle Gegensatz zwischen Arm 
und Reich im sozialen Leben. Es ist eine wichtige Aufgabe 
des Städiebaues, diese Gegensätze zu mildern nnd verkehrs- 
ausgleichend zu wirken, damit nach Möglichkeit alle Stadt- 
telle den befruchtenden Segen des Verkehrs, des pulsierenden 
Lebens genießen, nicht aber einzelne Staditeile oder Straßen- 
züge als erstarrende (ilieder dem ganzen Körper zum Schaden 
grerelchen.« 

Und Exzellenz Schroeder, der langjährige Ministerial- 
direktor im Eisenbahnministerium, hat sein Urteil über diese 
Frage dahin zusammengefaßt, »dad ein Weg zur Besserung 
nur zu finden sei in der Teilung des Verkehrs, durch Schaf- 
fung neuer Verkehrstraßen und deren Benutzung zur Ver 
mehrung der Straßenbahnene — »der allein richtige Weg, 
den die städtischen Behörden Berlins beschritten haben«. 

Während sich die Verkehrstellung durch die großen 
Straßendurchbrüche, den Ban neuer Brücken usw, in Paris 
und NewYork und in so mancher andern Großstadt glänzend 
bewährt hat, soll in Berlin die Verkehrsanhäufung in dem 
wichtigsten Straßenzuge dadurch beseitigt werden, daß in ihn 
noch mehr Verkehr in einen Tunnel künstlich bineingepredt 
und dann noch an wenigen Prnkten zusammengedrängt wird, 
während andre Stadtteile verkehrspolitisch erdrosselt werden! 
Mit dieser Konzentrierung beraubt sich die Sıraßenbahn 
selbst ihrer Kraft und ihrer Vorteile, denn die Lebensfählg- 
keit der Straßenbahn in der Weltstadt beruht nicht zum 
wenigsten darin, daß sie sich in weitgehender Weise ver 
zweigen kann, daß sie zahlreiche Linien unterhalten und 
damit den verschiedensten Bedürfnissen und Richtungen des 
Verkehrs Rechnung Iragen kann 

Wie verfehlt diese Konzentrationsbestrebungen sind, zeigt 
sich am besten durch Gegenüberstellung der Entwürfe zu 
Straßendurchbrüchen 

Man bedenke bei dem folgenden Vergleich, daß durch die 
Tunnel-Straßenbahnen der gesamte übrige Straßenverkehr 
keine neuen Wege erhält, daß die Tunnel betriebs- und ver- 
kehrstechnisch zu den allergrößten Besorgnissen Anlaß geben, 
daß sie kaum den jetzigen Verkehrsansprüchen genügen 
würden, selbst wenn die Ansprüche an die Betriebsicherheit 
auf ein Mindestmaß herabgesetzt werden, und daß sie 85 bis 
100 000000 M erfordern 


Die vorgeschlagenen Straßendurchbrüche 
und Tunnel!) 


Bereits früher ist erwähnt worden, was zur Verbesserung 
des Straßenverkehrs in Berlin nottut: kurze Untertunnelungen 
der Straße »Unter den Linden« und neue, bequeme, leisinngs- 
fähige Wege zwischen Berlin W und Berlin-Mitte, Die letz- 
tere Forderung hat sich vor allem zu der Forderung »Ent- 
lastung des Potsdamer Platzes zu verdichten. 

Ehe wir auf die Einzelentwürfe, Insbesondere auf die 
von Stadtbaurat Krause bearbeiteten, eingehen, sei kurz er- 
wähnt, dad auch die im Bau oder in Vorbereitung befind- 
lichen Schnellbahnen die kritischen Verkehrspunkte entlasten 
werden, da sie besonders den Verkehrzuwachs auf große 
Entfernungen aufnehmen, so daß Straßenbahnen, Omnibusse 
und Droschken den Lokalverkehr, in dem jetst oft viele 
Reisende keine oder nur unzureichende Beförderung finden, 
besser pflegen können. Flir Straßenbahnen und Omnibtusse 
bedeutet das gleichzeitig einen wirtschaftlichen Gewinn, denn 
der Personenumschlag wird dadurch grüßer. 

Im Nord-Süd-Straßenverkehr ist es nach früherem nur 
notwendig, die Straße »Unter den Linden« an verschiedenen 
Stellen zu untertunneln, 

Nach den Entwürfen Krauses soll dies durch drei Tunnel 
geschehen. 

Der wichtigste von ihnen dürfte der filr die Schneilbahn 
in der Friedrichstraße sein, denn er liegt im Zure der 


Y s. Hirte: Die Entlastung des Potsdamer Platzes. Berlin 1907. — 
Blums Gutachten. — Fr. Krause, Staltbaurat: Koatwarf für die Her- 
stellung nosor Verkehrswege zur Entlastung stark belastieter Straßen 
und Piätze in Beriln. 1908. 
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bedeutendsten Nord-Süd-Ader Berlins und nimmt außerdem 
das hüchstwertige städtische Verkehrsmittel, nämlich eine 
Schnellbahn, auf, Der zweite Tunnel soll unter dem Opern- 
platz ausgeführt werden und dem Straßenbahnverkehr dienen. 
Da hier mit einem sehr lebhaften Verkehr gerechnet werden 
muß, soll der Tunnel vier Gleise erhalten; trotzdem zeigt 
der Entwurf aber eine Klarheit und Einfachhelt, die in wohl- 
tuendem Gegensutz zu den Hiäufungen von Gefahrptunkten 
des entsprechenden Entwurfes der Großen Berliner Straßen- 
babn steht. Der Plan ist in zwei Anordnungen bearbeitet, 
von denen die eine in Fig. 24 dargestellt Ist. Bekanntlich 
ist dieser Vorschlag von der Stadt Berlin schon seit mehreren 
Jahren vorgelegt; es ist aber bisher noch keine Entscheidung 
getroffen; sie dürfte wohl auch erst zu erwarten sein, wenn 
über das Schicksal der Tunnelentwürfe der Großen Berliner 


Fig. 9. 


Vlergivoisiger Steaßenbahntunnel unter dem late vor dem Ojemhause, 


Straßenbahn und ferner über den Neubau des Opernhauses 
entschieden ist '). 
Der dritte Tunnel liegt vor dem Brandenburger Tor. 
Auch hier ist, wie Fig. 25 zeigt, eine Hußerst einfuche, klare, 
also sehr leistungsfllhige Gesamtgleisanlage erzielt. Bei dem 
Entwurf ist auch darauf Rücksicht genommen, daß die Behren- 
straße bis zur Königgrätzer Straße später einmal durchgelegt 
und daß von ihr Straßenbahnlinien sowohl nach der Char- 
lottenburger Chaussee als auch nach Norden ohne Beein- 
trächtignung der andern Linien geleitet werden können. 

Für den Ost-West-Verkehr zwischen Berlin W und Berlin- 
Mitte ist es erforderlich, nicht nur den Straßenbahn-, sondern 
den gesamten Straßenverkehr zu verbessern, die verschie- 
denen Teile von Berlin W mit den verschiedenen Teilen von 
Berlin-Mitte durch dirckte Linien zu verbinden, dafür zu 
sorgen, daß die vorhandenen Verkehrsbedürfnisse natürlich 


" Die Eintseheldung Ist Inzwirchen dureh dem Kulser gefallen 
Der Nordtunne) der Groben lierliner Stratenhahnm wind nieht gelaut, 
die kurzen Quertonnel werden dureh die Stadt Berlin ausgeführt 








befriedigt werden, daß die jetzt zusammengepreßten Verkehre 
je nach ihrer Richtung mehrere voneinander unabhängige 
»Linien des geringsten Widerstandes« finden, in die sie von 
selbst einblegen, ohne daß ihnen Gewalt angetan wird. 

Die in der Potsdamer und Leipziger Straße und beson- 
ders auf dem Potsdamer Platz vorhandene Verkehrschwierig- 
keit ist auf den bekannten, schon oben gestreiften Grund- 
mangel der Stadtanlage zurlickzuführen, auf die beiden Kelle 
der Lehrter und Potsdamer Bahn, die im Verein mit den fis- 
kalischen Girten der Wilhelmstraße Berlin W von Berlin- 
Mitte trennen. Da beide Stadtteile außerdem in nordsüd- 
licher Richtung gegeneinander verschoben sind, drängt der 
Verkehr vor allem in der Bresche des Potsdamer Tores zu- 
sammen. 

Fir den Verkehr zwischen Berlin W und Berlin-Mitte 


Fig. 25. 


Zwelgleisiger Straßenbahntuntel unter dem Platz vor dem Brandenburger Tor 





kommen überhaupt nur drei Straßenzüge in Betracht: 

ı) die Dennewitz-Flottwell-Linkstraße, 

?) die Potsdamer Straße, 

3) die Tiergartenstraße. 

Die beiden ersten Adern laufen unmittelbar auf den 
Potsdamer Platz aus, von der dritten gabelt sich in der Lennd- 
straße wenigstens ein Teil nach der Königgriltzer Straße ab, 
der Hauptverkehr strümt aber auch bier durch die Bellerue- 
straße dem Potsdamer Platz zu. 

Soweit der Verkehr der Link- und Potsdamer Straße 
nicht unmittelbar von Süden, von Schöneberg, her zuströmt, 
findet er keinen geraden Weg, sondern fließt aus Berlin erst 
in östlicher Richtung zur Potsdamer (bezw. Link-)Straße, um 
dann im rechten Winkel in diese nach Norden einzubiegen. 

Im Stadtinnern wird der Verkehr weiter in der Leip- 
ziger Straße zusummengepreßt, weil ihre Parallelstraßen sich 
an der Wilhelm- oder Mauer oder spätestens an der König- 
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grätzer Straße totlaufen. Auch die beiden am weltesten vor- | Straßenbahnverkehr (einschließlich zweier Straßenbahngleise) 
dringenden, die Voß- und die Prinz Albrecht-Straße, stehen in | und von 5m für den Fußgängerverkehr gedacht ist, einen 
keiner unmittelbaren Verbindung mit den drei genannten . glatten Durchgangweg Nollendorfplatz-Kurfürstenstraße-Aska- 
Hauptzugangstraßen. | nischer Platz- Kochstraße - Lindenstraße -Spittelmarkt. 
Hiernach ist es ohne weiteres klar, daß die Verkehrsnot Um letzteren zu erreichen, ist noch ein Durchbruch er- 
beseitigt werden muß, indem man jedem dieser drei Haupt- forderlich, der als Verlängerung der Lindenstraße nach dem 
wege unabbingig Zugang zum Stadtinnern verschafft; vergl. | Spittelmarkt geplant is. Der Durchbruch wird auch die 
Fig. 26, ' Jerusalemer Straße und von dieser ab die Leipziger Straße 


dig. 25. Zusangstraßen nach dem Staitinnern. 





geplante Straßemlurchhräcle CI7ZZB vrplante Strabenbahntunnel 

Bezüglich der Flottwell-Dennewitzstraße soll dies nach | entlasten. Der Spittelmarkt erhält eine Erweiterung, um 
dem Programm der Stadt Berlin durch den Bau der Köthener | eine zweckmäßige Aufnahme der verlängerten Lindenstraße 
Brücke und eine Untertunnelung des Potsdamer Außenbahn- zu ermöglichen. Es werden auf dem entsprechend umzuge- 
hofes geschehen, durch die die Kurfürsten- mit der Schäne- | staltenden Platz die beiden Hauptrichtungen der Straßen- 
berger Straße verbunden wird. Diese neuen Verbindungen | balınen (und andern Verkehrsarten) Leipziger Straße-Müblen- 
kommen aber nicht etwa nur dem Verkehr von Schöneberg damm und Lindenstraße-Wallstraße nach Fig. 24 ohne Be- 
mit der Innenstadt zugute, sondern mehr noch dem Verkehr rührung aneinander vorbeigeführt; beide Ströme berühren 


von Berlin W mit Berlin SW, dem Spittelmarkt usw. Dadurch ' also diesen wichtigen Verkehrspnunkt, jedoch ohne sich gegen- 


Fig. 27 und 28. Untertunnelung des Potslanıer Außenhahnhufes. 
Mußstabb 1:3250, 
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wird der Potsdamer Platz von dem besonders Querschnitt ach seitig zu behindern, Man vergleiche da- 
lästigen Verkehr befreit, der jetzt von der . RP gegen den in Fig. 30 dargestelken jetzigen 


Zustand des Spittelmarktes mit den vielen 
Kreuzungen und Weichen und beachte, dad 
zurzeit 25 Linien mit stündlich 236 Zügen, 
künftig aber nach dem Betriebsplan Krauses 
nur 15 Linien mit 152 Ziigen den Platz be- 


Potsdamer Straße in den südlichen Teil der ee 

Königgrätzer Straße umbiegt. Vor allem " 7 
bildet die Untertunnelung des Potsdamer 
Außenbahnhofes, die nach Fig. 27 und 28 
in einer Breite von 10, m für den 
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fahren. Daß das eine ganz erhebliche Entlastung ist, dürfte 
wohl einleuchtend sein '). 

Sollten künftig einmal diese beiden neuen Breschen von 
der Flottwell-Dennewitzstraße nach Berlin-Mitte und Berlin SW 


Fig. 99 


Kotwurf der Stadt Berlin, =ittelmarkt. 





Fig. 30. 





') Die Vereinfachung des Verkehrs auf dem Spittelnarkt Ist zum 
Teil dedurch erreicht, daß die Linien, die jetzt über Spittelmarkt und 
Seylelstraße fahren, schon au der Kommanılantenstraie aus der Leip- 
ziger Straße abprerwelst werden. An'dieser Stelle soll künftig die 
einzige Abzweigung in der ganzen Leipziger Straße liegen; sie ist hier 
ungefährlich, weil sich die Kommanılantenstraße gegeu die Leipziger 
Straße totläuft, so dab also kein Quorverkehr entstehen kann. 
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nicht mehr genügen, dann kann dieser Straßenzug außerdem 
noch nach entsprechendem Umbau der Augusta-Brücke durch 
die Linkstraße hindurch mittels eines neuen Straßendurch- 
bruches unmittelbar mit der Prinz Albrecht- und Zimmerstraße 
verbunden werden. Es würde dadurch ein der Leipziger und 
Potsdamer Straße nahe benachbarter und parallel verlaufender 
selbständiger Straßenzug entstehen, der für Schöneberg und 
einen Teil des südlichen Berlin W, auch für Wilmersdorf 
einen weiteren bequemen Zugang bis in das unmittelbare 
Gebiet der Leipziger Straße bildere. Auch könnten die jetzt 
in der Linkstraße endigenden Straßenbahnlinien auf diese 
Weise weiter in das Stadtinnere hineingeführt werden. 

Vorläufig ist dieser Straßenzug, also der Durchbruch 
von der Eichhornstraße nach der Prinz Albrechtstraße, noch 
kaum nötig. Er stäßt scheinbar auf Schwierigkeiten, da er 
eine Höherlegung des Potsdamer Fernbahnhofes bedingt. 
Gemäß einer durchgearbeiteten Entwurfskizze bereitet aber 
die Höherlegung dieses Bahnhofes weder bau-, noch betriebs-, 
noch verkehrstechnisch, noch wirtschaftlich irgend welche 
Schwierigkeiten. Der Umbau ermöglicht vielmehr ohne 
Grunderwerb eine erhebliche Steigerung der Leistungsfäbig- 
keit des Bahnhofes und eine weit bessere Ausnutzung des 
kostbaren Geländes, 

Der Durchbruch der Prinz Albrechtstraße kann vor allem 
deshalb vorlilufie vertagt werden, weil die zu schaffende 
selbständige Verlängerung des dritten von Berlin W nach 
Berlin-Mitte führenden Straßenzuges, nämlich der Tiergarten» 
straße, gleichzeitig auch die Potsdamer Straße wesentlich 
entlastet. Um den Verkehr von der Tiergartenstraße und 
Bellevue-Allee, der sich durch die Bellevuestraße nach dem 
Potsdamer Platz ergießt und hier dem andern Verkehr »in 
den Rücken füllts, von dem Platz und damit von der Leip- 
ziger Straße fernzuhalten, ist die Verlängerung der Voßstraße 
bis zur Bellevuestraße erforderlich. Dieser Durchbruch ist 
aber so anzulegen, daß einerseits der Koemperplatz nicht mehr 
belastet wird und daß durch den Durchbruch ein neuer Weg 
von Berlin-Mitte in das bisherige Verkehrsgebiet der Pots- 
damer Straße geschaffen wird. Diese letzte Bedeutung ist 
sogar weit höher einzuschätzen als die direkte Verbindung 
der 'Tiergarten- mit der Voßstraße. 

Der Durchbruch ist demgemäß über die Bellevuestraße 
bis zur Viktoriastraße fortzusetzen. Damit entsteht ein neuer 
durchaus selbständiger Weg von der Potsdamer Sıraße über 
die Viktoriabrücke, die Voß- und Mohrenstraße zum Gendar- 
menmarkt, Hausvogteiplatz usw. Durch diesen können außer 
Ommibuslinien alle Straßenbahnlinien geleitet werden, die 
‚jetzt von der Potsdamer Straße zum Brandenburger Tor und 
zur Französischen Straße führen. Die für den Potsdamer Platz 
bestimmte Straßenbahn-Haltestelle dieses Straßenzuges wird 
nicht ungünstiger liegen als die jetzige in der Potsdamer 
Straße gegenüber der Linkstraße, Eine besondere Bedeutung 
gewinnt dieser Straßenzug für den starken Droschken- und 
Automobilverkehr zwischen Berlin W und der Friedrichstadt, 
ein Verkehr, der schon jetzt selbst auf Kosten von Umwegen 
zur Vermeidung des Poisdamer Platzes durch die Lenne- und 
Viktoria- oder Bendlerstraße dem S-höneberger Ufer zustreht. 

(Schluß folgt). 


Eingegangen 25, März 1908. 
Bochumer Bezirksvereln, 

Sitzung vom 29. Februar 1%8. 
Vorsitzender: Hr. Rump. Schriftführer: Hr. Sauter. 
Anwesend :& Mitglieder. 

Der Vorsitzende widmet dem verstorbenen langjähri- 
gen früheren Vorsitzenden Sommer einen warmempfundenen 
Nachruf‘) Die Versammlung erhebt sich zu Ehren des Ver- 
storbenen von den Sitzen. 

f%4 Hr. Ingenieur H. Baeseler (Gast) spricht über vorteil- 
hafte Arbeitsverfahren für Metallbearbeitung. Der 
Vortrag wird demuilchst verbftentlicht werden. 


Sitzung vom 28, März 1308. 
Vorsitzender: Hr. Rump. Schriftführer: Hr. Dr. Hoffmann. 
Anwesend 4! Mitglieder und Gäste. 


Hr. J. Pohlig sen. spricht über moderne Transport- 
vorriehtungen. 
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Der Redner schlldert die Entwicklung der Drahtseil- 
bahnen, an der er und seine Firma einen so hervorragenden 
Anteil haben. Er erinnert an die erste Seilbahn für die 
Grube Fernie bei Gießen, bespricht sehr eingehend die ver- 
schiedenen Konstruktionen der Tragseile und die Erfahrungen 
mit ibnen, ferner die Wagen nebst den Laufwerken und 
Kupplungen, sowie die Stationen, schildert eine lteihe älterer 
und neuerer Drabtseilbabnanlagen und streift schließlich 
auch Verladerorrichtungen amerikanischer Bauart, die von 
seiner Firma in größtem Maßstab ausgeführt worden sind. 


Eingegangen 24. Februar und 4. April 1908. 
Niederrheinischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 3. Februar 1908. 
Vorsitzender: Hr. Körting. Schriftführer: Hr. Goll. 
Anwesend 52 Mitglieder und Giste. 


Der Vorsitzende gibt Kenntnis von dem Ableben des 
Mitgliedes J. Kordt. Die Versammlung ehrt das Andenken 
des Verstorbenen durch Erheben von den Sitzen. 


Hr. Oberingenieur Neumann-Deutz (Gast) hält einen 
Vortrag über den 


Begriff der Erfindung nach neueren Entscheidungen des 
Reichsgerichtes und Patentamtss, 


Der Voriragende führt aus, daß es für den in der Praxis 
stehenden Ingenieur von Wichtigkeit sei, sich über den gel- 
tenden Begriff der Erlindung „uf dem Laufenden zu halten, 
um zu wissen, wann er in seinem tlglichen Schaffen einensolchen 
Vorsprung erreicht hat, daß er Patentschutz beanspruchen 
kann, und um den Umfang und die Rechtsbeständigkeit 
fremder Patente beurteilen zu können. Die Bestimmung des 
Begriffes der Erfindung ist schwierig, weil eine Reihe sub- 
jektiver und objektiver Forderungen in ihm vereinigt ist 
und in jedem Einzelfall überlegt werden muß, ob der erzielte 
Fortschritt wichtig genug ist, um dem Urheber ein ausschlag- 
gebendes Schutzrecht zu gewähren. 

Der Vortragende entwickelt den Begriff der Erfindung an 
zahlreichen Beispielen aus den Reichsgerichtsentscheidungen 
in Nichtigkeits- und Patentverletzungsklagen. 

Die Erfindung stellt die Lösung einer technischen Frage 
dar, die der Menschheit einen Nutzen zu bringen bestimmt 
ist, Sıe enthält demnach stets 3 Faktoren: die soziale Zweck- 
verfolgung, die technische Frage und die technische Lösung. 

lösung muß beliebig oft wiederholbar sein; es ergibt 
sich daher als wichtigste subjektive Forderung der Er- 
findung die Erkenntnis von Ursache und Wirkung, nämlich, 
daß eine bestimmte technische Tat mit Sicherheit eine be- 
stimmte technische Wirkung hervorbrin Eu ee ist der 
Irrtum des Erfinders über die physikalischen und chemischen 
Vorgänge, durch die der Erfolg herbeigeführt wird, unschäd- 
lich für das Vorliegen einer Erfindung. Darum wurde ein 
Patent auf einen Glühlichtbrenner aufrecht erhalten, obgleich 
sich herausstellte, daß die vorteilhafte Wirkung nicht teilweise, 
wie der Erfinder im Anspruch niedergelegt hatte, durch das 
wagerechte Ausstrümen des Gases an der Brennerscheibe ent- 
lang hervorgerufen wurde; und es wurde eine Nachbildung, 
die dieses wagerechte Ausströmen nicht aufwies, dessen un- 
gehindert als Patentverletzung angesehen. Die Erfindung 
kann in bestimmten Fällen auch darauf beruhen, daß zuerst 
die Regel angegeben wird, durch die mit Sicherheit ein be- 
stimmter Erfolg berbeigefübrt werden kann, der in vereinzel- 
ten Fällen bereits zufilllig erreicht war. Bemerkenswert ist 
in dieser Bezichung namentlich das Patent auf die Vierzylin- 
der-Sohiffsdampfmaschine, das sich darauf bezicht, durch rich- 
tige Wahl der Verhältnisse ohne Verwendung von Gegenge- 
wichten die Maschine nabezu vollkommen auszubalanzieren. 
Obgleich bereits eine vereinzelte Maschine vorbanden war, 
bei der die richtigen Verhältnisse zsuflillig getroffen waren, 
‚und obgleich die Forderung des Ausgleiches ohne Gegen- 

wichte bereits aufgestellt war, ist doch das Patent vom 

ichsgericht aufrecht erhalten worden, weil der Erfinder der 
erste war, der die allgemeine Lösbarkeit der Aufgabe mathe- 
matisch nachwies ind Mittel zur Lösung angab') Dieser Grund- 
aniz darf jedoch nich zu weit getrieben werden: Das Isham- 
Smith-Patent auf Geschosse, deren Länge durch eine be- 
stimmte Formel bestimmt wurde, hat das Reichsgericht ver- 
nichtet, weil der zu erzielende Erfolg, die Verhinderung der 
Rohrkrepierer, bereits bei ausgeführten Geschossen erzielt 
war und es daher auch ohne die vom Erfinder zuerst auf 
stellte Formel an Hand dieser Erfahrung möglich war, den 
Geschossen die richtige länge zu geben, also die Lösung der 
Aufgabe zu wiederholen. 
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Die objektiven Erfordernisse der Frfindung sind: 

Die Lösung der technischen Aufgabe muß vollständig 
sein, sio muß objektiv neu sein und sie muß eine ge 
werbliche Verwertung gestatten Aus dem ersten Grunde 
wurde z- B. ein Patent auf das Einführen von Wassergas in 
Leuchtgasretorten zur Verhütung der Naphthalinbildung ver- 
nichtet, weil der Zeitpunkt nicht angegeben war, in dem das 
Gas eingeführt werden sollte, dieser aber für Erreichung des 
Zieles notwendig erschien. Aus dem zweiten Grunde werden 
Vebertragungen eines bekannten Elementes in ein neues (ie- 
triebe, eines bekannten Mittels in ein neues Verfahren, der 
Ersatz eines Aequivalentes in einer Verbindung ner dann 
schützt, wenn dadurch eine neue Wirkung erzielt wird; die 
Verbindung bekannter Elemente nur dann, wenn die Gesamt- 
wirkung größer oder anders als die Summe der Einzelwirkun- 
gen ist. Die mühelose Anwendung eines allgemein im Ma- 
schinenbau üblichen Grundsatzes, z. B. desjenigen, sioh schnell 
abnutzende Teile auswechselbar zu machen, begründet kein 
Patent; daher wurde ein Patent auf einen Vergaser für Ben- 
zin mit leicht auswechselbarer Düse vernichtet. Dagegen kann 
ein bisher nur als Füllventil dienendes Ventil, wenn os als 
Regelventil benutzt werden soll, Patentschutz genießen; denn 
ein Maschinenteil kann nicht von der Vorsehrift, die zu seiner 
Benutzung gegeben Ist, getrennt gedacht werden. Eiae Neu- 
beit wird nicht als vorliegend erachtet, wenn es sich nur um 
eine von wirtschaftlichen und von allgemeinen technischen 
Gesichtspunkten abhängige Zweckmäßigkeitsmaßregel handelt, 
über deren Anordnung Im Einzelfalie nach gewöhnlichen 
fachmännischen Grundsitzen unter Berücksichtigung aller in 
Betracht kommenden Verhältnisse zu entscheiden ist. Darum 
wurde ein Förderverfahren für Gasanstaltsbetriebe, um die 
Kohlen von der Ursprungsstelle zum Behälter oder zur Ver- 
brauchstelle und vom Behälter zur Verbrauchstelle zu be- 
fördern, nicht für patentfühig erachtet. Ebensowenig wird 
eine Neuerung für patentfähig erachtet, wenn sich der darin 
verkörperte Fortschritt als zu unbedeutend darstellt; es fehlt 
dann die Patentwürdigkeit. Anderseits kann ein Fortschritt 
scheinbar sehr nahe liegen; der Umstand, daß er aber nicht 

macht worden ist, läßt das Vorliegen eines Erfindu 

ankens erkennen. Dieser Grundsatz traf auf das Patent zur 
Indigoberstellung zu, das sich auf die Lösung des Indigos 
durch konzentrierte Schwefelsäure und Ausfällung desselben 
mittels Wassers in der =. (im Farbenbade) bezog, wodurch 
der Indigo in sehr feiner Zerteilung gewonnen wurde, so daß 
an mechanischen Zerkleinerungsmitteln und Arbeit gespart 
wurde. Das Rei ericht hielt das Patent aufrecht, obgleich 
die Eigenschaft des Indigos, von Schwefelskure gelöst und von 
Wasser wieder ausgefällt zu werden, im Laboratorium bekannt 
war; man hatte eben praktisch von dieser bekannten Tatsache 
noch keinen Gebrauch gemacht. 

Der Vortragende geht dann zur Praxis des Patentamtes 
bei der Erteilung von Patenten über und kommt zur Ansicht, 
dal das Patentamt im Vergleich zum Reichsgericht eine sehr 
viel mildere Praxis übt. 

Er vertritt an Hand einiger Beispiele die Meinung, daß 
das Patentamt in der Erteilung von Patenten heute zu 
weit geht, was nicht im Interesse der Industrie liegt. Das 
deutsche Patent hat gerade durch die scharfe Vorprüfung auf 
Neubeit und Patentwürdigkeit seinen hohen Wert den Paten- 
ten andrer Länder gegenüber erworben. Jedenfalls kann 
eine beträchtliche Anzahl der in letzter Zeit erteilten Patente, 
die die Industrie unberechtigterweise hindern, durch Nich- 
tigkeitsklage beseitigt werden, freilich nur, wenn die Nichtig- 
keitsklage zeitig genug (innerhalb der fünfjährigen Präklusiv- 
frist) angestrengt wird, 


Hr. Ehlert spricht über eine wichtige wasserrecht- 
liche Entscheidung. 

Der Redner erwähnt, daß bisher für die Entnahme von 
Wasser aus Brunnen in eigenen Grundstücken der Rechts- 
grundsatz galt, daß jedermann befugt ist, auf seinem Grund 
und Boden nach Wasser zu graben, auch mit dem Bewußtsein 
und der Absicht, seinem Nachbarn das Wasser abzugraben, 
wenn nicht Böswilllgkeit vorliegt. Auf diesem Grundsatz 
fußend, der durch eine Reichsgerichtsentscheidung vom 
Jahr 1836 ac yon — - Ei su 
sorgungsanlagen eren un eren ges ausgelührt 
ng auch A Nähe von Privatilüssen, wenn nur der 
Bauherr Uterbesitzer war. Daß bierbei Fiußwasser mit in die 
Brunnen sickerte, erschien selbstverständlich und auch zu- 


Neuerdings hat jedoch die Reichsgerichtsentscheidung 
vom 7, März 1906 diese Anschauung auls bedenklichste er 
schüttert. Nach dem Gesetz über die Benutzung von Privat- 
flüssen vom 28. Februar 1543 ist jeder Uferbesitzer berech- 
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tigt, das Wasser des Privatiluses abzuleiten und zu seinem 
Vorteil zu benutzen; er muß es jedoch, bevor es sein Grund- 
stiiok verläßt, wieder in das alte Bett zurückleiten. Hierbei 
ist aber stets nur an eine oberirdische Ableitung gedacht 
worden, wie etwa bei 'Triehwerken, Fischweihern und dergl. 

In längeren Ausfübrangen und an Hand einer Skizze 
bespricht der Vortragende sodann einen neuerdings abge- 
urteilten Fall und legt dar, daß das Reichsgericht unter »Ab- 
leitung«* nicht nur die oberirdische Ableitung versteht, sondern 
auch die unterirdische, das Durchsickern, Das Reichsgericht 
hat sich auf den Standpunkt gestellt, daß diese Art der 
Wasserentnahme unberechtigt sel und die unterhalb llegen- 
den Liferbesitzer schädige. Es sel sogar nicht einmal not- 
wendig, daß diesen ein tatsächlicher Schaden erwachse, um 
eioe derartige Wasserentziehung zu verhindern, es genüge die 
objektive Gesetzesverletzung allein, um ein Einspruchsrecht 
zu gewähren, 

Mit dieser Entscheidung ist einer ganzen Reihe von Wasser- 
versorgungsanlagen In der Nähe von Privatflüssen der Todes- 
stoß versetzt worden, und es zeigt sich bier eine klaffende 
Lücke in unsrer Wasserrechtsgeselzgebung, deren Schließung 
unbedingt schleunigst gefordert werden muß. Der Vortragende 
hofft, daß das demnächst zur Beratung kommende Wasser- 
gesetz hier ein für allemal eine alle Interessen ausgleichende 
Entscheidung treffen wird 


Hr. Steinmeyer beantwortet die Frage: 


Hat bei einem Schwefligsture-Kompressor, der mit 3 at 
Ueberdruck arbeitet, das Eindringen geringer Mengen von 
Schmieröl in den Kompressorzylinder Nachteile, und wenn 
ja, worin bestehen diese ? 

Die Schwefligsture-Kompresseren bedürfen einer Oel- 
schmierung eigentlich nicht, da die schweillge Säure selbst 
schmierend wirkt, und zwar schlägt sie sich an den gekühlten 
Zylinderwandungen des Kompressors in flüssiger Form nieder. 
Hierbei ist eine sachgemiße Bauart und vor allem Genaulg- 
keit der Ausführung des Kompressors Hauptbedingung. 

Wo diese Bedingungen nicht zutreffen, greift man zur 
Oelschmierung. Da die schweflige Sture mit dem Oel keiner- 
lei Verbindung eingeht und dabri keine Verseifung wie bei 
den Ammoniakmaschinen statıfindet, hält sich das Oel immer 
vollständig von der schwelligen Säure getrennt, so daß das 
in die Druckleitung mitgerissene Oel durch einen Oelabschel- 
der leicht entfernt werden kann. 


Sitzung vom 9. März 1908. 
Vorsitzender: Hr, Körting, Sehrififührer: Hr. Goll, 
Anwesend 50 Mitglieder und Glste. 
Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Mitgliedes 





Gustav Dürr. Zu Ehren des Verstorbenen erheben sich die 
Anwesenden von den Sitzen. 

Hr. Michenfelder spricht über moderne Hütten- 
werktransporte. 


Eingegangen 30. Mrz 1908. 
Berliner Bezirksverein. 
Sitzung vom 5. Februar 1908, 
Vorsitzender: Hr. Hartmann. Schriftführer: Hr. Krutina. 
Anwesend etwa 620 Mitglieder und Glste, 


Der Vorsitzende enkt der verstorbenen Mitglieder 
F. R. Henneberg, Ad. Kunz, P. Nitschke und R. W. 
Sorge. Die Versammlung ebrt das Andenken der Verstor- 
benen durch Erheben von den Plätzen. 

Es findet eine Besprechung des Vortrages von Hrn. 
Riedier über die Entwicklung des maschinen-tech- 
nischen Studiums statt'). 


Eingegangen 3, April 1308, 
Posener Rezirksverein. 
Sitzung vom 2 März 1908 
Vorsitzender: Hr. Benemann. 
Schriftführer: Hr. Winterschladen. 
Anwesend 18 Mitglieder und 2 Gäste, 
Hr. R. Vogdt spricht über Windräder, 


Am 17, März 1508 wurde die Königl. höhere Ma- 
schinenbauschule zu Posen besichtigt. 


Eingegangen 16. März 1308. 
Westfälischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 19. Dezember 197. 
Vorsitzender und Schriftführer: Hr. Freyberg. 
Anwesend 3% Mitglieder und 3 Gäste, 


Hr. Ingenieur R l.eupold aus Zwickau (Gast) hält einen 
Vortrag über die Dampfturbine als Schiffsmaschine. 


Sitzung vom 1%. Februar 18, 
Vorsitzender: Hr. Kattentidt. Schrififührer: Hr. Allstaedt. 
Anwesend 19 Mitglieder. 
Der Vorsitzende erstattet Bericht über die Tätigkeit 
des Bezirksvereines im Jahre 107. 


N) a. Z 190x 8, 702, 





Bücherschau. 


The Steam-Turbine, Von Robert M. Neilson. Lon- 
don 1908, Longmans, Green & Co. 4. Aufl. Preis 15 sh. 

Es ist stets lehrreich, die Werke ausländischer Verfasser 
mit unsern deutschen zu vergleichen. Engländer und Fran- 
zosen bemühen sich in gleicher Weise, auch denen verständ- 
lich zu sein, die sich mit den Grundlagen des betreffenden 
Gegenstandes nicht eingehend befaßt haben. Der Vortrag 
wird dabei naturgemäß weniger planmäßig, mehr aus Einzel- 
füllen folgernd, er versagt freilich häufig genug bei schwie- 
rigeren Aufgaben. Für den praktischen Maschinenbauer ist 
dieser Vorgang immerbin oft genug erwinscht; denn damit 
findet er sich melst müheloser und rascher, wenigstens bis 
zu einem gewissen Grade, in einem neuen Gegenstande zu- 
recht. 

Wer also eine Einführung in den Bau der Dampfturbinen 
sucht, mag sich getrost an das Buch von Neilson wenden; 
wer aber neue Erkenntnisse oder Auffussungen zu finden 
hofit, oder in feinere Einzelheiten eindringen will, wird davon 
nicht ganz befriedigt sein, 

Dem eben Gesagten widerspricht es wohl, daß die neue 
Auflage die Entstehung des Entropiediagrammes nicht enthält. 
Dafür sind seine Verwendung und die Darstellung der 
Dampfwirkung in den Schaufeln besonders klar und faß- 
licb gegeben, Freilich fehlen Hinweise auf neuere Ver- 
suche und Zahlentafeln. Die Einteilung der Turbinen- 
gattungen Ist meiner Ansicht nach gut gewählt, weil sie 
einen raschen L’eberblick gewährt, wenn sie auch nicht in 
allen Fällen standhiilt. Es wäre nur vorzuziehen gewesen, 





den einzelnen Gruppen statt der Ziffern auch kennzeichnende 
Namen zu geben, die sich dem Gedlichtnis des Lesers leichter 
einprigen. 

Besonders für den Praktiker und den Anfänger wertvoll 
sind die gelegentlich gegebenen überschläglichen Benrtei- 
lungen, die den raschen Ueberblick erleichtern und unsern 
sirengeren Werken meist fehlen. Dagegen ist es ein Mangel, 
daß bei der Besprechung der Effektverluste auch annähernde 
zahlenmäßige Angaben vollständig umgangen worden sind, 
was eine wirkliche Verwendung unmöglich macht. Die Er- 
örterung dieser Verluste selbst ist in fesselnder Weise, 
mehrfach unter Anführung einiger englischer Verfasser, durch- 
geführt. Der Verfasser liebt es, an entsprechenden Stellen 
auf leicht vorkommende Fehler aufmerksam zu machen, was 
mir schr nachahmenswert erscheint. Die Behandlung der 
Geschwindigkeitsdiagramme Ist stellenweise recht bemerkens- 
wert, wenn auch durch die Wiederholung für alle möglichen 
Fälle etwas weitschweifig. Das Buch wendet sich bier offenbar 
an Anfänger, denen die freiere Verwendung der Verfahren 
nicht zugetraut wird. Man erkennt an dieser Stelle die be- 
sondere Mühe, die auf Klarheit und Faßlichkeit verwandt ist. 
Wo aber das Verstlindnis schwieriger wird, verweist der Ver- 
fasser ganz auf andre Werke, so bei der Wirkungsweise der 
erweiterten Düse auf Stodola. Alle Festigkeitsiragen, Be- 
stimmung und Angaben der kritischen Geschwindigkeit n. a. 
fehlen vollständig. 

Den theoretischen Erörterungen folgt ein beschreibender 
Teil, der sich sehr eingehend mit den Turbinen von de Laval 
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und Parsons befaßt, die sehr genau in allen neueren Formen 
dargestellt und mit Maßungaben versehen sind, während die 
übrigen Bauarten recht stiefmütterlich behandelt erscheinen. 
Dieser Abschnitt enthält auch Beschreibungen und Versuche 
über Kreiselpumpen und Ventilatoren mit Turbinenantrieb. 
Ein weiterer Abschnitt befaßt sich mit dem Einfluß des Dampf- 
druckes, der Ueberhitzung und der Luftleere auf die Wirt- 
schaftlichkeit und Leistung der Turbine, dann folgt ein Ab- 
schnitt über Elektrogeneratoren mit Turbinenantrieb, ferner 
eine Reihe von Versuchsergebnissen und die Beschreibung 
einiger Kraftwerke, so daß die Anordnung des Gegenstandes 
als recht willkürlich bezeichnet werden muß. Den Schluß 
bilden die Verwendung der Parsons-Turbine für den Schifts- 
betrieb und ein Anhang über zugehörige englische Patente 
bis zum Jahre 1905. 

Die Ausstattung des Buches ist vorzüglich, die Zeich- 
nungen deutlich und sorgfältig. 

Prag. K. Körner. 





VUchersieht nou emmchionenee Bileher, 
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Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Konstruktionszelehnen. Von 0, Schulz, Leipzig 
1908, Hachmeister & Thal. 568. mit 34 Fig. Preis 1,80 .K. 

Sammlung von Abhandlungen über Abgase und Rauch- 
schäden. Heft #2: Die Nauchynellen im Königreich 
Sachsen und ihr Einfluß auf die Forstwirtschaft. 
Von E. Schröter. Berlin ı©08, P, Parey. 2195, mit 
# Karten. Preis 1 M. 

Praktische Gesichtspunkte bei direktem Zur 
sammenban der Dyvnamos mit ihren Antriebmaschi- 
nen. Von B. Rosenfeld. Leipzig t908, Hachmeister & 
Thal. 24 8, mit 44 Fir. Preis 1,50 M 

Sonderablruck aus »Der Eiektropruktiker®. 

Technische Studienhefte. Heft 2: Statik und Festig- 
keitslehre. Von ©. Schmidt 5. Aufl, Stuttgart, K 
Wittwer. 1915. mit 330 Fig. Preis 5 M. 

Desgl. Heftf: Kunststeintreppen. Von. Sehmidt. 
89 5. mit 64 Fig. Preis 2,00 M. 


Uebersicht neu erschienener Bücher, 


zusammengestellt von der Verlagsbuchbandlung von Jullus Springer, Dierlin N., Montilonplatz 3. 


Mechanik. Nitzsche, HB, Graphische Hölfstafeln zur schnellen Ermilt- 
lung der Trägbeitsinomenie genieteter Tragergberschnitte. Leipzig 
1908, W. Engelmann. Preis 12 ..M. 

Physik. Gilbert, Otto, Die meteorologischen Theorien des grischi- 
schen Altertums, Leipelg 1905. Teubner, Preis 20 .#. 

— Handbuch der Physik. 2. Aufl, VW. Bi, 2. Hälfte Klektrisität 
und Magnetismus. Leipelg 1908. J. A, Barth, Preis 16 .M. 

— Klein, Herm. Wetservorhersage für jedermann. Stuttgart 1008, 
Strecker & Schröder. Preis 1,50 ,M. 

— Kohlrausch, Frdr. Kleiner Leitfaden der praktischen Physik. 
2, Aufl. Leipzig 1008. Teubner. Preis 4 K. 

— Lodge, Sir O. Modern views on eleetrlelty. 3. Aufl. London 
1008. Macmillan. Preis 7,20 M. 

— Marx, Erich. Grenzen in der Natur und In der Wahrmehmung 
vom Standpunkte der Elektronentheorie und des elektromngmetischen 
Weltbildes. Akmdemische Antrittsvorlesung. Leipzig 1908. BG. 
Teubner. Preis 1 #4. 

— Thompson, 8. P. Optical tables and data 2. Aufl. London 
1908. Spon. Preis 7,20 8. 

— Weber, M. Einführung in die Krystalloptik. Mänchen 1908, 
Lindauer, Preis 0,80 4, 

— Wittaker, E. T. The theory of optical Instruments, Cambrides 
1904. Univ, Press, Preis 2,80 

Schiffs- und Seswesen. Corbara, F. Trattato (teorieo-pratleo) sul 
nagnetismo delle nari im ferro e aulle bussole marine. Palerino 
1908. Tip. Matematica Preis 20 M. 

— Haentjens, Pet, und Alfr, Tochow. Yachtsegeln. Eine Anlel- 





tung zum Ankauf, zur Instandhaltung um zum Segeln von kleinen 
Booten und Yachten Hernusgegehen von der Ralak!lon »I1ie Yacht«. 
Berlin 1903. Werckind & Co, Preis 5 .M. 

— Kaumsun, O, Wie schlage Ich die höhere Kerinannelaufbaln In 
der Handelsinarise ein? Hamburg 1008, ©, AMultuers Verlag. 
Preis 0,60 M. 

— Stromeyer, ©, E, Marine hoiler mauagenment. 3. Aufl. Bomdon 
1908. Longımans, Vreis 14,70. 

— Taschenbuch der Kriegsttstten. ®. Jahrg. 1903. Mit tellweiser ke- 
nutzung anmlichen Materials München 1908, J F. Lehmanns Vor- 
Ing. Preis 4,80 ,#. 

— Verzeichnis der Hamkurger Schiffe. 1#0s,. Hamburg 1905, Eckardt 
& Meötorff. Preis 2,70 .8, 

—- Verzeichnis der Leuchtfouer aller Meere, nehmt Verzeichnis der Zelt- 
„ignalstationen. Herausgegelen von dem Reichs: Marineamt. = Hefte. 
Altıgeschlossen 1. Dezember 1907. Berlin 100s. E. 8. Mittler & 
Sohn. Preis 6 M. 

Verbrennungs- und andre Wärmekriftmaschinen. Ilaeder, Herm. 
Die Gasmotoren 3. Aufl. 2 Bde, Düsseldorf 1908 Schwann. 
Preis 224 

— Wegner-Dallwitz. Die Eıplosions-Gasturbins (als einstufiger 
Schnelläufer!) in Tbooris und Konstruktion. Rostock 1908. ©. J. 
E. Volckmann Nacht. Preis 1,50 €, 

Zemesutindussrie. Mörsch, E Der Eisonbetonbau, selns Theorie und 
Anwendung. 3. Aufl. Stuttgart 1908. K. Wittwer, Preis 5,80 .M, 

— Probst, E. Einflaß der Armatur und der Risse Im Beton auf die 
Tragsicherheit. Berlin 1908, Preis 15 .& 





Zeitschriftenschau.') 


f# bedeutet Abbildung Im Text.) 


Beleuchtung. 

The number of Jamps for uniform Illuminatlon. Von 
Wohlauer (Hl. World 27. Juni 06 8. 1376/78*% Abhängigkeit der 
Lampenzahl von der zu Imleuchtenden Fläche, der gewilnschten Hellle- 
keit und der Lichtstärke. Einfluß des Retlektors. 


Dampfkraftanlagen. 

Dampfturbinen, Von Eyermann, Schluss. (ETZ 2. Juli 0% 
8, 649/12%) Turbinen von Gebe, Sulzer, Winterthur, der Westinghouse 
Eloktelzitäts-Gesellschaft, Berlin, der Maschinenbau-A.-G. vorm, Ph, 
Swiderski, Leipzig, der Allgemeinen Dampfturbinen-Gesellschaft, Nürn- 
berg und der Maschinenbau-A.-G. Union, Essen. Zusammenfassung. 

The Zoerliy steam turbine. (Enamg. 3. Juli 08 8. 1/5* mit 
b Tat.) Ausführliche Veröffentlichung über Konstruktlonsoinzelbelten 
und Versuchsergebnisse der neuen eimgehäusigen Bauart, dis von 
Mather & Platt in Manchester ausgelührt wird. Schaufelbefestigung, 
Stopfbüchsen, Lager, Kogelung. 

') Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften Ist In Nr. 1 8, 25 und 29 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwürtern in Viertel- 
Jjahresheften zusammengelsät und geordnet, gesondert herausgereben, 
und zwar zum Preise von 8 X für den Jahrgang an Mitglieder, von 
10 & für den Jahrgang an Nichtmitglieder. 





Eisenbahnwesen. 
Pie Lokomotiven der englischen Südeost- und Chatham- 
Babo. Von Lake, (Uran 1. Jull 08 8. 212 46% mit 1 Tal) Au 


führliche Angaben über Almessungen und Anusrisiung der normalen 
U -gekuppelten Schneltzuglokomstiven, ? +-ieckupwlten Temterlokomoti- 
ven für Vorortdienst und "/;-gekuppelten Gbterzuxlokomotiven der Hahn. 

Die Akkumulatoren- Verschiebelokomotive der König- 
lichen Elsenhahnwerkstätten-Inspektion In Tempelhof bel 
Berlin. Von Strauß. Schtut. IKTZ 2. Juli 08 8, 647/49*% Dar 
stellung der Freebnise besonderer Messungen, betreffend Arbelt«- 
weise, Beanspruchung, Wirkungsgraide usw. der Lokomotive, 

Der Waxgenhau auf der Ausstellung in Mailand I9us, 
Von Hawelks und Turber. Forts. (Organ 1. Juli 0% 8. 287/429) 
8, Zeitschriftenschan v. #. Juli 08. Forts. folgt. 

Widerstände der doppelten Draktieltungen für Welchen 
und Signale. Von Dufour. Schluß. (Organ 1. Juli 08 8. 234/37% 
Reibungswiderstände an Drahtrollen und in Vigefällten Rohren. Spann- 
kräftein Drähten. Detinung der Ihrähte. 


Eisenhüttenwesen. 

Kohle und Kisen in Nordamerika, Von Baum. Schluß. 
(Glüekauf 4. Juli 08 8. 95WT6) Außenhandei der amerikanischen 
Eisenindastrie. Die United States Steel Corporation, Die Kisenindustrie 
Kanadas. Uebersicht über die Verhältnisse in der amerikanischen 
Eisenindustrie. 
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Kritische Streifzüge durch das Geblet der Koksofen- 
industrie Von Still. (Giückauf 4. Juli 08 5. 961/69*) Berech- 
nung von Kanalquerselinitten für Fomerungsanlagen nach dem Gesetz 
von Bernoulll. Messung des statischen Druckes auf die Kohrwand mit 
Hülfe eines U- Rohres. Hedeutung der hydraulischen und statischen 
Druekböbhen im Gesetz von Bernoulli. Ermittlung der Querschaltte 
eines Regenerativotens. Sehluß folgt. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Bericht über Unfälle bei Eisenbetonbauten in Holland. 
Von Rutgers, Schluß. {Beton u, Eisen 2. Jull 08 8. 229/31* Risse 
In Eisenbetonkonstruktionen infolge ungendgwender Beschtung des Zu- 
sammenhanges der Telle, infolge mngenürender Bägelbewehrung, Infolge 
Schwindens, Infolge von Temperaturschwankungen und Infolge von 
Nachgeben des Baugrundes. 

Vernon Avenue basoule bridge, New York Ülty. 
Rev, 27. Juni 08 5. 505'08% Die 515 m lange Scherzer-Klappbrücke 
über den Newton Creek zwischen Brooklyn und Queens, die eine 
12,3 m breite Fahrbahn und zwei je 2,44 m breite Fußwege aufnimmt, 
hat eine Oeffnung von 52,4 m Spannweite und liegt mit der Unter: 
kante der Fahrbahn 7,33 m über ılem mittleren Hlochwasserstande, 
Darstellung von Konstruktionseinzeiheiten. 

Pont en eiment arm# & Liedena, Espagne. {Genle eiv. 
4. Juli 08 8. 169/70%) Darstellung von Einzelheiten der & m breiten 
Brücke aus Eisenbeton über den Irati, die 2 Osffnungen von je 30 m 
Spannweite und eine 4,5 ım breite Fahrbahn bat. Angabe der zu- 
gelsssenen Beanspruchungen und der Iiurehblegung bei der Absahıne- 
prüfung. 

Verbreiterung der Elisabethhrücke In Halle ad. Saale, 
Von Aebersold. (Beton u, Eisen 2. Jull 04 8, 210 11 mit 1 Taf.) 
Die 8,5 m breite Brioke aus rötllchem Sandstein mit 9 Oeffnungen von 
je 12,6 ın Welte ist auf $eder Seite um 14,75 m verbreitert worden. 
Der neue, mit dem Geländer aus einem Stäck hergestellte Unterbau 
aus Eisenbeton rubt auf Tragarınen der alten Vfeller, 
gestellt. 


(Eng. 


Elektrotechnik. 


Drehstrommotoren für hohe Umliaufzahlen. Von Le- 
winnek. (ETZ 2, Juli O8 8, 642/45*% Darstellung einiger stehender 
und liegender Motoren für 1500 bis 3000 Uml./min. BHetriehsergehnisse 
von lagern mit Drockölschmierung. 

Einfluß der Wendepole auf die Entwicklung der 
Gleichstrommaschine mit besonderer Berücksichtigung 
der Anlaß- und Regulieraggregate. Von Obpacher. Schluß. 
{Z, bayr. Rev.-V. 10. Jun! 08 8. 129/31%) Vorzüge uni Anwendlungs- 
gebiet von Wendepolmaschinen mis einem Kollektor. Darstellung der 
Ward-Leonard-Schaltung, der Zu- und Gegenschaltung und der Piranl- 
Schaltung. 

Ueber dio verschiedenen Methoden zur Berechnung der 
elektrischen Loitungsnetze und Ihre Kombinationen, Von 
Mattausch. (El. o. Maschinenb. Wien d. Jul 08 5. bB4/HR") Ver 
sinigung der Verfahren von Herzog und Stark, Coltri, Teichmäller, 
Friek und Kanelly. 

Durchschlagspaunung und Temperatur, Von Grau. (EL 
u. Maschinenb, Wien 5, Juli 08 8. 579/84%) Um zu richtigen Werten 
der Durchschlagspannung zu gelangen, muß Jodssmal mit der Erhöhung 
der Prüftspannung »0 lange gewartet werden, bis die Temperatur des 
Versuehskörpers nicht mehr steigt Versuche an 2 mm dicken Stabilit- 
und Hartgummipliatten mit Stannlolbelag. 

Ursache, Wirkung und Bekämpfung ron Ueberspan- 
nungen Von Feldmann. Forts, (ETZ 2. Juli 08 8, 645/47*) Ver- 
sache im Drelleiter-Gleichstrommetz des Kraftwerkes Rotterdam. Be 
triebstörungen durch Blitze und elektrische Fntladumgen. Forts. folgt. 


Erd- und Wasserbau. 

Waterways of New Jersey Von Fort. (Eng. Ree. 20, Juni 
08 8. 778/51%) Darstellung des Anwachsens des Kisenbahn-üfter- und 
Personenverkehbrs, der Gftererzeugung und der länge des Eisenbahn 
netzes in den Vereinigten Staaten sowie des Güterverkehrs auf den 
Sault Ste. Marlo-Kandlen von !552 bis 1906, Vergleich der Befärde- 
rungskosten auf Flsenbaknen und auf Wasserstraßen, Uehwrsicht über 
die natürlichen und künstlichen Wasserstraßen von New Jersey sowie 
über die angrenzenden Industriegeblete und Vorschläge für den Ausbau 
der Wasserstraßen. 

Progress at Panatına. (Enginoer 3, Jall O6 8, 47%) 
Besprechung der verschiedenen Pläne, 
Linienführung, Forte. folgt. 

Royal Edward dock at Avonmouth, Bristol. Schluß, 
(Engng. 3, Jull 08 8. 5/9* mit 3 Taf.) Darstellung der Schleuse und 
des Trockendocks. Verbindung mit dem alten Hafen. Lagerhäuser, 

Kanslüberdeckung mlt Markthalle und Straßenbrücke 
In Mülbausen I.E. Von Custer. (Schweiz. Baus. 4. Jall 08 8. 8/13*) 
Der Hochwasserkanal, der die ll mit der Doller verbindet, Ist auf 
667 m Länge durch eine 36 m breite Eisenbetonkonstruktion über- 
brückt worden, deren Decke durch zwei Bäulen gostätst wird und 
mit den Kalmanerm aus Eisenbeton x» ulnem starren Rahmen verbunden 


Kritische 
Darstellung der endzültigen 








ist; die Mittelölfnung hat 14 ım, jede Seltendffuung 1! m Spannweite. 
Statische Berechnung. Forts, folgt, 

The design of retainine walls Von Pettarson. Forts. 
(Eng. Rec 20. Juni 08 8 777/76*%  Hechnerische Ermittiung der 
Hauptabmessungen von Staudämmen aus Kiseniwton, Anordnung und 
Starke der Rippen, 


Gioßerei. 

Method of obtalning a olreular and uniform chill in 
rolle. Von West. (lron Age 25. Juni 0 8. 216 17%) Die eiserne 
Schale der neuen Gußform für Walzen ist im Innern mit Rillen ver- 
sehen und senkt sich während des Glebens derart. daß sie mit der er- 
starrenden Walze ständig in Berührung Ieibt 

Gießerei-Hälfsmittel. Von Löhe. Ports. !Gießerei-Z. 1, Juli 
os 8. 4#5/8%) Der Kuppelofen und das Gießen. Ports. folgt. 

Verwendung des Hochofengases zum Trocknen von 
Gußformen, Inabesondere Röhrengußformen. Von Lichte 
isileßerei-Z. I. Juli 08 8, 392'95*) Die Gichtgase werden nach einem 
Verfahren der Huderusschen Klsenwerke den Formen unter höherem 
Druck zugeführt umd dort mittels hesonderer Brenner vertirannt. Dar- 
stellung eines Gichtgasbrenners mit Verschlulsieb. Anordaung der 
Flammen um die Formen, 


Hebasenge. 

Entwieklung und gegenwärtiger Stand der modernen 
Hebessugtrchnik. Von Drews. Fort. (Diugter 4. Jull 0% 8. 
417/19*) Anwendungsgeblet der Hauptstrom-, Nebenschluß- und Drek- 
"trommotoren.  Drehstrammotr mit abgestufter Umlaufzahl von Wüst 
% Co, SBehluß folgt, 

Die verschiedenen Typen der fileßkrane Von Winter- 
meyer. Forte (Gießerel-Z. I, Juli 08 5. Is8 90%) Aufbängung der 
Pfanne an 2 unabhängigen Sellpaaren mit Hilfe einer Vierteikreis- 
führung. wohel die Pfanne fa jJeler Höhe gekinpt werden kann. 
Klippen der Pfanne darch den Hauptnotor, der nach Einschalten einer 
Kopplung else Hülfsketie bedient, während ein Hiltsinoter die schlaffe 
Ketie aufwickelt Einige Ausführungen der letztgenannten Bauart, 


Heizung und Läftung. 

Mechanical equipment of the Union National Bank 
building, Pittsburg, Pa. {Eng Bee. 27. Juni 08 8. s1#/20*) 
Zur Versorgung des vierstöckigen tiehäudes mit frischer Luft dient 
ein im Keller aufgestellter Ventilator von 745 chn/min bei 230 Umi./min, 
der mit einer Mogwenden Dampfmaschine unmittelbar gekuppelt Ist, An 
ordnung der Lafikandle und der Vorrichtungen zum Waschen, Kühlen 
und Erhitzen der Luft. Ports, folgt, 

Selbsttätige Temperaturregler für Zentralbelzung. (Z, 
Dampfk. Masehhbtr. 3. Juli 08 8. 253/56*) Darstellung von Einzal- 
heiten das Johnson-Reglers, bei dem das Oeffnen und Schliegen der 
Heizkörperventlie dureh Druckluft bewirkt wird, und des »Tempera- 
turs-Roglers, dessen Wirkungswelse auf der Ausdehnung einer Flüssig- 
kelt beruht. 


Hochbau. 

Gießersigebäude In Eisenbeton der Bioemens k Halske 
4-6. am Nonnendamm bei Berlin. Von Sturmann. (Beton m. 
Eisen ?. Juli 08 8. 211/14* mit 2 Taf) Die Bauten bedeskan 
42,4 x 98 qm Grundfläche und bestehen aus einem # m tiefen, 42 m 
langen dreistöckigen Verwaltungsgebäude, zwei Gießhallen, der Glcht- 
bühne und der Werkstatt. Die Gleühallen sind mit Bogendächern veor- 
sehen, 

Lager- und Ladevorrichtung. 

Zur Frage der mechanischen Lüsch-, Lade- und Lager- 
vorriehbtungen für Massengüter Von Huhle (Glaser 1. Julf 
08 8,8#/13%) Elektrisch betriebener Eisenbahnwagenkipper für 220 ti 
tim Oderhafen zu Kosel. Eisenbahnwagenkipper mit Drackwasserantrieb, 
Elektrisch betriebener fahrbarer Mehrfach-Kreelselwipper von E, Heckel, 
Ersvorladeanlag» der Krüuppschen Bergverwaltung in Vhberlahnstein. 
Elektrisch betriebene fahrbare Ladehrücken der Anthrazitwerke Kiustav 
Schulze ja Hamburg, 


Landwirtschaftliche Maschinen. 


The Royal Agrieultural Sorlety's show, (Engne 4. Jali 08 
8, 18,20%) Strasenlokomative von Marshall, Sons & Co, in dalns- 
borongh, von Davy, Paxınan & Co. von Robey & Co, usw, Dampf» 


motor-wagen, Nenzinmotorwagen und -vorspannmaschinen, Kleiumaotoren. 
Forts. folgt. 
Lafsschiffah’t, 

Die neueren Lüftschiffe, Ihre Bauart und technischen 
Einrichtungen Von Buchholtze, «Glaser 1. Juli 08 8. 17%) 
Größe und Form des Gneballons., Die Gondel und Ihre Ausrüstung, 
Die starre, halbstarre und tnstarre Hauart, Darstellung der Luft- 
schiffe von Zeppelin, Lebaudy ILa Patrie), Pameval und der englischen 
Militärverwaltung (Nulli Secundus) 


Materialkunde. 


Instructions to surveyors, (Enginoer 3, Juli 08 8. 20%) Ab- 
drusk der neuen von der englischen Marine herausgegebenen Vorsehril- 
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ten über die Proben bei der Abnahme von Dampfkessolbiochen, Form- 
eisen, Nieten, Schmiede. und (utstahlstlicken. 

Untersuchung der Biegharkeit von Drähten. Von 
Schuehart. (Stahl a. Eisen 1. Juli 08 8. 945/49") Untersuchung 
der Abhängigkeit der Biegbarkeait von Elsendrähten von der Zahl 
der Biegungen, dem Biegungsdurchmesser, der Dieke der Drähte und 
von der Güte des Stoffes. Versuchelnrichtungen und -ergebnisse. Schluß 
folgt. 

Die Ergebnisse neuerer Versuche mit Eisenbeton- 
balken im Vergleich mit den amtlichen preußischen »Be- 
stimmungen für die Ausführung von Konstruktionen nus 
Eisenbeton beb Hochbauten“ Von Graf. Fortis. {Beton u. 
Kisen 2, Juli 08 8. 222/25% 8. Zeitschriftenschau vw. #4. Jull 08, 
Schluß folgt. 

Mochanik. 

Der Gleitwiderstand bei den Verbundkörpern, Von 
Doueas. (Beton u. Eisen ?, Jull 08 8, ?15/22*) Darstellung des 
Gleitwiderstandes an Hand von 4 Belastungsfällen von Körpern, die in 
der Achsrichtung beansprucht sind, 


Meögeräte und -verfahren. 

Riemengleltmesser. Von Kroll. (Werkst.-Technik Juli 08 
8. 376/779 Von den beiden Reibrädern der dargestellten Vorrichtung 
wird das olne gegen den Riemen, das andre gegen die Schelbe ange- 
Artickt; haben Schelle und Riemen verschledene Geschwindigkeiten, 
so wird dureh eine Schneckenradäbersetzung eine Spindel so verschoben, 
daS der Gleitverlust an einer Eintellung unmittelbar in vH abgelesen 
werden kann. 


Metallbsarbeitung. 

Ueber selbsttätige genaun Wegsnbegronzung hei Werk- 
xzeugmaschinen. Von Fischer (Werkst-Technik Jul 05 8. 
345/52*%) Versehleilene Ausbildung der Anschläge, Ausrlickmittel 
Vebertragen des Schlittenschubes auf die Ausrückvorriehtuug. Begren- 
zung mehrerer Wege durch eine Ausrlekvorrichtung. 

Uchber Pressen zum Stauchen von Röhren. Von Wadas. 
(Stahl u. Eisen 1. Jull 08 8. 949/16*) Darstellung einer Relbräder- 
presse der Baroper Masehinenbau-A.-G,, einer Druckwasserpresse für 
100 at von Ganz & Üo,, einer 50 t-Stauchpresse von Breitfeld, Danik 
& Co. und einer 100 t-Presse von Flelding & Platt. Oefen zum Wär- 
men der Robre; Hülfsmaschiuen, 

Das Beison der Feinbleche Von Clement. (Stahl u. Eisen 
1. Juli 08 8. 937/44*) Darstellung einer Beizanlage für die Herstellung 
von Weisblochen. Beiskörbe und Beismaschinen. Das Beizen der zu 
versinkenden Bleche, Vermeiden der Binsenbildung. 


Motorwagen und Fahrräder. 

Automohblil-Omnibusse und Lastwagen. Von Valentin 
und Hath, Forts. (Motorw. 30. Juni 08 8. 470/77* mit 3 Taf.) Auf- 
hängung der Elektromotoren an der Fahrzeugachse. Klektrischer 
Wagen mit Vierräderantrieb von Gottfried Hagen. Hinterachsantrieh 
von Heinrich Scheele. Wagen der Norddeutschen Automohll- und Mo- 
torenfabrik, der Neuen Automabil-Gesellschaft und der Bergmann- 
Elektrizitätswerke. Radoabenmotoren. Forts, folgt. 

Der heutige Stand der Motorfahrräder. Von Koch. 
Forts. (Diegler 4. Juli 08 8, 421 25*) Motoren der Adler-Fahrrad- 
werke, der A.-G. vorm. Seidel & Naumann (Laurin & Klement), der 
Motorentalırik Magnet, von Hillen & Co. und von Grahmer. Forts. folgt. 


Pumpen und Gebläse, 

Nouere Pumpen und Kompressoren. Von Freytag. Parts. 
(Dingter 4. Juli 08 8, 419/21”) Liegende, +Infachwirkenile Expreß- 
pumpe für 23 elm'at auf 120 m bei 243 Uml. min der Maschinen- und 
Arımaturanfabrik vorm. H. Breuer & Co, Höchst n. M. Forts. folgt. 

Die Schaufelenden der Kreiselräder Von Lorenz 12. 
f. Turbineonw. 30, Juml 08 8. 277/82*) Um Unstetigkelten Im Druck- 
verlauf zu vermeiden, sollen die Schunfelenden von Kreiselrädern 
wirkungslos gestaltet werden. Ermittlung der Gestalt sr Schaufel- 
enden. 

Sehiffs- und Seewesen. 

New Japanese transparifie Iiners, (Marine Eng. Juli 08 

8. 279/81%) Kurze Mittellurg über die Parsons-Turbinenschiffe »Tenyo 








Maru« und »Chiyo Maru*. Die Schiffe sind 172,5 m lang, 19 m breit 
und verdrängen bei 9,5 m Tiefgang 21650t. Die Geschwindigkeit he- 
trägt auf See 18 Knoten. Ein drittes Schi gleicher Bauart ist im 
Bau. Stapellauf des ersten Dampfer. 

A few construetivre details, (Marine Eng. Jall 0x 8. 283") 
Einzelheiten der Hahmen für die Lagerung der Schraubenwellen hei 
den Dampforn »Mexican« und »Colamblan* sowie bei dem Linlenschiif 
»Oblo« und dem Kreuser »Taooma*. Schlaß folgt. 

Marine engine design. Von Brare. {Marine Eng. Iult (x 
8. 298/2301*% Wahl der Abmessungen, der Zylinderzahl und der Fül- 
lungen für Schlifswaschinen. Berechnung der Leistung. Forts. folgt, 

Practioal experleuce with marine steam turbines, 
(Marine Eng. Jull 08 8. 301/08*% Einfluß von unrelnem Spolsewasser. 
Nachstellen der Drüucklager. Abnutzung der Ausgleichkoiben, An- 
fressongen an den Schaufeln. Stopfbüchsen. 

The heating and ventliatinge of ships Von Walker. 
Forts, (Marine Eng. Jull 0% 8. 290/94*) Darstellung von elektrischen 
Glühlampen- und Widerstand-Heizöfen. Forts. folgt, 


Wassorkraftanlagen. 

The hydro-eleetrie power plant of the Winchester 
and Washington City Rallway Company. Von Davis (Eng. 
Rec. 20. Juni 0s 8. 771/73% Das am Sihenandosh-Fluß gelegene 
Kraftwerk, das an die Städte Charlestown, Herryrille und Winchester 
Strom für Licht- und Kraftzwecke liefert, enthält 4 Turbinen mit 
wagerechter Welle von je 550 P& bei 6.46 m Gefälle und 170 Uml. min, 
die mit Hülfe von Selltrieben 400 KW.Drebstromdynamos von 22010 V, 
60 Per./sk und 366 Uml./min antreiben. Darstellung der Anlage. 

Beiträge zur Berechnung und Konstruktion der Turho- 
maschinen. Von Wagenbach, Sehlus. 12, f. Torbinenw. 30. Juni 
us 8, 242/86*) Druckunterschlode auf Paralleikroisen des Laafrade. 


Wasserversorgung. 

Das Wesen der Sandflitration. Von Pennink. {Jotrm. 
Gasb.-Wasserv, 4. Jull 08 8, 615/20%) Ursachen der Störungen beim 
Betrieb der Sandditer. Eintuß der Vorßiter, Betriebsergehnisse In 
Leiden. 

The Intake tunnel of the munielpal water-works at 
Gary, Indiana. (Eng. Rec. 27, Juni 08 8, 796/98*% Zur Versor- 
gung der Im Bau begriffenen Industrisstadt mit Wasser aus dem Michi- 
gan-Boo dient ein 4,57 km langer, ınlt Beton ausgekleldster Tunnel 
von 2,43 qm Hufelsen-Querscheitt, der von einem 2,57 km weit im See 
relogenen Einlaufschacht ausgeht. Der Tunnel ist von dem Pumpen- 
schacht von 3,04 m Dimr. aus nach elnom am Ufer niedergehrachten 
Hülfsschacht und von diesem nach heiden Richtungen hin vorketrieben 
worden. 

Die neue apullsche Wasserleitung. Von Neraneok. {Z. 
österr. Ing.- u. Arch.-Ver, 3. Juli 08 8. 438/35%) Die Provinzen Levee, 
Barl und Foggis sollen aus dem 40 km vom Golf von Salerno enttermm- 
ten Quellgebiete bei Cnposele, das bei den angestellten Messungen 
5 ebm/sk ergehen hat, mit Hülfe einer gemanuerten, 236,5 km langen 
Hauptleitung mit Trinkwasser versorgt werden, Ergehnisse der Vorar- 
beiten. Schluß folgt. 


Zemontindustrie. 


A 12000-harrel cement mill In California. (Eng. Rec, 
26. Juni 08 $. 782/87% Die 17,7 km nördlich von Santa Cruz am 
Stillen Ozean gelegene Anlage der Santa Uruz Portland Cement Co., 
die von der Bay Counties Power Co. ınlt Drehstrom von GoBnn VW 
versorgt wird, besteht aus zwei vonelnauder unabbängieen Werken 
von je 6000 Faß täglicher Leistung. Lageplan der Anlage und Dar- 
stellung von Einzelheiten. 


Zucker- und Stärkeindustrie. 


Bemorkenswerte technische Neserungen auf dem Ge» 
biete der Zuckerindustrie. Von »tift, Schluß. (Dingler 4. Juli 
08 8. 426/29%) Teilrteselar von Clnaßen und von Kestner. Die Westen» 
Zeutrifuge und ihre Leistangsfählgkeit. Darstellung einer Vorrichtung 
(L# Ramoneur) zum Reinigen von Röhrenkesseln, deren Wirkungsweise 
darauf beruht, daß der durch einen Dampfstrahl angesaugten heißen 
Luft, die sich mit großer Geschwindigkeit längs der Röhren hewegt, 
in einem verstellbaren Kopfstöck eine Drehbewegung ertelit wird. 
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Die Toledo Machine and Tool Co., Toledo, Ohio, die 
seit mehreren Jahren Knishebel-Ziehpressen nach dem Patent 
Lange baut, hat vor kurzem für die Blechwarenfabrik von 
A. O. Smith, Milwaukee, Wise, eine Maschine dieser Bauart 
ausgefilhrt, die durch ihre großen Abmessungen auffällt. Diese 
Presse, Fig. 1 bis 4, die zum Ziehen und Formen von Automo- 
biltellen, Brems und Riemenscheiben, Blechgefißen usw, 
dienen soll, vermag Bleche bis zu 6 mm Stärke zu verarbeiten, 
wobei die größte Ziehtiefe 310 mm, der Durchmesser der 


ten zu verstanzenden Blechscheibe 1350 mın und der 
rchmesser des größten Stanzstempels 1050 mm beträgt. Das 
kräftige, vierteilige Gestell der insgesamt 75000 kg wiegenden 
Presse wird durch 4 stählerne Spindeln zusammengehalten. 
Ihr Antrieb erfolgt von einer festen und losen Riemenscheihe 
aus mit Hülfe einer Zahnräderüberse von 1:50 unter 
Zwischenschaltung einer Reibkupplung und einer Bremsvor- 
richtung, die in gegenseitiger Abhängirkeit stehen. Der ıen 
Zieh- oder Stanzstempel aufnchmende Stößel wird von der 


1178 


Selmitt As HR. 





gekrüpften Hauptwelle« durch 
die Schubstange «, die mit 
einer Verstellvorrichtung ver- 
sehen ist, unmittelbar ange- 
trieben, wihrend der Blech- 
halter von der auf der Ver- 
lingerang der Hauptwelle 
sitzenden Kurbel 4 mit Hülfe 
eines Hebelgestän betitigt 
wird. Zu diesem Zwecke sind 
außen am Gestell zwei Win- 
kelhebelpaare drehbar gela- 
gert, deren Arme m gelenkig 
mit den Hebeln » verbunden 
sind, die ihrerseits drehbar 
zwischen den Laschen p an- 
geordnet sind, Die Laschen p 
werden an ibrem oberen und 
unteren Ende durch die am 
Gestell befestigten Hebel o 
und 4 geführt und von der 
Außenkurbel der Hauptwelle 
durch die Schubstange t an- 
getrieben. Diese Bewegung 
wird von den Armen / der 
Winkelhebel durch die Stan- 
gen & und die Kurbeln / auf 
die Wellen d und von diesen 
durch die beiden Kniehebel- 
paare auf den Blechhalter 
übertragen. Eine der Kur- 
beln f betätirt mit ihrer 
rückwärtigen Verlängerung ı, 
einer in ihrer Länge verstell- 
baren Verbindun .. und 
der unter dem Gestel gela- 
gerten Hebelübersetzung den 
Auswerfer. 
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Fig. 1 bis 4 Knlechebel-Ziehpresse, Bauart Lanze. 
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Während des Arbeitsgan- 
ges bewegt sich die den Stö- 
Bel antrelbende Hauptkurbel 
5 von a’ nach a", Be 5, wäh- 
rend die den Biechhalter be- 
tittigende Kurbel 4, die der 
Hauptkurbel um 45° voraus 
eilt, in dieser Zeit den Weg 
von Öö' nach 4” zurilioklegt. 
Die Bewegung der Kurbel 4 
durch ihre untere Todpunkt- 
lage verursacht eine geringe 
Bewegung der Stangen p und 
der Winkelhebel; da sich aber 
die Arme ! und die Gelenk- 
stangen k sowie die beiden 
mit dem Blecohhalter verbun- 
denen Kniehebelpaars im aus- 

ten Zustande befin- 
en, übt diese Bewegung der 
Winkelhebel praktisch keinen 
Einfluß aus, so daß während 
des Arbeitsganges des Stößels 
der Bi ter still steht und 
die Blechtafel am Rande der 
Matrize festhält. 

Nachdem der Stößel seine 
tiefste Lage erreicht hat, be- 
wegen sich Blechhalter und 
Stwßel aufwärts, ersterer ar 
fangs mit geringerer Ge- 
schwindigkeit als letzterer, 
wodurch der Stempel von dem 
gezogenen Gegenstande be- 
freit wird. Die Geschwindig- 
keit des Blechhalters nimmt 
während der Aufwärtsbewe- 
gung zu, je mehr sich die 
Kniehebel aus ihrer gestreck- 
ten Stellung entfernen, nimmt jedoch wieder ab, wenn sich die 
Kurbel 4 der oberen Todpunktlage nähert; dadurch wird dem 
Arbeiter genügend Gelegenheit gegeben, den gesogenen Ge- 
genstand zu entfernen und eine neue Blechtafel einzuführen. 


Toledo, Ohio, U. 5. A. Paul Lange. 


Die badische Regi hat die Einf: des elek- 
trischen Betriebes auf der Wiesentalbahn b ossen, und 
zwar zunächst auf der alten Dampfbahnstrecke, die mit 26 km 
Länge von Basel über St. Ludwig und Lörrach nach Zell 
führe Eine tere Verlängerung würde über Wehr nach 
Säckingen und sodann nach Basel zurückführen. Für den 
Betrieb der Personen- und Güterzüge sind etwa 25 Lokom»- 
tiven von je 400 bis 500 PS Leistung erforderlich. Wegen gün- 
stiger Verteilung der Gefälle ist im normalen Betriebe nur ein 
Kraftbedarf von rd. 1500 P3 vorhanden. Größere Belastungs- 
stöße sollen von einer Pufferbatterie aufgenommen werden. 
Der Betriebstrom wird von dem im Bau befindlichen Wasser- 
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kraltwerk Augst-Wyl am Rhein nach einem Umformerwerk 
in Basel geliefert, wo er in Einpbasenstrom von 10000 V um- 
gewandelt wird. Das Umformerwerk erhillt als Aushilfe 
eine Dampfturbodynamo und die erwähnte Pufferbatterie. 
Der Strom wird nach Vertrag mit den Kraftübertragungs- 
werken Rheinfelden Eee eine jährliche Pauscohgebühr von 
50000 „# gelieiert. (Kölnische Zeitung 8. Juli 1905) 


An der Bisenbahnbräcke, welche an der Südgrenze der 
Stadt Köln die beiden Rheinufer verbinden soll, und die seit 
Anfang dieses Jahres von der A-G. Union in Dortmund ge- 
baut wird, hat sich am 9. d,Mts. ein schweres Unglück er- 
eignet. Eine 60 m lange eiserne Fachwerkträgerbrücke, ein 
Teil der Hülfsbrücke, von 
der aus die Ueberbauten 
für die 165 m weite Haupt- 
öffnung errichtet werden, 
ist in der Mitte unter einem 

30 m hohen Portalkran 
durchgebrochen, s Fig. 5 
und 7, wobei etwa 40 Men- 
schen in die Tiefe gerissen 
worden sind, von denen 7 
tot sind bezw. vermißt wer- 
den. Die eingestürste Brlik- 
kenöffnung, die eine für 
die Schiffahrt zu Berg frel 
gehaltene Oeffnung über- 
spannte und auf Plählen 


gelagert war, ist schon ! TR IIR ZA Z v 
früher auf Verlangen der \INNKIKIX FARM: 


Behörden verstärkt wor 
den. Ob diese Verstärkun- 
gen ungenügend waren, 
oder ob, wie von andrer 
Seite behauptet wird, zur 
Erleichterang der Arbelt | 
einzelne Querverbände der 
Obergurte entfernt worden 
sind, ist noch nicht genau 
festgestellt worden. Nach 
Zeitungsnachrichten sollen 
sich bei der vorläufigen 
amtlichen Untersuchung 
keine Konstruktionsfehler 
der Brlicke ergeben haben, 
vielmehr wird der Unfall 
einer durch die starke Strü- 
mung verursachten Sen- 
kung der Fiußschle zuge- 
schrieben, die die Trag- 
fübigkeit der Pfühle ver 
mindert hat. Da sich durch 
den Einsturz der Mittelöff- 
nung auch der andere Teil 
der Hülfsbrücke nach dem 
Strom hin gesenkt hat, sind 
die Arbeiten zunächst ein- | 
gestellt worden. Die Fer- | 
tigstellung der Eisenbahn- 
brücke dürfte sich infolge 
des Unfalles um etwa I Jahr 
ve 


Versuche, die Prof. E. 
Josse, Cbarlottenburg, am 
#. April d. J. an einer Lanz- 
schen, mit Heißdampt und | 
Kondensation arbeitenden 

Verbundlokomobile mit |_ 
Ventilsteuerung von Lentz 
angestellt hat, haben zu 
sehr günstigen Ergebnissen .- Der stündliche Dampf- 
verbrauch wurde zu 4,6 kg/PS«-st, der stündliche Kohlenver- 
brauch zu 0,524 kg/PSe-st ermittelt. Ebenso glinstig wie diese 
Werte sind die gefundenen Gütegrade: 71,5 vH in bezug auf 
die indizierte Le der Dampfmaschine und 66,4 vH in 

auf die effektive Leis . Der Kesselwirkungsgrad 
hat sich zu 80 vH, der mechanische Wirkun zu 92,8 vH 
ergeben. Einen umfassenden Versuchsbericht werden wir 
demnächst veröffentlichen. 


Eine Straßenbahngesellschaft in St. Louis bat kürzlich 
einen gene für schnelle Auswechslung ge- 
rissener Oberleitungsdräbte und Ahnliche Ausbesserarbeiten 
n Betrieb genommen. Für die gewöhnlichen und laufenden 
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Arbeiten zur Ueberwachung des Zustandes und zur Aus- 
wechslung der schadhaften Fahrdrähte ist zwar der Kraftan- 
trieb der Streckenwagen überflüssig und unwirtschaftlich, da 
der Motor nicht ausgenutzt wird. Wenn auch Fahrdraht- 
brüche mit der Einführung einer stlindigen Ueberwachung 
der Oberleitungen in großen Netzen sehr selten geworden 
sind, so muß man doch immer damit rechnen. Deshalb sind 


Kraftstreckenwagen gerade für ausgedehnte Netze sehr zu 
empfehlen, da sie es ermöglichen, die Fehler in kürzester 
Zeit zu beseitigen und längere Störungen des Betriebes zu 
verhindern. Diese Streckenwagen sind zweckmäßig auch mit 
allen Geräten zum Einheben entgleister Wagen und für son- 
stige Hülfsarbeiten zu versehen 


DerKraft-Streckenwagen 
der United Rallwavs Co, in 
St. Louis ist mit einem 40- 
pferdigen Benzinmotor aus- 
l | verheraag und erreloht eine 

ahrgeschwindigkelt von 
2 kmist. Der Wagen ist 
rd. 4,» m lang, 1,4» m breit 
und hat 2,74 m Radstand. 
Die Räder des Wagens ha- 
ben 565 mm Dmmr, und sind 
mit 100 mm breiten Voll- 
gummireifen versehen. Die 
Arbeitsbühne sitzt an einem 
ausziehbaren Gerüst aus 
Eisenkonstruktion, Ausge- 
zogen steht die mit zusam- 
menklappbarem Geländer 
versehene Bühne 5,03, nie- 
dergelassen rd. 3,5 m über 
Straßenoberiläche. Der 
Streckenwagen wiegt ins- 
gesamt 2730 kg; das Ge- 
wicht Ist je zur Hälfte auf 
die Vorder- und die Hinter- 
achse verteilt. (Electric 
Railway Journal 20. Juni 
1908) 





Auf Anregung der Mo- 
torluftschiff - Studiengesell- 
schaft m. b. H. in inik- 
kendorf-West bei Berlin ist 
vor einiger Zeit unter dem 

Namen »Luftfahrzeng-Ge- 
sellschaft m. b. H.« ein Un- 
ternehmen gegründet wor- 
den, das sich mit dem Bau 
von Luftfahrzeugen befas- 
‚ sen will. An dem neuen 
, Unternehmen sind zahlrei- 
che Gesellschafter der bis- 
aa Studiengesellschaft 
und letztere selber beteiligt. 

Die Motorluftschiff-Stu- 
diengesellschaft hat in die- 
; sem Jahre bereits zwei neus 
Motorluftschiffe der Par- 
sevalschen Bauart herge- 
stellt, von denen eines für 
das K inisterium, das 
| zweite für die Studienge- 
sellschaft selbst bestimmt 
is. Die Form der Trag- 
körper unterscheidet sich 
etwas von dem alten Par- 
sevalschen Ballon '), da sich 
der Hinterteil nach dem 
Ende allmählich verjüngt; 
diese Form bietet einen geringeren Luftwiderstand, wie durch 
eingehende Versuche von Professor Prandtl im Laboratorium 
der Universität Göttingen festgestellt ist. Der Tragkörper des 
neuen Luftschifies der Studien lischaft faßt 4500 cbm. Zum 
Antrieb dienen zwei Daimler-Motoren von je 110 PS und zwei 
Luftscohrauben. 

Die Mehrzahl der in Kraft befindlichen Polizeiverordnun- 

on über den Verkehr mit Motorfahrzeugen entbilt die 

timmung, daß Innerhalb geschlossener O aften die Fahr- 
schwindigkeit diejenige eines im gestreckten Trab laufen- 
en Pferdes nicht überschreiten d Während man bisher 


') vergl, Z. 1907 8. 1434; 1908 8. 904, 
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diese Geschwindigkeit auf etwa 15 km/st zu veranschlagen ge 
wohnt war, haben vor kurzem in Berlin auf Veranlassung der 
Ministerien des Innern und der Öffentlichen Arbeiten vor- 
genomtmene Versuche über Strecken von 500 m ergeben, 
daß eine einspännige Taxameter-Pferdedroschke im Mittel 
20,5 kın'st, im Hüchstfall 22 km/st, ein vollbesetzter Feuer- 
wehr-Mannschaftwagen im Mittel 22,+ km/st und hüchstens 
24,5 km/st, eine Privatkutsche sogar im Mittel 28,3 kmist und 
höchstens 29 km/st zurlickl Man hofft, daß dieses Ergeb- 
nis bei der bevorstehenden Regelung des Verkehrs mit Kraft- 
tahrzeugen durch den Reichstag berlicksichtigt werden wird. 

Das nach Verlegung des Templerbend-Bahnhofes in Anchen 
verfügbar werdende lände ist für den weiteren Ausbau 
der Technischen Hochschule freigegeben. Zu gleicher Zeit 
sind der Kgl. preußischen Unterrichtsverwaltung von privater 
Seite Stiftun) im Gesamtbetrage von 320000 # zur Ver- 
fügung t, die zum Bau einer Turnhalle für die Sta- 
dierenden auf dem neuen Grundstück und zur Umgestaltung 
der bisher an die Hochschule augelehnten Handelsliochschule 
bestimmt sind. In Zukunft sollen die Einrichtungen hier 
hauptsächlich zur wirtschaftlich-wissenschaftlichen Fortbildung 
von Ingenieuren benutzt werden, und zwar sollen vornehm- 
lich Verwaltungsingenieure für industrielle und koloniale 
Unternehmungen sowie Versicherungsingenieure für Feuer- 
versicherungsgesellschaften ausgebildet werden. Die hierfür 
nöti Lebrkräfte sollen in den Lehrkörper der Technischen 
Hochschule iibernommen werden. 


Die neuen Hafenanlagen in Marseille, für deren Bau 
acht Jahre in Aussicht genommen sind, sollen eine nutzbare 
Uferlänge von 2630 m erhalten. Die Tiefe der Hafenbecken 
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ist auf 11,5 m bemessen, so dad die größten Schiffe darin 
Aufnahme finden können. i 


Ende Juni d. J. wurde auf der Werft von Harland & 
Wolf in Belfast der Doppelschraubendampfer »Lappland« 
für die belgische Red Star-Linie vom Stapel gelassen. Das 
Schiff ist 169 m lang, 21 m breit, hat 15 m Seitenhöhe und 
rd. 30000 t Wasserv: 2 Meer außer Fracht un- 
gelähr 3000 Fahrgäste in drei aufnehmen. 


Auf der Btrecks Swakopmund-Karibib der Otavibahn ist 
am 1. Juni der Personenverkehr mit Dampfmoto auf- 
genommen worden, durch die die Reise von 12', st auf 5 st 
verkürzt wird. Zur Fahrt von Swakopmund nach Tsumeb im 
Norden waren früher volle drei Tage erforderlich, während 
nach der Einführung von Dampfmotorwagen, seit dem 1. Juli 
die Reise In zwei Zu © t werden kann. (Zeitung des 
Vereines deutscher on verwaltungen 1, Juli 1908). 


Die Firma Yarrow & Der Zeuees und Gl w, bat für 
die österreichisch-ungarisc, egi zwei flach- 
gehende Kanonenboote, u Denia durch Benzinmotoren, 
gebaut, die auf den Probefahrten Geschwindigkeiten von rd. 
22 Knoten erreicht haben. Die Fahrzeuge, die auf der Donau 
verwendet werden sollen, sind 15 m 1 und 2,7 m breit: 
bei 11 Knoten Geschwindigkeit kann d Brennstoff für 
eine Fahrt von 500 Seemeilen mi rt werden. 


Zur en der Wasserrersorgung von London ist 
bei Chingford im Tai des Lea-Flusses der Bau eines Stau- 
beckens von 1350000 cbm Fassungsvermögen in Angriff ge- 
nommen. 





Patentbericht. 


xl. 14. Nr. 19922820. Begriung von Zwischendampfheirungen. 
0, Kuhn G. m. b. I., Stuttigart-Berg. Bei mehrstußren Dampf- 
maschinen, aus deren Zwischendampfleitung c Dampf zu 
Heizzwerken entnommen wird, kann die Helzdampftem- 
peratur bei Verwendung von überhitstem Dampf durch 
die üblichen, vom Druck beeinfiußten Regler nicht 
gleichbleibend erhalten werden; es wird deshalb ein 
nur von der Temperatur des Zwischendampfes beein- 
tußter Regler eingebaut, z. B. ein Zylinder & mit einer 
Flüssigkeit a. deren Dampf hei bestimmter Temperatur 
den Kolben d gegen die geregelte Ilelastungsteder e 
hebt und durch / die Dampfzuführung für die nächst- 
folgende Ausdehnungsstufe der Dampfmaschine mehr oder weniger 
öffnet. 


El, 14. 





Er, 192764. Ventilstemerung. A. Herder, Essen- 
Rüttenscheid. Der Ventilhebel rno Ist 
mit der {von einem Achsenregler bewegten) 
Exzenterstange & durch einen Knlehebel au 
verbunden und wird, solange das Glied »b 
nabezu rechtwinklig auf dem durch den 


des Punktes b steht, nur wenig, dann nber 
schneller hewegt, wie die zugehörigen Lagen 
©, 090: zeigen, Statt eines Hubventiles 
imit Feiler Im Gestänge) wird vorteilhaft ein 
Koibenschieber verwendet. In zwei Abänderungen wird der Punkt b 
des Enlehebels a0b auf einer durch ein Kurbeiviereck bestimmten Kurve 
oder auf einer durch eine Schleife bestimmten Geraden geführt, 





Lenker ch bestimmten Kreisbogenwege bite P 


Kl. 47. Mr. 198839, Stellvorriehtung. ©. Zeid, Jena. Um be 
Stellvorrichtungen, =. B. solchen, deren Welle © ein optisches Instrm- 
ment trägt, die genaue Wiederherstellung 
einer mittleren Lage zu sichern, int an 
der Schneekenwelle « eine kegelfürmliee 
Vertiefung a; angebracht, in die recht- 
zeitig ein federbeinsteter Stift f einfalls. 
Das Einfallen von f nach jeder Um- 
drebung von a wird dadureh verhin- 
dert, dad f dureh eine in die Schnecke 
üg eingreifende Halbmutter ı auf der 
Stange r verschoben wird und so lange 
eine Schraubenlinie auf « beschreibt, bia 
diese auf a, trifft, was erst hei der richtigen Stellung des Schnecken- 
rndaunschnittes 5 geschieht. Die Patentschrift zeigt noch eins zweite 
Ausführung. 


El. 47. Mr. 198156, Wellenlager. 
Ein das Schmiermittel hebendes, auf 
einer Selte der Welle @ herabhängendes 
endioses Schmierband & ist derartig 
über eine lose anf a liegende aus- 
wechselbare Rolle c geführt, dat 
beim Umlauf von a mitgenommen 
wird und das Oel von oben her auf o 
überträgt. Bei Wellen mit wechselnder 
Drehrichtung wird das Band 1 über 
zwei symmetrisch zu a liegende Kollen c,c; geführt und hängt je nach 
der Drehrichtung bei « oder bei », herab, 





0, Carison, Golzern 1. 8. 








Angelegenheiten des Vereines. 


Von den Mittellungen über Forschungsarbeiten, 
die der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das 
54, Heft erschienen; es enthält: 


A. Nägel: Versuche über die 
explosibler Gasgemische. 


A. Nägel: Versuche an der Gasmaschine über den Ein- 
Nuß des Mischungsverhitlinisses. 


Zündgeschwindigkeit 


Der Preis jedes Heftes ist 1 A; für das Ausland wird 
‚ein Portozuschlag von 20 Pfg erhoben. Bestellungen, denen 
der Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buchhandlungen und 


die Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., 
Monbljonplatz 3, entgegen. 

Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Welse geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bie zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pfg beziehen, 
wenn Bestellung und Zablung an die Geschäftstelle des 
Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W. 7, Ubarlotten- 
straße 45, gerichtet werden. 


Selbstverlag des Vereines, — Kommissionwverlag and Erpedisions Julius Springer isn Berlin N. — Burkdruckerei A. W. Behade, Ierlin I. 
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Erfahrungen beim Bau von Luftschiffen.') 


Von Drug. Graf Zeppelin. 


(Vorgetragen in der 49. Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure zu Dresden) 


Da der Verein deutscher Ingenieure mir die hohe Ehre 
erwiesen hat, mich zu einem Vortrag in seiner Hauptver- 
sammlung zu berufen, so habe ich es als meine Pflicht zu 
erachten, Rechenschaft über die Erfahrungen abzulegen, 
welche die Frucht meines Wucherns mit den mir aus so 
manchen Zweigen des physikalischen und technischen Wissens 
gebotenen Gütern darstellen. 

Vor 12 Jahren bei einem Vortrag in Stuttgart”) habe ich 
als ein Bittender vor dem Württembergischen Bezirksverein 
gestanden — bittend um das Geleite der deutschen Ingeni- 
eure auf dem noch so dunkeln Pfade, den ich einzuschlagen 
gedachte; damals gebrauchte ich die Worte: »Möchten Sie 

s als Ihre vaterlindische Pilicht betrachten, die Prüfung des 
von mir Geschaflenen nicht mehr ruhen zu lassen, den Mei- 
nungskampf darüber sofort mit mir zu eröfinen, um tunlichst 
bald zu einem abschließenden Urteil zu gelangen. Wenn es 
gegen mich ausfillt, wenn Sie beweisen, daß ich mich ge- 
irrt habe, ich werde Ihnen auch dafür von Herzen dankbar 
sein. Denn der Schmerz, daß meine Arbeit vergeblich jro- 
wesen, wäre unendlich leichter zu tragen, als das Leben mit 
dem Glauben in der Brust, dem Vaterland eine herrliche 
Gabe bereitet zu haben, und dabei sehen zu müssen, daß das 
Kleinod nicht erkannt und darum nicht aufgegriflen wird.« 
Heute darf ich Dank darbriogen für die meinen Lauf för- 
dernden Aufmunterungen und kräftigen Unterstützungen durch 
ernsthafte Mitarbeit und nicht minder für die mir gewordenen 
Warnungen, die mich manche Abirrung vermeiden ließen, 
aber dem Trachten nach dem Ziele kein Ende bereiten konn- 
ten, weil ich immer wieder Waffen in den Rüstkammern Ihrer 
eigenen Wissenschaft fand, um mir entgegengehaltene Zweifel 
zu überwinden. 

Von mir, als einem der jüngsten Schüler Ihrer Wissens- 
gebiete, sind keine Entdeckungen noch nicht bekannter Natar- 
gesetze und keine Begründungen neuer Lehren zu erwarten. 
Meine Beobachtungen betrafen nur die Anwendung bereits vor- 
handener Erkenntnisse auf den jüngsten Zweig technischen 
Schaffens, den Luftschiffbau; hier aber hat das durch meine 


N) Sonderabdrücke dieses Aufsatzon (Fachgeblet: Luftschiffahrt) 
werden an Mitgiioder postfrei für 20 Pfg gogen Vorelnsendung des 
Betrages abgegeben, Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. Zu- 
schlag für Auslandporto 5 Pfg. Lieferung etwa ? Wochen nach Er- 
scheinen der Nummer. 

#) =. 7. 1896 8. 409: Enteürfe für lenkbare Luftfahrzeuge. 





Aufgabe gebotene Hineinleuchten in manche noch unge- 
nügend erhellte Fragen gewiß größere Klarheit gebracht. 

So kam der Irmtum der alten Newtonschen Annahme zum 
Bewußtsein, daß der Widerstand einer bewegten, oder der 
Druck auf eine angeströmte Fläche im gleichen Verhältnis 
mit der Flächengröße wachse. Durch verschiedene, jeweils 
in Vorträgen und Fachschriften bekannt wemachte Beobach- 
tungen und Leberlegungen brach sich bei mir die Ueber- 
zeugung Bahn, wie das Gesetz lauten muß: In Finiden be- 
wegte oder von solehen angeströmte Flächen erleiden einen 
Druck, der mit der Zunahme der Filchengröße in immer 
rascher abnehmendem Verhältnis wächst. Die Richtigkeit 
dieses Satzes beweisen eine Menge Beobachtungen von Vor- 
gingen in der Natur, sowie alle mit ausreichend großen FI8- 
chen vorgenommenen Versuche, wie die beim Bau der Firth 
of Forth-Brücke in Schottland, die von Prof. Hergesell mit Bal- 
lons in der Halle der Luftschiffertruppe in Berlin usw. Die 
Bedeutung dieser Wahrheit für die Luftschiffahrt, die es 
unternommen hat, Körper von gewaltigen Querschnitten durch 
die Luft zu treiben, springt in die Augen. 


Die Erwigung, daß die Geschwindigkeit der Seeschifte 
von der Geschwindigkeit des Wogenganges wenig abweicht, 
während das schnellste Liuftschiff über 20 mal langsamer ist 
als die durch seinen Stoß erweckte Luftwelle, brachte mich 
im Gegensatz zu Helmholtz zu der Ueberzeugung, daß sich 
die Bewegungsgesetze der Wasserschiffe nicht unmittelbar 
auf Luftschiffe übertragen lassen, und daß z. B, einem Ver 
jüngen des Rumpfes von einem Hauptspant nach hinten bei 
den Luftschiffen nicht die Ahnlich große Bedeutung für die 
Fahrgeschwindigkeit zukomme wie bei den Wasserfahrzeugen. 
Dies führte zu der Form des Zylinders von kleinem Quer- 
schnitt mit ogivaler Spitze, um möglichst kleinen Stirnwider- 
stand zu bekommen. Die zylindrische oder vielseitige, zur 
Aufnahme der Gaszellen bestimmte Röhre, unter deren Mitte 
eine Gondel für Motor, Bemannung und sonstige Lasten an- 
gehlingt ist, kann nicht über ein gewisses Maß verlängert 
werden, well sonst die Zunahme des Baugewichtes den Ge- 
winn an Auftrieb in dem größer gewordenen Gasraum über- 
wiegt. Es liegt aber nichts im Wege, dieser Form ein ähn- 
liches, aus Tragzylinder mit Motorgondel bestehendes Stück 
anzuhlingen und #0 die doppelte Triebkraft auf den gleichen 
Querschnitt zu bringen, wobei zugleich die erforderliche Be- 
tricbsicherhelt durch zwel voneinander unahhiingize Trieb- 
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werke erreicht wird. 
heit des Fahrzeuges. 

Der Hauptwert des starren Baues liegt aber darin, daß 
hierdurch die Außere Gestalt des Luftschifies gewährleistet 
wird, die für die Steuerfähigkeit und damit für die Sicher- 
heit unentbehrlich ist: diese Form ist dann nicht wie bei den 
unstarren Bauarten vom riehtiren Arbeiten von Gebläsen zur 
Erzeugung eines bestimmten Innendruckes mittels Luftsiicken 
(Ballonets) im Gashallon abhängig. 

Bei Bemessung des Fostigkeitsgrades für sturre Luft 
schiffe kommt in Betracht, daß während des liuges nur die 
durch den Vortrieb der Schrauben und durch die Steuerung 
gegen die nachglehige Luft bewirkten Drücke aufzunehmen 
sind; von außen kommende, «lurch die verschiedene Bewe- 
gung von Luftraum und Erde - also Wind und Stürme 
verursachte Beanspruchungen finden nicht statt, denn wo kein 
Widerstand vorhanden ist, gibt es keinen Druck, Ernstliche 
Beanspruchungen treten erst bei und nach den Landungen 
ein. Viel weniger noch, als man ein Seeschiff durch krifti- 
gen Bau vor dem Zerschellen an festem Grund oder Ufer 
bewahren kann, vermag man das bei einem Luftschift, Tär 
dessen Bau Leichtigkeit eine Hauptanforderung ist. Es bleibt 
nur übrig, die Beanspruchungen unter dem ertragbaren Maß 
zu halten. Und das ist nicht schwierig, well ein ‚Luftschiff, 
je umfangreicher es ist, desto langsamer auf seinen großen 
Unterfllichen herabsinkt, Das Niedergehen auf eine Wasser- 
fläche zumal wenn die (iondeln nach unten zu kielför- 
mige, den Aufstoß nur allmählich wachsend aufnebmende Ge- 
stalt haben -- ist weit leichter als auf festes Land. Auch 
braucht das Luftschiff nach dem Niedergehen bloß mög- 
lichst nahe an seiner Spitze verankert oder geschleppt zu 
werden, um den jetzt In der widerstandsfähigsten Längsrich- 
tung wirkenden Druck des stärksten Windes ohne Schaden 
aufnehmen zu können. Aber auch seitlicher Sturm ist, so- 
fern das Luftschiff nicht seitlich gefesselt Ist, ungefährlich, 
weil nur der Widerstand der Gundeln gegen das schnellere 
Abtreiben zu überwinden ist; dadurch, daß der sich am Fahr- 
zeug twilende Luftstrom mehr vom Wasser aus hochdrückend 
als von oben herab niederdrückend wirkt, ist anßerdem aus- 
greschlossen, daß sich das Luftschiff hierbei auf die Seite legt. 
Diese Annahme hat sich bei sämtlichen Wasserlandungen 
meiner Luftschiffe zutreffend erwiesen. Es brauchen deshalb 
für das Niedergehen auf festes Land nur möglichst Ahn- 
liche Verhältnisse geschaffen zu werden: anstatt der allmäh- 
lich eintanchenden Kiele nachgiebige Pufferkissen an den 
Gundelsohlen und anstatt der Verankerung auf dem Wasser 
die Fesselung des Luflschitfes über einem auf Drehrollen lan- 
fenden Hachen Wagen, der, vorne verankert, sich selbst in 
die Windriehtung einstellen kann. 

Das Luftschiff wird am zweekmäßigsten durch in der 
Höhe der Widerstandsmitte angebrachte Schrauben angetrieben. 
Um seitlich weit abstchende schwere Lagerungen zu ver- 
meiden, sind möglichst kleine Schrauben anzustreben. Meine 
namentlich an einem durch Luftschrauben getriebenen 
Wasserfahrzeug vorgenommenen Versuche haben zweifellos 
erwiesen, daß verhältnismäßig kleine, in ihrer Drehzahl von 
der des Motors nicht weit abweichende Schrauben mindestens 
ebenso gute Wirkungsgrade ergeben wie große und langsam 
drehende, Für die s5pferdigen Motoren in meinem dritten 
Luftschiff waren die dreitlügeligen Schrauben noch zu groß 
gewiihlt; indem man sie allmählich beschnitt, brachte man 
den Motor seiner ihm entsprechenden Umlaufzahl näher und 
bewirkte hierdurch eine merklich schnellere Fahrt des Luft- 
schiffes. Bei meinem neuesten Modell werden wir genau 
dieselbe Erfahrung machen. An unstarren Lenkballons 
lassen sich die Schrauben nicht in Höhe der Widerstands- 
milte anbringen. 

Eine Beanspruchung tritt bei der starren Bauart stärker 
auf als bei der unstarren. ‚Jede Geschwindigkeitsverände- 
rung während der Fahrt nehmen die Gondeln hier mit ihren 
im Verhllltnis zum Gewicht geringen Stirnwiderstand anders 
auf als die Gaskörper mit ihrem großen Querschnitt: die 
Beschleunigung schneller, die Verminderung langsamer. In 
beiden Fällen hat das Luftschiff Neigung zum Aufrichten, 
was durch die steilere Stellung der Unterfliche der Ballon- 
spitze zur Vorwärtsbewegung wie auch durch die entsprechende 
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Schräglage der übrigen Unterfiäche noch gesteigert wird. 
Dabei müssen die Aufhängungen und die Abstützungen der 
Gondeln am Tragkörper fest genug sein, um ihre gegen- 
seitige Lage unveründert zu erhalten; wenn dies der Fall 
ist, wie es sich bei meinen Luftschifien erwiesen hat, 
dann vermindert, ja verhindert wohl der lange Hebelarm, 
mit dem die Gondeln vom Gaskörper abstehen, im Zusam- 
menhang mit den Gewicht- und Auftriebverhältoissen die 
sonst für die Luftschiffe befürchteten Gefahren des Zusteilwer- 
dens oder gar des Leberschlagens bei zu schneller Fahrt. 
Immerhin empfiehlt es sich, auch bei den starren Luft- 
schiffen den durch Geschwindigkeitsveränderungen entstehen- 
den Liingsschwankungen durch pfeilflossenartige Beruhigungs- 
flüchen entgegenzuwirken. Solche Flächen lassen sich an 
starren Fahrzeugen besser anbringen als an unstarren. 

Für den Bau der Luftschiffe hat sich Aluminium in den 
durch Carl: Berg in Eveking gewählten l.egierungen vor- 
trefflich bewilhrt, Nach einiger Erfahrung ist dieses Metall 
sehr leicht zu verarbeiten. Stahl wAre zu biegsam und 
würde bei gleichem Gewicht zu dünne Profile ergehen; auch 
können alleudünne Bleche bleraus nicht gewslzt werden, 
Röhrchen x. B., ie aus Aluminium "5; mm Wandstärke 
haben, dürften aus Stahl nur ’, mm Wandstärke haben. 
Auch oxydiert Stahl leichter als Aluminium. Nur für Ma- 
schinen, und wo starke Zugbeanspruchungen auftreten, also 
für Seile und Drähte wird Stahl verwendet, Die guten 
Eigenschaften der Aluminiumbronze werden auch von anderen 
Bronzen erreicht; sie ist anlerdem schwer zu behandeln und 
verliert durch Einschmelzen ihre Güte. Auch Magnalium 
hat, wenn es aus reinem Aluminium und Magnesium legiert 
ist, sehr gute Eigenschaften, die es aber gleichfalls durch 
Einschmelzen einbüßt. 

Die Gashüllen für meine letzten Luftschiffe entstammen 
der C'ontinental- und ('autchouc-Guttapercha-('o. in Hannover. 
Sie bestehen aus gleichlaufendem doppeltem Baumwollstofi 
und mehreren Gummischichten, die besser dichten als eine 
diekere Schicht, weil es kaum vorkommen kann, daß un- 
dichtere Stellen aufeinander treffen, Das Gewicht des Stoffes 
beträgt 230 g/m. Die Prüfung des Stoffes nach seiner Ver- 
wendung bei den Aufstiegen im vorigen Jahr ergab einen 
Auftriebverlust von nur 3 g/qm in 24 st. Bei ungefllhr 
7500 qm Stoff für das ganze Luftschifl beträgt der Auf- 
trlebverlust rechnerisch in 24 st demnach nur 22 kg. In 
Wirklichkeit stellt er sich während der Fahrten vielleicht 
wegen der Erschütterung, die hier ähnlich wie bei einem 
Siebe wirkt, höher, Aber selbst wenn er das Zehnfache 
betrüge, was sicher bei weiten nicht der Fall ist, so 
käme der Auftriebverlust noch nicht dem dritten Teil der 
Gewichtverzehrung durch einen einzigen Motor gleich, Hier- 
aus ergibt sich, daß die Fahrtdauer meiner Lultsehiffe nie- 
mals durch mangelnden Auftrieb wegen Gasverlustes durch 
Entweichen eingeschrinkt werden kann. — ler Tragkürper 
des neuesten französischen Militärluftschifies »Republique« 
soll aus besonders dielt gewebter Seide hergestellt sein, 
Diese ist nicht allein dichter und fester, sondern namentlich 
auch erheblich leichter als Baumwolle. Bei meinem Luft- 
schiff würde das Mindergewicht bei Anwendung von Seide 
360 bis 400 kg betragen. Es ließen sich hierfür 4 weitere 
Personen oder wertvolle Frachten, z. B. Geschosse, mitführen, 
oder 10 Stunden Fahrdauer gewinnen. 

Bisher babe ich nur Daimler-Motoren angewendet, die 
mich durch ihre genaue Arbeit befriedigen. Sie sind aller- 
dings nicht leicht; die neuesten von 110 PS Dauerleistung 
wiegen betriebsfertig ohne Schrauben und Uebersetzungs- 
getriebe SU0 kg. Dagegen gebrauchen sie weniger Benzin und 
Schmieröl als Motoren von gleicher Stärke, aber nur halbem 
Gewicht, sodaß das Betriebsgewicht beider Motoren für eine 
bestimmte Betriebsdauer das gleiche ist und für längere 
Flugdauer die ursprünglichen Gewichtverhilltnisse umschla- 
gen. Man kann also mit einem vierzylindrigen Daimler-Motor 
länger fahren als mit einem leichteren von gleicher Stärke. 

Sobald eine den meisten Windströmungen überlegene 
Geschwindigkeit von etwa 12 m/sk erreicht ist, wird es in 
den meisten Fällen wichtiger sein, längere Zeit fliegen zu 
können, als schneller, weil erstens mit der langen Flugzeit 
heftige Stürme überdauert und nachher der versäumte Weg 
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wieder eingeholt werden kann und zweitens sich längere 
Strecken durchfahren lassen, Ein Luftschiff =. B., das mit 
50 km/st während 50 st fahren kann, vermag 2500 km zurück- 
zulegen; ein anderes dagegen von nur 40 km/st Geschwin- 
digkelt, aber 100 st Fahrtdauer 4000 km. 

Da das Andrehen der Motoren namentlich bei kalter 
Witterung zuweilen Schwierigkeiten macht, habe ich eine 
Hülfskurbel angeordnet, die sich vorzüglich bewährt. Es ist 
durchaus wünschenswert, die Schrauben rückwärts laufen 
lassen zu können, denn nach der Berechnung bewegt sich 
das Luftschiff nach Abstellung der Triebwerke aus voller 
Fahrt noch etwa eine halbe Stunde lang im Luftraum vor- 
wärts. Desbalb ist eine einfache, von meinem Oberingenieur 
Hrm. Dürr entworfene Umsteuerung vorgesehen. 

Je ein Seitensteuer und jo ein Höhensteuer waren früher 
vora und hinten unter dem zylindrischen Tragkörper ange- 
bracht; hier sind sie jedoch hei schrägem Niedergehen aut 
das Wasser wiederholt beschädigt worden. Ihre Wirkung war 
auch dadurch vermindert, daß sie weit einwirts von den Fahr- 
zengenden liegen mußten; außerdem benahmen sie die freie 
Aussicht nach vorn und hinten. Deshalb verlegte ich die 
Seitensteuer nach oben zwischen die am hinteren Ende he- 
findlichen Beruhlgungstlichen. Ihre Wirkung war aber, ob- 
gleich sie aus je drei Flächen bestanden, nicht unter allen 
Umständen ausreichend. Um zenügend sicher un schnell 
wenden zu können, mußte das Luftschiff schräg nach oben 
oder unten gestellt werden. Es ist mir nicht ganz klar ge- 
worden, welches Moment oder welches Zusammenwirken von 
Mosnenten — toter Winkel, Wirbeibildung, Präzession — dantı 
bewirkte, daß mit vollkommener Sicherheit in die gewollte 
Richtung hinseingesteuert werden konnte. Immerhin ver- 
zögerte das Manöver die Fahrt, so daß jetzt die Seitenstener, 
ähnlich wie bei den Torpedobooten, an beiden Enden des 
Fahrzeuges angeordnet wurden. Die erwartete gute Wirkung 
trat jedoch nicht ein; vermutlich waren die Steuerflichen mit 
zusammen nur 15,5 «m Fliche zu klein und lagen zu dicht 
am umfangreichen Gaskörper. Die Entfernung des Bug 
steuers und die Anbringung kleiner einfacher Hülfssteuer 
zwischen den Beruhigungsllächen ergaben bei meiner letzten 
Fahrt bereits wieder sichere Beherrschung des Schiffes. Die 
jetzt vorgenommene Vergrößerung und Verdoppelung dieser 
Stouerflächen wird auch wieder kürzere Wendungen zulassen, 
An unstarren Ballonluftschiffen lassen sich die Steuer nicht 
in dieser günstigen Weise beliebig anbringen. 

Die Hüöhenstener wurden auch weiter nach den beiden 
Enden zu in höherer Lage und durch den Ballonkörper in 
ie zwei Hälften geteilt angebracht; sio bestehen jetzt aus 
vier übereinander angeordneten Flächen. Mit diesen Steuern 
wird die Höhenrichtung gegeben; daneben dienen sie auch 
dazu, die Ueberlastumg oder den überschüssigen Auftrieb des 
Luftschiffes durch entsprechendes Schrägstellen zu über 
winden. Meine umfassenden Versuche ergeben für beide 
Steuer zusammen bei 15" Flächenneizrung und 14 m/sk Fahr- 
geschwindigkeit eine Gosamthubkraft von 8 bis »00 ke. 
Damit ließe sich die Auftriebverminderung bei dem Verlust 
allen Gases von ınchr als einer Zelle, z. B. durch Schußver- 
letzung, überwinden, oder eine Mehrhöhe von #40 m über 
der höchsten, dem Luftschiff bei noch voller Betriebsbelastung 
für 36 st erreichbaren statischen Gleichgewichtlage gewinnen. 
Die Verlangsamung der Fahrgeschwindigkeit durch die 
Schrägstelluner der Stener ist nicht bedeutend. Man wird 
sich übrigens der Höhensteuer zum Aufsuchen „der Einhalten 
bestimmter Höhen nur dann bedienen, wenn das Luftschiff 
in wagerechter Lage verbleiben soll; sonst wendet man zweck- 
mäßiger die Auf- oder Abwärtsneigung des ganzen Luftschiffes 
an, wobei dessen gesamte Unter bezw, Oberflüchen als Dra- 
chenflächen wirken, so daß wihrend der Ueberwindung von 
Höhenunterschieden die Fahrgeschwindigkeit noch weniger 
eingeschräukt wird. 

Durch fortschreitend mehr durchdachte Verwendung und 
Anordnung des Materiales beim Bau des neuesten Luftschiffes 
ist es gelungen, dieses bei 16800 kg Auftrieb (= 15090 cbm 
Gas) in Meereshöhe nur 12000 kg schwer zu machen, s» daß 
4800 kg Auftrieb für Menschen, Betriebsmaterial und sonstige 
Ausrüstung verbleiben. Ein mit zwei ähnlichen Motoren 
ausgestattetes unstarres Luftschiff, das ebenso viel Nutzauf- 








trieb freibehielte, müßte schon eine so große Gasmenge haben, 
daß der sie enthaltenden Hülle, in der noch Raum für ein 
entsprechend großes Ballonet vorzusehen wäre, wahrscheinlich 
keine so schlanke Gestalt gegeben werden könnte wie der 
starren Röhre mit 15090 cbm Inhalt, Die Fahrt würde also 
verhältnlamißig langsamer sein, mit der gleichen Benzin- 
menge ließen sich nicht ebenso lange Fahrten ausführen, 
alle Organe würden weniger zuverlässig arbeiten, und weil 
während der Fesselung au der Erde wahrscheinlich häutigere 
Entleerungen eintreten müßten, so wäre auch der Betrieb 
schwieriger und teurer als bei starren Luftschiflen. 

Meine eigenen und die Erfahrungen andrer haben zrelehrt, 
wie wichtig es für die Sicherheit eines I,uftschiffes ist, «dab 
nicht nur alle zur Bewegung und Führung unter den ver- 
schiedenen denkbaren Vorkommnissun erforderlichen Menschen, 
Einrichtangen und Gegenstände in einem Satz an Bord vor- 
handen sind, sondern auch, daß für Menschen und Gegen- 
stände «die nötigen Reserven mitgeführt werden. Um dieser 
Hauptanforderung gerecht zu werden, gehören zur vollzähligen 
Besatzung meiner I.nftschiffe je mindestens 2 zur Führung 
geeiguete Personen, die in der Navigierung über flachem 
wie über bergigem Land und über Meeren, bei Tag und 
bei Nacht, über und unter Wolken gründlich bewandert sind 
und die Einwirkungen von Wärme und Höheninderungen, 
von Entlastung durch Benzinverbrauch oder Ballastauszabe, 
von Belastung «durch Kegen oder Schnee usw. auf das 
aerostatische Verhalten ihres Fahrzeuges genau kennen; 
hlerzu kommen noch ein Unterkapitin, zugleich Oberstener- 
mann, der auch zeitweise die Schiffsführung übernchmen 
kann, und 3 Steuerleute, von denen mindestens einer als 
Monteurgehülfe zu gebrauchen ist, 2 Führer der hinteren 
Gondel, darunter I Motorkundiger, für Befehlsübermittlung, 
Sigualwesen, Postbeförderung usw., endlich für jeden Motor 
2, also zusammen 4 Mechaniker, d. s. im ganzen 12 Per- 
sonen, 

Die von mir schon in meinem ersten Entwurf vorge 
schenen, voneinander unabhängigen 2 Triebwerke, aus Motor 
und Schrauben bestehend, werden jetzt allenthalben für große 
Luftschiffie angewendet. Alle zur Wiederherstellung nach 
einem etwalron Versagen eines Motors erforderlichen Werk- 
zeuge und Reserreteile werden mitgeführt. Wie schon be- 
merkt, sind die Seitensteuer und Höhensteuer doppelt vor- 
handen; sie können einzeln oder gekuppelt gewöhnlich von 
der vonleren Gondel aus bewert werden: im Notfsalle kann 
auch von der hinteren Gondel, wohin sich auch die ganze 
Führang verlegen läßt, gesteuert werden. Uhren, Kompasse, 
Höhenmeßinstrumente, Wasserwagen usw., dann Anker, Taue, 
Seile, Erdbohrer, Aexte und andrs Werkzeuge und Aus 
räüstungsstücke sind doppelt oder mehrfach vorhanden. 

Bei dieser Besatzung und Ausstattung vermag mein 
Luftschiff neben einigen Fahrgästen und allen Erfordernissen 
an Proviant usw, sogar in Bodenseehöhe und bei einer 
Wärme von + 17" noch Betriebsmaterial für den Gang eines 
Motors auf etwa 00 st mitzuführen. Selbstverständlich kann, 
wenn nur kürzere Flüge beabsichtigt sind, ein Teil des Auf- 
triebes an Stelle des weniger erforderlichen Betriebsmateriales 
für Nutzlasten andrer Art verwendet werden; x. B. lassen 
sich, wenn der Flug nur 500 km weit gehen soll, 15 weitere 
Personen mitführen. 

Welche Geschwindigkeiten sich mit beiden Motoren oder 
init nur je einem erreichen lassen, ist noch nicht mit Sicher- 
heit festgestellt. Die allgemein angewandten Verfahren zur 
Ermittlung der Lufischifigeschwindigkeiten mittels Loggs, 
Anemometern usw. geben deshalb kein genaues Mad, weil 
man nie wissen kann, ob und welche Wirbelbildungen dort, 
wo sich das Instrument befindet, herrschen. Nicht viel mehr 
taugt die Berechnung der Geschwindigkeit durch Teilung 
der Länge der zur Erde projlelerten Fahrkurven mit der 
Fahrzeit oder der eigenen Länge des Luftschifies durch die 
mittels Einvisierung beobachtete Zeit, in der es sich um diese 
Eigenlänge verschiebt; denn die wenn auch möglichst nahe 
beim Luftschifl von der Erde aus gemessenen Windrichtungen 
und Geschwindigkeiten sind doch niemals ganz übereinstim- 
mend mit denjenigen, in welchen sich «as Luftschiff selbst 
bewegt. Das einzige sichere Verfahren zur Feststellung der 
Eigengeschwindigkeit ist das häufige Urberfiiegen derselben 
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Wegstrecke hin und zurück bei möglichster Windstille Das 
Mittel aus den Flugzeiten ergibt dann am genauesten die 
Eigengeschwindigkeit. Hat man noch nicht Gelegenhelt ge- 
habt, diese Schnelligkeitsprobe zu machen, #0 liefert die Be- 
rechnung aus allen ausgeführten Flügen noch immer das 
riehtigste Ergebnis. Auf diese Weise ist für mein Luftschiff 
der Bauart 1906 eine Geschwindigkeit ermittelt worden: 

beim Gang beider Motoren von rd. 50 km/st 

5 » eines Motors » FE Zu TB 


Für mein neuestes Luftschift sind die Schätzungen noch 
unsicher. 

Wahrscheinlich läßt sich die Geschwindigkeit dieses 
Schiffes, wie schon erwähnt, durch Beschneiden der Schrau- 
benflügel nicht unerheblich steigern, da die Motoren noch 
zu schr belastet sind, um ihre volle Umlaufzahl erreichen 
zu können. Ob die schärfere Gestaltung der Spitze bis 
zur Aehnlichkeit mit derjenigen des älteren Luftschiffes, die 
bei kleinerer Grundfläche gleiche Länge hat, eine merk- 
lich bessere Geschwindigkeit ergeben würde, Ist fraglich. 
Nachdem eine grüßere Reihe von Fahrtergebnissen vorliegen 
wird, werden genaue Untersuchungen erst Klarheit darüber 
bringen. Künftigen Luftschiffen wird bei mindestens gleich 
hohen Trag- und Fahrtleistangen durch schlankeren Bau und 
vermehrte Antrlebkralt unschwer noch größere Geschwindig- 
keit gegeben werden können. 

Wenn auch nicht die ganz unstarren, so werden doch 
die halbstarren Luftschiffe solche Geschwindigkeiten mög- 
licherweise nicht unerheblich überbieten, jedoch immer nur 
bei geringerer Flugdauer und Tragfähigkeit für andre Nutz- 
lasten als Betriebsmaterial. Derartige Luftschiffe werden 
unter Umständen gewiß sehr nützliche Dienste leisten können, 
wobei sie aber allerdings wesentlich geringere Betriebsicher- 
heit bieten. 

Unfälle wie bei der »Patrier und dem »Great Morell« 
werden zwar in Zukunft seltener werden, aber sie hängen 
doch mit der unstarren Bauart zusammen und wären bei 
Luftschiffen meiner Bauart In äbnlicher Weise n'ht vorge 
kommen. 


Ueberschaue ich den Zeitraum meines Schaffens am 
Luftschiflbau, so erscheint mir am wertvollsten, daß ich 
selbst die alte Erfahrung erleben durfte, wie jede Sache sich 
verwirklichen lißt, die in allen Teilen theoretisch richtig 
gedacht war. Man braucht nur mit richtig erkannten Kräf- 
ten der Natur und Eigenschaften der Stoffe zu rechnen und 
sie in geeigneter Weise zusammen wirken zu lassen, um 
große Leistungen zu erzielen. 

Diese Wahrheit dürfte nach meinen auf dem ethischen 
Gebiete gemachten Erfahrungen zur besseren Förderung der 
technischen Entwicklung wohl noch allgemeiner beherzigt 
werden. 

Mir ist die seltene Gunst geworden, den Erfolg eines 
lange Zeit und große Mittel erfordernden Unternehmens selbst 
erteben zu dürfen. Das habe ich den Männern unter Ihnen 
zu danken, welche mein Vorhaben im oben gedachten Sinn 
auffaßten und frei von den menschlich so nahe liegenden 
Vorurteilen, von dem Annehmen der öffentlichen Meinung 
und frei von dem blinden Glauben an die Unerschütterlich- 
keit altehrwürdiger Lehren an die Prüfung meiner Gedanken 
und Entwürfe herangetreten sind. 

Hätte ich diese unabhängig dernkenden Männer nicht 
gelunden, so würde die wiederholt eingetretene Ebbe meiner 
eigenen Mittel den Untergang meines Unternehmens bedeutet 
haben. Denn dem selbst nicht sachverständigen Besitzer 
irdischer Güter ist es nicht zu verdenken, wenn er gegen- 
über den schönen Versprechungen und Beteuerungen eines 
Erfinders die Hand auf der Tasche hält. Mit Recht wird das 
Urteil des erfahrenen Fachmannes dafür gefordert, daß zum 
wenigsten gute Aussicht Nir den Erfolg des Entwurfes, dem 
man Geld opfern soll, vorhanden ist. Betrübend ist der Ge- 








danke an die große Zahl von knospenden guten Entwürfen, 
die wegen Mangels an Mitteln nicht zur Ausführung gelangen, 
und die größte Teilnahme wachrufend ist der Gedanke an 
die Scharen vermeintlicher Erfinder, die wirtschaftlich und 
gelstig untersinken — wie oft dem Wahnsinn verfallen —, 
nur weil sie unter den Erleuchteten keine barmherzige Seele 
fanden, um ihnen die Augen zu üffnen, so lange sie für die 
Klarheit noch empfänglich waren. Sie wären der Gesell- 
schaft zu fruchtbarer Arbeit erhalten worden. 

Darf ich, der so ausnahmsweise Begnadete, dem auch 
harter Erfahrung entsprungenen Wunsche Ausdruck verleihen, 
es möchten geeignete Einrichtungen geschaffen werden, die 
wertvolle Erfindungen und das Schicksal der Erfinder in Zu- 
kunft mehr als bislang dem Zufall entziehen? Die Lösung 
dieser volkswirtschaftlich und sozialpolitisch gewiß nicht ganz 
bedeutungslosen Frage erachte ich als eine hohe, des Vereines 
deutscher Ingenieure würdige Aufgabe. Diese Aufgabe ist 
allerdings infolge der Menge der zu behandelnden Fille sehr 
schwierig, aber nach meinen nur allzureichen Erfahrungen 
— es gibt Legionen von Luftschifferfindern, die sich an 
ihren beneideten Kollegen wenden — erscheint sie nicht un- 
lösbar, Zur Lösung einer umfassenden technischen Frage 
gehört vor allen gründliches Wissen und praktisches Können 
in den einschlägigen Gebieten. Leute, die darüber nicht 
verfügen, sind sofort abzuweisen, es sel denn, daß sie zum 
Verstehen der Aufgabe ausreichende allgemeine Bildung und 
die Mittel besitzen, um sich die Wissenschaft und das Können 
andrer dienstbar zu machen. Weiter aber erfordert die 
Durcharbeitung eines Erfindungsgedankens bis zur Reife und 
dann die praktische Ausführung die ganze Arbeitzeit eines 
Matnes meist durch eine Reihe von Jahren. Darum schel- 
den auch alle diejenigen aus, die durch andre Tätigkeit oder 
sonstige Abhaltungen gebunden sind. Endlich bedarf die 
Schaffung eines erdachten Werkes bedeutender Geldmittel. 
Die Erkenntnis, daß ihnen die drei Erfordernisse: Fachbil- 
dung, Zeit und Geld, fehlen, wird schon viele von dem für 
sie aussichtslosen Verfolgen ihrer Erfindungen abhalten. 

Aber die höhere Aufgabe der zur Prüfung von Entwürfen 
berufenen Ingenieure bestünde nicht im Unterdrücken der 
Erfinderlust, sondern im Gegenteil, da wo sie glauben, etwas 
Brauchbares erkannt zu haben, in Aufmunterung md eifri- 
gem Sorgen mit Rat und Tat, auf daß der Samen zur Frucht 
auswachse, zum Nutzen des Deutschen Reiches. Die Er- 
reichung dieses Zieles muß auch höher stehen als die Rück- 
sicht auf die Person des Erfinders oder auf den Geldsickel 
des reichen Mannes. Das Ringen um die Werte, welche die 
Technik zu schaffen vermag, ist eng verbündet mit allen 
Bestrebungen zur Förderung der Kultur in dem Kampfe um 
die höchsten Güter eines Volkes, und die Opfer, die dabei 
fallen, haben dem Wohle des Vaterlandes gegolten — auch 
dann, wenn ihnen der unmittelbare Erfolg nicht beschieden 
war. Darum sollen die berufenen Prüfer von Erfindungen, 
sobald sie die Möglichkeit des Erfolges festgestellt haben, 
nicht wegen mangelnder, doch niemals im voraus erlang- 
barer Gewißheit das bequemere Abraten wählen, sondern 
mutvoll in das Feuer blasen und stolz die Verantwortung 
für etwaigen Irrtum tragen. 

Wie oft war mein Plan dem Untergange nahe, nur weil 
der mangelnden Sorgfalt in seiner Beurteilung halber der 
verlangte goldene Hintergrund nicht erschaut wurde. Und 
wer will heute noch zweifeln, daß mit seiner Durchführung 
auch ein boher volkswirtschaftlicher Wert geschaffen ist? 
Darum fort mit der allzu einseitigen, nüchternen, kauf- 
männischen Rechnung; dem idealen Wagen werde zum 
Wohle des Vaterlandes auch sein Recht! Solche Doppel- 
spannung entspricht deutschem Geiste und also dem wahren 
Geiste der deutschen Ingenieure. 

Sollte meine Anregung, eine Prüfungsanstalt für Erfin- 
dungen ins Leben zu rufen, Anklang finden, so wird es mir 
eine Freude sein, durch eine Stiftung zur Beschaffung des 
erforderlichen Grundkapitals beizutragen. 
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Die heutigen Kugellager und ihre Anwendung.) 


Von Aug. Bauschlicher, Zivilingenieur, Frankfurt a. M, 


Die nachstehenden Ausführungen haben den Zweck, einen 
Veberblick über den gegenwärtigen Stand der Kugellager so- 
wie aus cigener Erfahrung heraus einen Anhalt dafür zu 
geben, wie weit das Kugellager schon als Ersatz für das 
Gleitlager dienen und für welche Arten von Maschinen oder 
Lagerstellen es ohne Gefahr verwendet werden kann. 

Für den Konstrukteur, der das Kugellager im Maschi- 
nenbau anzuwenden beabsichtigt, sind die immerhin 8 bis 
10 Jahre umfassenden Erfahrungen, die im Motorfahrzeugbau 
gesammelt worden sind, bis jetzt noch die einzige Quelle, 
aus der er schöpfen kann. Hier hat das Kugellager nicht 
nur den mechanischen Wirkungsgrad erheblich verbessert, 
sondern auch zur Erhöhung der Betriebsicherheit beigetragen, 
da es gegen Eindringen von Staub und Metallspinen un- 
empfindlicher ist; wihrend sich das Gleitlarer beim Eindrin- 
gen von Staub leicht festfrißt, wird beim Kugellager nur ein 
rascher Verschleiß der Laufrillen herbeigeführt, Diese Er- 
fahrung ist z. B. bei den Achslagern gemacht worden. Nach 
eingetretenem Verschleiß laufen allerdings die Käder nicht 
mehr rund, sondern schlagen etwas seitlich. 

Die Achsbelastungen haben hierbei für die Lenkachsen 
etwa 500 kg, für die Hinterradachsen etwa 000 bis 1000 kg 
betragen. Für Lastwagen mit 2500 bis 4000 kg auf der 
Hinterachse ist bis jetzt über die Verwendung von Kugel- 
lagern noch kein abschließendes Urteil vorhanden; anschei- 
nend sind sie hier nur in Verbindung mit Gummireifen an- 
wendbar. Bei Eisenreifen dagegen können wegen der von 
den Unebenheiten der Bahn herrührenden Stöße, die hammer- 
artig auf die Kugellaufstellen wirken, großflächige Lagerun- 
gen mit Gleitlagern nicht entbehrt werden. 

Die Kugellager können mit 3000 bis 4000 Uml./min bes 
trieben werden, x, B. hei Zahnrädergetrieben, ohne höheres 
Geräusch als Gleitlager zu verursachen. Sie sind hierbei 
unempfindlich gegen die Späne, die sich beim Umschalten 
der Geschwindigkeiten durch das Aufschlagen der Zähne auf- 
einander bilden, weil namentlich die grüßeren Späne von 
den Kugeln weggeräumt werden, ohne in die Laufstellen zu 
gelangen. 

Gegenüber einem gleichwertigen Gleitlager fordert das 
Kugellager zwar einen größeren Durchmesser, aber eine ge- 
ringere Breite, wodurch eine geringere Baulinge der Welle 
bedingt wird. Die Auflagerstellen sind bel Kugellagern statisch 
genau bestimmt, während bei Gleitlagern die Annahme eines 
mittleren Druckes doch nur annähernd zutrifft, weil Durch- 
biegungen der Welle und wechselnder Verschleiß der Lager- 
schälen eine stetige Aenderung der Wellenauflage hervorrufen. 

Auch in bezug auf den Einbau sind Kugellager un- 
empfindlicher als Gleitlager; kleine Verlagerungen der Welle 
werden von den Kugellagern selbsttätig ausgeglichen, wäh- 
rend Gleitlager, wenn sie nicht mit Kugelbewegung ver- 
sehen sind, immer eingeschabt werden milssen. Aus diesem 
Grunde kann man ein auf Kugellagern laufendes Getriebe 
nach Einbau der Lager ohne weiteres in Gang setzen. 

Der Oelbedarf der Kugellager ist gering. Bei kleinen 
Elektromotoren und Ventilatoren laufen sie oft tagelang mit 
dem wenigen Fett, das beim Einbau eingeführt worden Ist, 
anstandslos. Wird ein Kugellager nicht geschmiert, so läuft 
es wohl auch warm, ohne jedoch zu fressen wie ein Gleitla- 
ger; nur tritt ein ungewöhnlich hoher Verschleiß ein. 

Die Entwicklung der Kugellager ist durch die bei den 
Versuchen von Prof. Stribeck ”) ermittelten theoretischen Grund: 
lagen sowie durch den geschickt aufgestellten Normalisierungs- 
plan der Deutschen Waffen- und Munitionsfabriken wesentlich 
gefördert worden; denn erst die Versuche haben der gesam- 
ten Kugellagerindustrio einen festen Boden unter den Füßen 


!) Sonderabdrücke (dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Masehinenteile) 
werden abgegeben. Der Preis wird mit der Verüffentlichung des 
Schlosses bekannt gemacht. 
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geschaffen, während die Normallsierung der Lager darch 
die Festlegung bestimmter Beziehungen zwischen Durchmes- 
ser und Breite und durch die Schaffung von 3 Größen von 
Ringlagern ermöglicht hat, dem Verbraucher einbaureife Ma- 
schinenelemente zu liefern. Die Abstufung der Wellendurch- 
messer von 5 zu mm, die anfangs etwas lästier war, hat 
dabei erzieherisch auf die Konstrukteure gewirkt und sie an 
runde Maße gewühnt, 

Als wichtigstes Absatzgrebiet der deutschen Kugellager- 
fabriken gilt gegenwärtig die Motorfahrzeug- und Fahrrad- 
Industrie nicht nur des Inlandes, sondern auch Frankreichs, 
Italiens, Englands, Oesterreichs, Belgiens usw, Infolge des 
geschäftlichen Niederganges auf diesem Gebiete beginnt man 
sich aber auch mit andern früher etwas vernachlässigten An- 
wendungsarten zu befassen; so Interessieren sich dafür Werk- 
stätten mit raschlaufenden Arbeitsmaschinen, die mit Gleit- 
lagern Anstinde haben usw. 

Mit Bezug auf die Lage, welche die Verbindungslinte 
der Berührungsstellen zwischen einer Kugel und dem festen 
sowie dem beweglichen Laufring gegen die Wellenmitte ein 
nimmt, unterscheidet man 

1) Kegellager, bei denen diese Linie geneigt, 

2) Ringlager, bei denen diese Linie senkrecht und 

3) Spurlager, bei den diese Linie parallel zur Wellen- 
mitte ist. 

Da man heute gekrümmte Laufrillen für die Kugeln, 
die sogenannte Zweipunktberührung, allgemein vorzieht, so 
ist durch die obige Begrifferklärung jede Konstruktion ein- 
deutig bestimmt. Zylindrische, kegelige und ebene Lauf- 
flächen sind zwar noch nicht ganz verschwunden, allein sie 
gelten als minderwertig. Wo starke Kräfte die Kugellager 
gleichzeitig senkrecht und parallel zur Wellenmite bean- 
sprachen, verwendet man gerne zwei besondere Lager, ein 
Ringlager für die radiale und ein Spurlager für die axiale 
Beanspruchung. Die Kegellager, die Drücke nach zwei Rich- 
tungen aufzunehmen vermögen, sind wegen der hohen Seiten- 
kräfte, mit denen die Kugeln auf die Laufrillen drücken, für 
größere Belastungen ungeeignet; sie werden daher auch nicht 
als Norinallager angesehen, Immerhin müssen sie für wenig 
belastete Laufwerke unter die gängigen Kugellager gezählt 
werden. 

Die #lteren Kegellager, 
Fig. 1, mit glatter Lauffläche auf 
dem Kegel a und rechtwinklig 
ausgeschnittenem Kugelteller #, 
Fig. 2, bei denen die Senkrechte 
ed den Winkel des Kegelteller- 
ausschnittes halbiert und ent- 
weder der Kegel oder der Kugelteller auf der Welle befestigt 
wird, haben den Fehler, daß bei wechselnder Längs- oder 
Querbelastung keine genaue Abwälzung der Kugeln in dem 
rechtwinkligen Ausschnitt stattfindet. Man ist daher bald zu 
gekrümmten Laufrillen, Fig. 3, übergegangen. Die Krüm- 


Fig. 2. Fig. 3. Fig. 4 


Fig. 1. 








mung der Laufrille beträgt mn — 0,17 D für den Kegel und 
vr — ’s D für den Teller, wenn D der Durchmesser der 
Kugeln ist. 

Eigentümliche Verlinderungen treten bei der Abnutzung 
der Laufrillen auf: Mit der Zeit laufen sich nämlich alle 


tl 
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L.aufrillen nach dem Kugelhalbmesser aus, und es bilden 
sich dann Kunten a,, Ad, Fig. 4, die, wenn das Kugel- 
lager nicht rechtzeitig nachgestellt wird, den ruhigen Lauf 
der Kugeln stören. Diese Kanten sind um so schärfer und 
gefährlicher, je weniger die Laufflächen gekriimmt sind, 
Trotzdem wäre es aber unrichtig, die Laufrillen nach den 
Kugeln zu krümmen; da dann an jeder Berührungsstelle eine 
andre Umfangsgeschwindigkeit herrschen müßte, würde keine 
richtier Abwälzung mehr zustande kommen, 

Den Neigungswinkel « der Linie, welche die beiden Br- 
rührungsstellen einer Kugel verbindet, Fig. 3, wählt man je 
nach der Art der Belastung. Ueberwiegen die Beanspruchun- 
gen in der Wellenrichtung, so macht man «# kleiner, über- 
wiegen die senkrecht zur Welle, so macht man « größer 
als 45", 

Die Berechnung des Halbmessers A einer Kugelreihe, 
Fig. 5, erfolgt nach der Formel für die regelmäßigen Viel- 
ecke. Bezeichnet man mit x die Anzahl, mit „+ den Durch- 
messer der Kugeln, mit A den 
Halbmesser der Kugelreibe und 
mit 5» das Spiel zwischen den 
Kugeln, so kann man’ für den 
Umfang des Kugelkreises sotzen: 


Fig. 5. 


Un 22 Ksin Fe 
und für den Durchmesser des 
f , Kugelkreises: 
I 

! r D= rue + eb. 
hl 2z 
j Das Kugellager läuft um so 
ruhiger, je kleiner das Spiel zwi- 
schen den Kugeln ist: 0,1 bis 
0,2 mın zwischen zwei Kugeln sind gewöhnlich noch praktisch 
durehführbar 

Auf Grund der Formel von Stribeck ist die Einzel- 
belastung jeder Kugel 





BRo°’p, 


wenn P die Gesamtbelastung des Lagers Ist, 

Die praktische Ausführung der Kugellager mag an Hand 
einer Radnabenlagerung der Adler-Fahrradwerke vorm. Hein 
rich Klever In Frankfurt a. M., Fig. 6, besprochen werden. 


Fig. 6. 


Haduabeningor der Adter-Fabrradwerke vorm. Heinrich Kleyer, 





Von den beiden Lagerkegeln wird der eine, A, fest, der andre, 
c, als Stellkegel mit Gewinde auf das Ende des Achs- 
schenkels aufgesetzt und mit Nasenscheibe d und Gegen- 
mutter « gesichert. Bohrstücke e und n in den Tellern b 
und & sowie Blechringe # und # bilden die Kugelhaltung. 
Zwischen die Blechscheiben und die feststehenden Kegel sind 


' Die genaue Ableitung der Formel wird in meinem Buch »Die 
Kugellngeraungen, Ihre Konstruktion und ihre Anwendung für den Mo- 
torwagen- und Masehinenbaus (Verlag M. Krayn, Berlin) gegeben. 
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Filzpackungen zum Schutz gegen Eindringen von Staub und 
gegen den Austritt des in das Innere der Nabe f einge- 
führten Oeles angebracht. 

Bei Kegellagern, die für Treikurbellager von Fahrrädern 
verwendet werden, Fig. 7, wird oft der eine Kugelteller a 
zum Nachstellen benutzt. Auf der Achse ist der eine Kegel 
angeschmiedet, der andre aufgepreßt. Bei gleicher Lager- 
linge könnte man aber 
die Entfernung der Stütz- 
punkte der Achse durch 

umgekehrte Anordnung 
der Kegel vergrößern, also 
eine bessere Lagerung er 
zielen. 

Bei diesem Lager sind 
die Kugelteller selbst mit 
Rändern versehen, die zu- 
sammen mit den einge- 
preöten Blechringen die 
Knpelhaltung bilden Die 
Entfernung « zwischen der 
Kante des Kugeltellers und 
der des Blechringes muß 
kleiner sein ala der Kugel- 
durchmesser. Beim Här- 
ten entstehen aber in den Rändern der Kugelteller leicht 
Risse. Zur Sicherung gegen Staub dienen 3 bis 5 mm breite 
Nuten, die in die Kugelteller eingedreht sind und mit Filz 
ausgefüllt werden. Diese im Motorfahrzeugbau sehr verbrei 
tetso Art der Staubsicherung hat nur den Nachteil, daß die 
Stücke schwer gehärtet werden können. Die beiden Kugel- 
lager werden durch eine gemeinsame Schmierung mit Oel 
versorgt. Die Achse ist der Länge nach durchbohrt und mit 
anschließenden @Querlöchern versehen, aus denen das Oel 
unter dem Eintluß der Fliehkraft austritt. 

Mit mehrreihigen Kegellagern hat man bis jetzt 
schlechte Erfahrangen gemacht. Das l.ager nach Fig. 8 enthält 
? Kugelreihen, die niemals gleichmäßig belastet sein können, 
well das Aufliegen der Kugeln von der Abnutzung zu sehr 
abhlingig ist. Bei dem Kugellager nach Fig. 9, bei dem der 
innere Ring zurück oder schneller vorwärts laufen soll, ad- 
dieren sich die Spielräume, die bei Abnutzung an jeder Ku- 
gellaufstelle entstehen, wodurch bedeutende Verlagerungen 
der Welle hervorgerufen werden können, 


Fig. 7. 


Fahrrad Tretkurlellager 





Fig. Sum, 


Mehrreihige Kugellager. 


Fig. 10. 


Laser von Fichtel & Saclıs 





Eine Ausführungsform, der man nicht von vornherein 
alle Berechtigung absprechen kann, haben Fichtel & Sachs vor 
einigen Jahren ausgeführt, Fig. 10, Ist auch hier die gleich- 
mäßige Belastung ebenso unwahrscheinlich wie bei dem Lager 
in Fig. 8, so kann man doch durch Verstellen des Kugeltellers 
wenigstens beide Kugelreihen einander nähern und die ent- 
stehenden Fehler ausgleichen. 

Ueber die Kegellager hat man bisher noch keine Nor- 
malien aufgestellt, weil sie nur bel den feinmechanischen 
Laufwerken zur Anwendung gelangen, die in ihren Abmessun- 
gen mannigfachen räumlichen Beschränkungen unterworfen 
sind. Außerdem sind auch keine Grundlagen für einheitliche 
Gewinde der Stellkegel vorhanden. 


Die Entwicklung der Ringlager l4ßt sich auf die alten 
Aeolus-Lager, Fig. 11 und 12, zurückführen, bei denen die 
Kugeln in der Hohlrllle eines inneren ungeteilten Laufringes 
alaufen und von Kegeltlichen #weier Lagerteller c,cı ge 
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halten werden. Von diesen Tellern, die mit Gewinde in dem 
Gehlinse eingesetzt sind, kann der eine nachgestellt und ent- 
weder durch Festklemmen des geschlitzten Gehäuses oder 
durch ein gezahntes Beilagestiick gesichert werden, Fig. 12. 
$o richtig es auch erscheint, die Ringlager nachstellbar zu 
machen, so wenig hat es sich in der Praxis bewährt. Die 
wit Gewinde versehenen Kugelteller sind gewöhnlich schlecht 


Fig. 11 und 12. AsuinsLager, 





zentriert, und daher ist das Aufliegen der Kugeln auf 4 Stel- 
len nie zu erreichen. Außerdem kann durch das Nachstellen, 
wenn es nicht von sachkundiger Hand ausgeführt wird, das 
lager beschädigt werden. Endlich läßt sich die von ein- 
seitigen Belastungen herrübrende ungleichmäßige Abnutzung 
niemals durch Nachstellen beseitigen. Nachdem man noch 
versucht hat, Kugelteller mit Gewinde durch glatte zylindri- 
sche a,b zu ersetzen, Fig. 13, deren Abstand durch Entfer- 
nen einer von den dinnen Paßschelben « 

Fig. 13, vermindert werden kann, und die im Ge- 

Fon hitnse des Lagers eingespannt sind, kommt 

nwlaxger 2 

mit Paßschojlum, an neuerdings gänzlich von den nachstell- 
baren Ringlagern ab, um die Zahl der Teile 

. einzuschränken und Zweipunktberührung 

f @ mit zylindrischen oder hohlgekrümmten Lauf- 

Hllchen verwenden zu können, 

Das heutige Ringlager, Fig. 14, besteht 
aus vier Hauptteilen: den Kugeln, dem inne- 
ren laufring, dem äußeren Laufring und 
dem nicht immer notwendigen Kugelkäfig. 
Es wird als einbaufertiger, ohne Nacharbeiten 

an der Welle auswechselbarer Maschinenteil 
von Sonderlabriken erzeugt und für geringe 
Belastungen als leichtes oder kleinkugeliges 

Fig. 44, Lüger, für mittlere Belastungen als mittleres 
Neuseitlichen Hing oder, mittelkugeliges Lager und für sehr 
ker hobe Belastungen als schweres oder groß- 
eg kugeliges lager in den Handel gebracht, 

Im (iegensatz zu den Kegellagern sind 
bei den Ringlagern die Abmessungen D, d, 
b und », Fig. 14, durch Normalien festge- 
let, s. Zahlentafel \ bis 3. Bauliche Un- 
? terschiede zwischen den Ausführungen ver- 
r schiedener Fabriken erstrecken sich daher 
r nur anf die Art der Einführung der Kugeln 

un Zulıi) in den Ringraum, die Ausbildung des Ku- 

gelkitigs und die Form der Lauftläche. Die 

Ringe werden gehärtet und die Maße. D und d genau ge- 

schliffen. Die zulitssigen Abweichungen betragen bei d 
0,00: bis 0,00% ımm, bei D 0,015 bis 0,03 mm. 

Auf einen Zapfen von 40 mın Dmr, können nach Zal- 
lentafel 1 drei verschiedene Luger aufgebracht werden; nilınm- 
lich Nr, +05 für 300 kg Belastung, Nr. 305 für 60 kg Be- 
lastung und Nr, 408 für 1000 kg Belastung. 

Mit diesen Abstufungen kommt man meist gut aus, Die 
Raumersparnis gegenüber einem gleich breiten (ileitlager zeigt 
folgende Rechnung: Die zulässige Belastung P eines auf 
Bronzeschalen gelugerten Zapfens aus Maschinenstahl von 
40 mm Dir. beträgt bei einer dem größten Lager Nr. 408 ent- 
sprechenden Breite von 27 mm und 45 kg/gem Flächendruck 
P=2,7-.40*-4b—4s6 kg, wibrend das Kugellager Nr, 405 
bis 1000 kg Druck ertragen kann. 

Die angegebenen L.agerbelastungen sind aus den zulässigen 
spezifischen Drücken der Kugeln ermittelt, die bei Hohlrillen 
und zylindrischen l,auftliichen verschieden sind. Nach Stri- 








beek bat man P— 100 4? für Hohlrillen und P— 110 4° für 
zylindrlsche Flüchen zu setzen (Pin kr und d in em) 

Der auf eine Kugel entfallende Druck beträgt dann 

br 
P — Pin 
worin = Anzahl der Kugeln ist. 

Die bei den Fabriken gebriuchlichen Zahlen, Zahlen- 
tafel I, stimmen hiermit nicht ganz (herein, weil gewisse 
Beziehungen zwischen Belastung und Umlaufzahl und die 
Art des verwendeten Kugellagerstahles berücksichtigt zu 
werden pflegen. 

Trotzdem sollen die von den Kugellagerfabriken ange- 
gebenen Belastungen möglichst nicht überschritten werden, 
weil sonst jede Gewähr abgelehnt wird. Kommen stoßweise 
Belastungen vor, so wählt man aus der Tafel dasjenige l.ager 
aus, das dem 1,sfachen des berechneten Druckes entspricht, 

Im übrigen ist die Auswahl des geeigneten Kugellagers 
von allerlei konstruktiven Erwägungen abhängig, über die 
keine allgemein gültigen Regeln aufgestellt werden können. 

So sind manchmal, z. B. bei Gasmaschinen, Ventilatoren 
und Walzenstühlen, äußere Wärmeeinwirkungen aut das 
Lager, in andern Fällen federnde Durchbiegungen und 
Montagefebler zu beachten, die zusätzliche, rechnerisch nicht 
bestimmbare Beanspruchungen ergeben künnen. 

Im allgemeinen wird man die kleinkugeligen Lager nach 
Zahlentafel | nur für wenig belastete Wellen und für fein- 
mechanische Triebwerke, die mittelkugeligen Lager nach 
Zuhblentafel 2 in vielseitiger Weise für die Lauf und 
Triebwerke des Kraitmaschinen-, Werkzeugmaschinen- und 
Motorfahrzeugbaues, die großkugeligen Lager nach Zahlen- 
tafel 3 dagegen nur für außerordentlich hohe Belastungs- 
fille, z. B. für Lastwagenachsen, Kurbelwellen von Fahr- 
zeugmotoren und Aufzlige, verwenden. 

Ringlager nach Zahlentafel i bis 3 werden von den mei- 
sten Kugellagerfabriken so hergestellt, daß sie untereinander 
ausgetauscht werden können. Sie sind vorzugsweise fürabge- 
setzte Wellen bestimmt. Für glatte Wellen dagegen sind die 
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Ringlager mit kegellgen Spannhülsen und Muttersicherungeen, 
Fig. 15, zu wählen, deren Abmessungen in Zahlentafel 4 und 
5 gegeben sind, Für sehr hohe Beanspruchungen sind aber 
solche Lager wegen ihrer, Vielgliedrigkeit nicht zu empfehlen 
Wo sie verwendet werden, muß auf guten Einbau der Spant- 
hillsen und auf sauberen Schliff der Sitzstellen geachtet werden. 

Bei längeren Wellenleitungen macht man manchmal die 
Ringlager nach allen Richtungen einstellbar, indem man 
entweder ein normales Lager In einen kugelig abgedrehten 
Hülfsring einsetzt, oder den [.aufrinz a des Lagers selbst 
kugelig ausbildet, Fig. 16. Die Herstellung der Spannhülse 
aus zwei geschlitzten, kegeligen Teilen 5 und r, die durch 
die Mutter d inelnander gezogen werden, ist als vielteilig 
nicht zu empfehlen und soll nur dort angewendet werden, wo 
man durchaus Lager einbauen will, deren Laufringe innen 
zylindrisch ausgebohrt sind. Ein andres beliebizr einstellbares 
Ringlager zeigt Fig. 17, Hier ist der ganze äußere Ring 
nach dem Durchmesser D kugelig ausgedrebt. Bei größeren 
Durchmessern nähert sich aber die Kugelfläche so schr der 
zylindrischen, daß dieses Lager für schwere Belastungen nicht 
geeignet erscheint, In dieses Lager kann man die volle 
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1188 Die heutigen Kugellager und Ihre Anwendung mm . ereines 
Zahlentafel I bis 3. 
Kugelzahl ') Kugel- zulässige Helnstang in kg bis Uml./min are 

Nr. dar. ') j 

mit Korb JohneKorb Zoll engl. 1509 | sorF | Son’) 10005 bin 1000 3) ur 

1. Leichte oder kleinkugelige Ringlager. 
201 10 ER] E 0,5 10 13 Yc [07 | [0 50 _ 0,032 
202 15 37 10 0. 12 14 I 110 „3 | 5 so - 0,05% 
20% 17 42 13 1 14 16 um 120 104 ns 7 - 0,06% 
204 2 47 14 LI} u | 16 a 1x0 1235 | 1% 100 LER 0,110 
205 25 s2 15 1 16 19 un 275 200; iso 140 160 UmEzT 
206 20 62 16 1 16 18 Yc 320 210 204 175 250 0,704 
207 25 72 17 2 18 21 I: 450 22% 275 226 275 0,305 
208 40 su 18 2 20 2 Ic 500 406 350 | 275 390 0,386 
209 45 6 ı# 2 22 2 Hıc 550 450 276 2 120 0,460 
210 so 9 20 2 au 2, co 500 42% 250 460 0,50% 
am 15 100 2 2 22 2, 00 son A008 4008 | z20 0,00% 
212 so 110 »2 2 23 um EI 650 575 450 700 0,800 
ara 65 120 23 2 24 um 1000 “oo ’» 0 7160 1,050 
214 so 12h 4 2 23 ur 1200 1000 60 Too 0 1,150 
215 75 130 % 3 22 Ye 1200 1100 son 750 90 1,210 
216 5 140 26 3 2 ”s 1400 1200 1006 E27 1200 1,440 
217 85 150 2s E} RN 2 I, 1600 1200 1156 90 1300 1,825 
218 ED} 160 E77) 3 u Er Hyıc 1550 160% 1400 100 1550 2,226 
219 s 170 37 3 20 23 %, 2000 100 15.00 1240 1700 2,732 
294 100 180 24 3 20 23 Bi, 2400 2000 1600 1400 1800 3,276 
221 10% 190 te 3 - _ _ 2650 2200 2000 1700 2100 3,855 
222 ı10 200 as ® - - _ 2s00 2500 2200 Iso0 2200 4,008 
2. Mittelschwere oder mittelkugelige Ringluger. 
300 10 Er 1 ı E 1 27 100 9 Er 6 su 0,056 
zo ı2 37 1? 1 to 12 'Yy 125 | 100 w | 7 110 0,007 
au2 15 42 13 1 ı2 14 ' iso | 00358 12% 100 130 0,090 
303 17 47 „ l 16 12 I 20 | 170 180 | 125 170 o,120 
204 20 52 15 1 ‚2 14 ZI a0 | 2% 175 | 1580 200 0,180 
305 24 “2 17 1 13 14 Yiy 150 226 275 220 2=u 0,251 
206 0 T 19 Ei ı2 14 um et] a0 | a 300 z90 o,06n 
207 35 so E31 Pi 1: 14 »; 2% 706 5 Tan 400 500 0,450 
308 4u 0 24 e ı23 14 “Ms 900 70 62 Lou [77] 030 
209 45 100 = Pi 12 10 7, 1100 9» 75 650 sou 0,834 
310 30 110 47 2 IE} 16 Ye 1800 1100 900 724 50 1,091 
an 5% 120 23 2 IE 17 Ym 1m | 1200 1000 soo 1100 1,375 
12 su 150 Ei] 2 IE ı7 2, 1600 1200 1100 soo 1200 1,700 
13 a 140 23 Ei „n 17 ur 2000 1600 1050 1100 1500 2,000 
EIER] ro 150 Big a 16 18 2, au00 | 1900 1600 1250 1800 ° | 2,500 
315 7a 0 | ® 3 14 16 y ans | 2926 EITN 17uW 000 1,000 
18 so 170 EL) % 1 ı ur 2800 | 2450 | 2100 1800 2200 3,000 
17 85 150 4 8 14 16 1 800; 2000 2275, 2000 2600 41,240 
818 vo 190 43 6, 14 17 1 BI IT ee TEE) 2:00 2250 2900 4,790 
z19 9” 200 45 3 16 18 ı 4200 3300 zuon | 2son 2200 b,500 
20 100 215 47 3 19 16 1 4500 | 860 EI 2700 3500 6,425 
“2 105 225 49 3 _ - - 5100 4000 ann 2000 3800 71,816 
322 110 240 50 3 - _ sooo | 4600 2800 =200 4600 9,226 
4. Schwere oder großkugelige Ringlager. 

408 17 62 17 1 | rn lc FIT ae 7.7) 3u0 a0 | 200 0,260 
404 20 v2 19 2 ” [u My soo | Dan sun 32 | 480 0,382 
405 25 80 EI 2 # 10 ’r soo zT Sun 2 7 a u 777) 0,0580 
408 a0 »o 23 E] 10 12 I 950 750 550 ss | TH 0,720 
407 25 100 2 2 10 | 13 >} 1156 950 800 DET) | 580 v2 
aus 40 11H er ? 12) 13 Ms 1200 LIE un 750 1000 1,180 
409 4 120 29 2 10 | 13 „, 1550 1200 1100 von | 1350 1,400 
410 50 120 "1 P} 2 | 15 ’, 1800 1800 | 1300 1000 | 1550 1,920 
art 55 140 ”s p 12 14 % 2300 1:00 1650 14100 1750 2,320 
412 Li} 150 un a iv | 12 ı 2400 2000 1750 1500 2000 2,500 
413 “5 160 a7 ] 12 14 ı 2700 2500 2100 1600 2200 3,300 
414 70 180 42 3 . 15 N 2200 2600 2200 5 1800 2800 4,800 
415 75 190 4 a 14 16 i - -— | - | - - Eu 
atb su 200 48 3 14 17 1 ss00 | 3300 2600 | 22900 3300 8,050 
417 s5 210 51 3 4 0 16 1'% _ _ -_ | - = = 
418 ”o 225 5 3 14 16 1716 4900 4400 sso0 | 2700 4700 »ısa 
419 ” 240 57 3 14 10 1", -— - - - = - 
420 100 265 so s 16 IE 1", 6 |) Fon 4500 REIT s30u 15,230 


!} nach Dines & Friedmann, München, 
2) nach der Berliner Kugellagerfabrik. 


’) nach den Deutschen Waffen uml Munitionsfabriken, Berlin 


fand 52. Nr. 90, 
2 Juli 1308. 
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Zahlentafel 4 und 5. 














zulässige Belastung in kg = -E£ 
bis Umi,/min z& 3 
1 8° 
150 , 300 | 500 J1000| „, 
4. Leichte oder kleinkugelige Ringlarer. 
so) 207 52, ı15[ 1 ssılıolso| 2735| 200| ıs0| 140] 0,165 
sus | 25, 82] 1868| 1 4olıola2| 320 240| 200| 175 0,280 
506] so] 72l 177 2 arj1ı]35| 450 32% 275 | 2251 0,114 
sor| a5 | solıs| 2 | saJıı las] 5300| #00 | as0| ars 0,516 
508] 40] 5512| 2 aaliı a7] 350° a0 a7n 2a] 0,008 
5091 45] Dal20! 2 6aj12]89| 600 4 H00 425 | 2501 0,092 
sıo| 50 Jıoo|2ı| 2 | enjız[iı] 800. 600| 2100| 400] D,855 
sır) 55 J1to|a2| 2 | 75 Jı8 [4a] son, 650! s00| 450] 1,070 
sı2] so Jızolas| 2 | sulıalasn| 1000, »00| Ton) 550| 1,420 
sıs] 65 |1s0|25| 2 | salıs]as [zoo 1100| H00| FS0J 1,774 
sıal zo Jıanjau| » | ss |ı5|n0| 1400 | 1200 1000| soo] 2,121 
515, 75 j150 28) 3 J108S | 15 An, 1600 1900 | 1100| 9500| 2,184 
sı6| so lı60|s0| 3 Jnıı [ar ine | ıa50 | 1600 | 1400 1100| 3,151 
#17 | s5 Jı70|a2| #3 |sı8 | 18 |60 | 2000 | 1700 | 1500 1250| 2,842 
sı8 | voJısolsa]| # 125 |ıs|6n | 2300 2000 | 1600 | 1400| 4,030 
sıa] as |as0|ıe| s [ası 1m | 66 | 2650 2250 | 2000 | 1700| 5,372 
530 [100 | 200 | as | s | 139 | 20 | #0 | 2800 | 2500 , 2200 | 1800 | 6,158 
5. Mittelschwaore oler mittelkurellgse Ringwlarer, 

soa| 20| e2fır| ı | seltofasf 450] 325 | 275) 220 | 0,811 
eos| 25| 72Jı0l 2] anfıılar] 580) 4350| ars 200 | 0,488 
sos| so| solsıla | asfıılaa] 79% 370. 500| 400 | 0,573 
sorl as] aol2s| 2 | safı2)a2] 900| 750 625 500 | osTT 
sos) aolıoulas| a] sılıelasftıon 00 774! 850 | 1,017 
soal anfıroler| 21 orfınlarfınon 1100 soo! 725 | 1,522 
sıo| so fınolsı) 2 | sofıs 55] 1600 | ın00 | 1100 900 | 2,250 
sırl an lsanfanf a | #6 |ı7 58] 2000| 1600 | 1850| 1100 | 2,700 
sız| on |ısolan| a | s2lı8 si |2u00 | 1900 | 1600 1250 | 2,348 
sın| on [ssolar! a | sslıa)as|2n50 2225 | 2000 1700| 4,058 
sıa| rolırolana| a [105 Jı2 le» |2s00 2450 2100 1800| 4,79% 
sı5| 75 Jısoları, # [nnı,20| 7158000 2800 2275. 2000 | 5,050 
sır| ro [ınolaa| » | 117 ]20|74]| 3600 3000 ' 2500 2250 | 6,340 
sır| #5 [200] 45| 3 [124 [21 | 77 [3200  aa00 2500 2500 | 7,80# 
srl ao [sın|ar| 3 [132 | 21 |s0 | 3000 3600  a000 | 2700 | 7,038 
sıa) on [225 |aR| » JınRn [22 |»5 | 5100. #000 | 3500 | 3000 [10,14% 
o20 [100 |240 |50 | » | 145 | 22 | #5 | 8000 | #00 3500 | »200 [12,153 





Kugelzabi einfüllen, indem man den Ring a zur Seite dreht 
und die Kugeln durch einen Hülfsriog b zusammenhält. 
Mehrreihlge Ringlager werden in einfachster Weise 
durch Aneinanderreihen gewöhnlicher Ringlager nach Zablen- 
tafel 1 bis 3 zusammengestellt; vergl. z. B. die Lagerung der 
Rollen einer Laufkatze nach Fig. 18, die von der Deutschen 
Kugellagerfabrik, Leipeig, aus- 
Fig. 18. geführt ist. Die Norma-Gesell- 
Lassen Yo. Laufkulssnrellen. schaft führt ein zweireihiges 1.»- 
ger, Fig. 19, mit einem inneren 
Laufring aus, bei dem die Auße- 
ren Ringe a und & nur halb 
ausgebildete Laufrillen haben. 


Fig. 19. 


Ringlager der Norma-Gesellschaft, 





Man kann dieses Lager mit der 
vollen Kugelzahl anfüllen und 
in geringem Maße auch axial 
belasten. Im allgemeinen ver- 
meidet man aber mehrere Ku- 
gelreihen auch bel Ringlagern, 
weit die gleichförmige Vertei- 
lung der Belastung selbst bei 
genauer Ausführung unsicher Ist, 

Bei großen Belastungen muß die gleitende Reibung der 
Kugeln untereinander durch feste Scheidewlinde zwischen den 














Kugeln, die sogenannten Kugelkäfige, oder andre Ein- 
richtungen verhindert werden, und die Frage der Kugellager 
spitzt sich heute mehr und mehr auf die Ermittlung der 
besten Käfigbauart und im Zusammenhang damit auf den Bau 
einer Laufringform zu, die trotz des Kugelkäfigs die grüßte 
Zahl von Kugeln aufnimmt. Daneben tritt die von mancher 
Seite als wichtig bezeichnete Frage, ob die Laufringe ge- 
schwächt oder ungeschwächt, d. b. mit oder ohne örtliche 
Aussparungen zum Einbringen der Kugeln, verwendet wer- 
den, In den Hintergrund: denn beide Arten haben sich als 
betriebsicher erwlesen. 

Ungeschwächte Laufringe bauen die Deutschen Waflen- 
und Munitionsfabriken in Berlin, die Maschinenfabrik Rhein- 
land A.-G. Düsseldorf in Düsseldorf und von der Kugellager- 
fabrik Fischer, A.-G. in Schweinfurt, während Fichtel & Sachs, 
die Deutsche Kugellagerfabrik, die Berliner Kugellagerfabrik 
usw. Aussparungen zulassen. 

Bei Kugellagern mit ungeschwächten Laufringen kann 
man nur eine oder zwei Kugeln mehr einfüllen, als dem 
halben Ringraum des Lagers entspricht, Dem Vorteil der 
ungeschwächten Ringe steht daher der Nachteil der gerin- 
geren Kugelzahl gegenüber 

Man hat zuerst versucht, das Glelten der Tragkugeln 
aufeinander durch Zwischenstücke, Federn, Rollen oder Kugeln 
ganz zu beseitigen. Solche Lager haben aber den Fehler, 
daß sich beim Bruch eines einzelnen Zwischenstückes oder 
einer Kugel die Räume zwischen den übrigen Kugeln ver- 
größern und die andern Zwischensticke herausfallen, wenn 
sie nicht besonders gehalten werden, Fig. 20 und 21. Des- 


Fig. 20 und 21. Fig. 22 und 23. 


Lager mit Zwischenrallen Lager mit Zwischenkugeln 
ohne Kugeikäfie, um! Kuzelkäll, 


e 


halb sind auch bei solchen Lagern Kugelkäfige, Fig. 22 
und 23, unerlüßlich. Die Rollkörper, hier Kugeln von ge- 
ringerem Durchmesser, sitzen zwischen zwei eingedrückten 
Stegen, die selbst von zwei Ringen sicher gehalten werden. 
Dieses Lager wird von der Maschinenbauanstalt Altenessen 
gebaut, Da die Zwischenkugeln schr schell umlaufen, so 
dürfte sich die Kugelfassung stark abnutzen: außerdem ist 
die Vielteiligkeit dieses Lagers nicht ganz unbedenklich. 
Man gibt daher solehen Käfigbauarten, bei denen die 
Kugeln nur durch Scheidewiinde getrennt sind, den Vorzug, 
obgleich dabei die Tragkugeln an den Berührungsstellen mit 





Fig. 24 bis 27. 


Kugellager von Flehtel & Sachs. 





dem Käfig gleiten und dert Oel abstreifen, In dieser Hin- 
sicht ist das Lager von Fichtel & Sachs in Schweinfurt '), 
Fig. 24 bis 27, für viele andre vorbildlich geworden. 

Die Deutschen Waffen- und Munitionsfabriken, Berlin, 
bauen neuerdings einen Kugelkäfig, Fig. 28 bis ii, der 
äußerlich dem von Fichtel & Sachs Ähnlich, aber nach ande- 
ren Grundsätzen entworfen ist Der Kugelkäfig besteht aus 
einem gepreßten Bronzering, der ausgefräste Höhlungen zur 
Aufnahme der Kugeln enthält und vorspringende Zacken a, 
Fig. 31, trägt. Nachdem etwas mehr als der halbe Ringraum 


1) 8, Z. 1907 8. 1766. 
152 


1190 


Fig. 28 bis 31. 


Kugelkäfig der Deutschen Walffen- 
und Munitionsfabriken, 


der ungeschwiohten Lauf- 
ringe mit Kugeln gefüllt und 
je eine Kugel zwischen zwei 
Zacken a verteilt worden ist, 
werden die Zacken derart 
zusammengebogen, dad sich 
die Kugeln mit etwas Spiel 
in dem Käfig bewegen kön- 
nen. Der Käfig besteht somit 
aus einem einzigen Stück und 
kann als schr betriebsicher 
bezeichnet werden. 

Die Berliner Kugellager- 
fabrik stellt einen Kugelkäfg 
her, Fig. 32 bis 44, der nur 
aus einem halbkugelie ausge- 
bauchten und etwas über die 

Kougelmitte vorspringenden 
Blechstreifen besteht, welcher 
federnd zwischen die Kugeln eingedrückt wird. 

Bei dieser Bauart können Bruchstücke jgrebrochener Ku- 
geln seitlich herausfallen, im Gegensatz zu ähnlichen Käfig- 


Fig. 32 bio 34, Fig. 35 bis 37T. 
Kugrikäfig «der Berliner Kupelkälte der Nurmm- 
Kugellaperfabrik, Gmellschaft, 








bauarten, die beiderseits geschlossen sind, Zum Einfilllen 
der Kugeln genügt eine Aussparung im Anderen Laufring. 

Bei dem Norma-Kitlg, Fig. 35 bis 37, werden die Kugeln 
an ihren stillstehenden Polen von zwei federnden Ringen « 
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und 5 gefaßt, die etwas schwächer nach innen gewölbt sind 
als die Kugeln. Zwischen zwei Kugeln werden die Ringe 
durch federnde Klammern © zusammengehalten, die zugleich 
als Zwischenstücke wirken; eine gewiß berechtigte Sicherung, 
da die Kugeln sonst leicht die Ringe auseinander drücken und 
aus ihren Kammern heraustreten könnten. Wir treflen bei 
diesem Kugellager zweimal auf die Zweipunktberührung, 
einmal zwischen den Trarkugeln und dem Laufringen, das 
andremal zwischen den Tragkugeln und dem Käfig. Offen- 
bar werden dadurch die Tragkugeln in ihrem richtigen Ab- 
rollen am wenigsten gehindert. Außerdem ist die Abnutzung 
des Käfigs wegen der geringen Gleitbewegungen der Kugeln 
gering, und das Oel wird nicht gerade an den Stellen ab- 
gestreift, wo die Kugeln die höchste Umfangsgeschwindigkeit 
haben. 

Die Mehrzahl der Kogellagerfabriken verwendet Kugel- 


käfige, welche die Kugeln beliebig umhüllen. Auch der 
zweiteillgee Käfig der Deut- 
schen Kupgellagerfabrik be- Fig- 38 bis 40, 


rührt die Kugeln an beliebi- 
gen Punkten des Umfanges. 
Bei dem ähnlichen Ring- 
Inrer von Deines & Friedmann, 
Fig. 58 bis 40, wird nur ein 
Käfigring «a verwendet, der 
zwischen je zwei Tragkugeln 
eingenietete Stehbolzen % 
trägt Die Kureln werden 
in der üblichen Welse durch 
Aussparungen des inneren 
und äußeren Ringes einge- 
bracht und dann durch auf- 
genietete Plättchen ce an ihren stillstehenden Polen federnd 
gefaßt, derart, daß der Ringraum, in dem die Kugeln lau- 
fen, genügend offen bleibt, um Bruchstücken zerbrochener 
Kugeln den Austritt zu gestatten. Bohrungen «d der PiAtt- 
chen « und des Ringes # dienen zur besseren Zuführung des 
Schmiermittels. (Schluß folgt.) 


Kugrikafg von Lines & Frielmann. 





Einzelfragen aus der Organisation technischer Betriebe." 


Von F. A. Neuhaus, Direktor bei A. Dorsig, Tegel bei Berlin, 


(Schlaß von 8. 1145) 


Wir wollen versuchen, uns die Zeit, in der sich ein be- 
stimmies Arbeitsprogramm, sagen wir die Herstellung einer 
Lokomotive oder irgend sonst einer Maschine, erledigen l4öt, 
dureh ein Bild auschaulich vor Augen zu führen. 

Fig. 7 und $ lassen sich aus Zeitelementen und Geldelomen- 
ten konstruleren. Die Zeitelemente sind Lohnperioden von 
6 Arbeitstagen oder 12 Arbeitstagen, oder welche Grundlage 
für die Lohnauszahlung gewählt sein mag. Diese Zeltelemente 
werden wagerecht aufgetragen. Sie sind die Abszisscnachse 
des Koordinatensystemes. Ferner stellen wir fest, welche 
Lobnsummen in einer Zeitperlode für die Lokomotive ver- 
ausgabt worden sind, nachdem die Arbeit in der Werkstatt 
aufgenommen worden ist, d.h. nachdem die Zeichnungen in 
die Werkstatt gekommen sind. Wir schen, daß die sich 
hieraus ergebende Kurve einen Im allgemeinen regelmäßigen 
Verlauf nimmt, der ungefähr Parabelform hat. Sie sagt 
uns, was wir übrigens auch schon wissen, daß die Arbeit 
allmäblich aufgenommen wird, d.h. daß die Vorwerkstätten, 
z. 2. die Tischlerei, Gießerei und die Schmiede, die ersten 
Vorarbeiten zu leisten haben. Diese liefern das Material, 
Dann wird allmählich in den weiteren Werkstätten, den 
mechanischen Werkstätten, der Kesselschmiede usw., das 
Material, das die Vorwerkstiitten geliefert baben oder das von 
auswärts eingegangen ist, verarbeitet, und die t#glich oder 

') Sonderabdrücke dieson Aufsatzes werden an Mitglieder postfrel 
für 50 Pfg gegen Vorelnsendung des Hetrages algegeben, Nichtmit- 
glieder zahlen den doppelten Preis. Zuschlag für Auslandporto 5 Pie. 
Lieferung etwa 2 Wochen nach Erscheinen der Numiner, 





Fig. T. 


1 Lokumstive, Arleitsdauer 1% Leimperimlen, Lohnsumme 11.500 
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für elne Lohnperiode verausgabten Löhne steigen allmählich. 
Die Vorwerkstätten liefern noch Materlal nach. So steigt die 
Kurve allmählich weiter und erreicht ihren Höhepunkt, wenn 
die mechanische Werkstatt im vollen Zug ist. Nach und nach 
hört der Nachschub aus den Vorwerkstitten auf, die Arbeiten 
der mechanischen Werkstatt werden auch allmählich ge- 
ringer, und damit kommen wir auf den absteigenden Ast der 
Kurve, wenn nar noch die Montage, die Lackiererei und die 
Probefahrt Löhne aufzehren. In Fig. 7 und & sind zwei Sätze 
Kürven nebeneinander gezeichnet, Natürlich erfordert es 
zu Anfang viel Zeit und Milhe, diese Kurven richtir zu be- 
stimmen. Die ausgezogene Kurve für ı Lokomotive zeigt 
die Annahme für den Verlauf der Arbeit fir eine Lokomotive, 
wie sie vor rd. 3 Jahren getroffen wurde, Als nachher 
das Schaubild der tatsäichlich verausgabten Löhne aufgestellt 
wurde, ergab sich, daß die Annahme mit der Wirklichkeit 
nicht ganz übereinstimmte; die Löhne stiegen zuerst unregel- 
mäßig an, teilweise weil Materlal nicht rechtzeitie beschafft 
werden konnte, teilweise weil die Zeichnungen nicht regel- 
mäßig eingingen. Anderseits überstiegen die wirklich im 
Scheitelpunkt der Kurve verausgabten Löhne die Annahme 
bedeutend, und dies erklärt sich daraus, daß die im Anfang 
verlorene Zeit durch vermehrte Beanspruchung der mecha- 
nischen Werkstatt wieder eingeholt werden mußte. 

Die Lohnkurve In 


Fig. 8. Fig. 8 stellt die An- 
5 Lokomntiven, Arheitsiauer 12 Lohm- gg für 5 Lokomo- 
perioten, Lohmsunmme 30000 M. tiven dar: Arbeitsdauer 


12 J,ohnperioden, Lohn- 
summe 50000 ,#. Man 
sieht, hier sind wir den 
angenommenen Werten 
schr viel näher gekom- 
men, 

Die Kurven laufen 
selbstverständlich auf 
die Abszissonachse nicht 
zurück; denn sie ver 
binden nur Punkte, die 
sich nach jeder einzel- 
nen Lohnperiode er- 
geben. Bel einer be- 
stimmten Lohnperiode 
sind noch Löhne ver 
ausgabt worden, wäh- 
rend bei der nächsten 
keine Löhne für diesen 
Auftrag mehr auftreten, 
Irgendwo zwischen die- 
sen beiden Punkten 
liegt natürlich der Punkt, wo die Kurve die Abszissenachse 
schneidet. Wir können diesen Punkt nicht bestimmen, sonst 
müßten wir stündlich Aufnahmen machen. 

Das Studium dieser Kurven ergibt nun ganz wunder- 
bare Aufschlüsse, Natürlich müssen die Kurven der ein- 
zelnen Maschinengatiungen verschieden sein, erstens, was 
die Höhe der Ordinaten anbetrifit, denn die Lohnsummen 
sind verschieden, und zweitens, was den Verlauf der Kurve 
angeht, denn eine Vierzylinder-Verbundlokomotive stellt z, B, 
ganz andre Ansprüche an die Vorworkstitton als eine ge 
wöhnliche Zwillingsiokomotive, und ihre Kurve verläuft daher 
viel steiler. Ferner wird sich die Kurve anders gestalten, 
je nachdem, ob sich die Arbeit unter normalen Verhältnissen 
abwickelt, oder ob sie durch Ueberstunden oder durch Nacht- 
schichten beschleunigt wird. Es wird sich also, nachdem 
einige Kurven gleicher Ausführungen aufgetragen worden 
sind, und beim Vergleich der Endergebnisse, nämlich was 
die einzelnen Ausführungen gekostet haben, sehr bald die 
Normalkurve herausstellen, und tatsächlich handelt es sich 
ia auch nur um Mittelwerte, 

Es erhebt sich nun die Frage: Was stellen wir mit den 
so gefundenen Kurven an? Wir sind darauf gestoßen, als 
wir versuchten, bei dem abzugebenden Angebot Unterlagen 
für den Liefertermin zu nnen. Die Antwort ist verhält- 

einfach: Wir müssen diese Kurven, die wir für die 
einzelnen Fabrikate des Unternehmens aufgestellt haben, 























addieren und bekommen hierdurch die Gesamtbeanspruchung 
der Werkstatt durch eine Anzahl von verschiedenen Ma- 
schinengattungen. Anderseits müssen wir aber auch wissen, 
wie es um die Produktionsmöglichkeit steht, und die können 
wir verhältnismäßig einfach bestimmen. 

Man muß sich bei diesen Organisationsfragen und 
statistischen Feststellungen ja immer klarmachen, daß sio so 
ganz einfach doch nicht zu erledigen sind. Es gehört schr 
viel Fleiß, schr viel Zeit, schr viel Personal, mit andern 
Worten sehr viel Geld dazu, um die Einrichtungen zu treffen. 
Wenn die Organisation nachher im Laufen ist, ist sie ver- 
hältnismitßig leicht und mit nicht so achr großen Mitteln fort- 
zuführen. 

Wir stellen nun fest, wieviel Löhne wir für einen Zeit- 
abschnitt in einer Werkstatt oder in dem Gesamtwerk unter- 
bringen können, Das Ist eine Aufgabe, die wieder verhilt- 
nismäßig leicht zu lösen ist, Man kennt die Anzahl der 
Werkzeugmaschinen, man kennt die Durchschnittsverdienste 
der Leute, die diese Maschinen bedienen. Man kennt die 
Anzahl der Kolonnen in der Gließerei, die Lehmformer-Ko- 
lonnen, Sandformer-Kolonnen, die Anzahl der Formmaschinen 
usw.; In der Schmiede kennt man ebenfalls die Anzahl der 
Kolonnen und das Lelstungsvermögen der besondern Ein- 
richtungen, die dort vorhanden sind, wie Pressen, Stauch- 
maschinen usw, und man kann nun mit ausreichender Ge- 
naulgkeit die Ausbringungsmöglichkeit des Werkes oder ein- 
zeiner Werkstätten oder einzelner Maschinen festlegen, und 
zwar für eine Zeit von 10 Standen oder für die Doppelschicht 
oder für drei Schichten von 8 Stunden. Natürlich wird man 
je nachdem, welche Besetzung des Werkes, welche Arbeitzeit 
wan annimmt, verschiedene Leistungsmöglichkeiten der Werk- 
stätte bekommen, 

Wenn man nun, wie ich schon ausgeführt habe, für jede 
Maschinengattung, die in Auftrag genommen ist, die normale 
Kurve festlert und die so gewonnenen Kurven gleichsam 
addiert, so erhält man die Werte der Besetzung der Werk- 
stätten oder dos Gesamtwerkes und kann durch Vergleich 
dieses Schaubildes mit dem der Ausbringungsmäglichkelt er- 
kennen, welche Arbeiten noch in den Werkstätten unterge- 
bracht werden können, in welcher Zeit eins gewisse Arbeit 
geliefert werden kann, oder welche besondern Aufwendungen 
gemacht werden müssen, um übernommene Arbeit termin- 


gemäß zu erledigen. 

In Fig. # sind die für die Vollbahnlokomotiven und 
darüber die für die Voll- und Kleinbahnlokomotiren zusam- 
men sich durch Addition der Normalkurven des augenblick- 
lichen Auftragbestandes ergebenden Besetzungskurven für 
das Gesamtwerk dargestellt; es sind die ausgezogenen Kurven, 
und links davon, gestrichelt, sind die tatsächlich für diese 
Arbeitsgebiete verausgabten Löhne In einer Kurve aufgetragen. 

Wie man sieht, kann mittels dieses Schaubildes durch 
Vergleich mit den tatsächlich wihrend einer Lohnperiode 
verausgabten Löhnen eine Kontrolle darüber ausgeübt werden, 
ob die Produktion des Werkes mit dem, was von ihm ver 
langt werden kann, Schritt hält, so daß man, wo dies nötig 
wird, Vorkehrungen treffen kann. Im vorliegenden Falle 
z. B. würde man beim Vergleich der theoretischen Kurve 
mit der wirklichen erkennen, daß ein bestimmter Lohnbetrag, 
rd. 30000 M, in den beiden Abtellungen nicht ausgegeben 
worden ist, der eigentlich hätte verausgabt werden sollen. 
Es entsteht nun die Frage, wie man es erreichen kann, daß 
dieser Lohnbetrag tatsächlich ausgegeben und die vorausge- 
setzte Leistung erzielt wird. Dazu kann man entweder für 
einzelne Abteilungen, in denen die verausgabten Löhne zu- 
rlickgeblieben sind, Doppelschichten einstellen, oder man 
kann versuchen, für die Tagesschicht mehr Leute einzu- 
stellen, wenn nämlich einzelne Werkzeugmaschinen noch un- 
besetzt sein sollten. 

Die Kurven in Fig. 2 sind diejenigen für das Gesamt- 
werk. lch habe nun schen angeführt, daß man die Kurven 
der Besetzung ebenso wio für das Gesamtwerk auch für die 
einzelnen Werkabteilungen aufstellen kann, da man ja die 
Löhne, die für einen Auftrag oder eins Summe von Aufträgen 
in den einzelnen Werkstätten, z. B. der Formerei, Schmiede 
usw., zu verausgaben sind, kennt. Man kann dann natürlich 
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noch besser erkennen, in welchen Abteilungen die Leistung 
zurückbleibt, 

Man sieht, welche Verwendungsmöglichkeiten sich aus 
der Betrachtung und Bearbeitung dieser Kurven eröffnen. 
Es ist hiermit für unsern besondern Fall ein Mittel ontwickelt, 
mit dem es wirklich möglich ist, einerseits Termine anzu- 
setzen, die einzuhalten sind, und anderselts sich davor zu 
schützen, daß die Werkstilten in Arbeit erträinkt werden. 
Man kann nunmehr der Angebotabteilung bestimmte Angaben 
darüber machen, welche Lieferzeit bel dem derzeitigen Be- 
schäftigungsgrad angesetzt werden kann, und damit wäre, 
soweit der technische Teil der Lieferung in Frage kommt, 
das Angebot vorbereitet. 

Es könnte nun welter ausgeführt werden, mit welchen 
Hilfsmitteln die Montagezeit zu veranschlagen Ist, Wir 
könnten dieselben Untersuchungen für die Montagedauer und 
die Montagekosten bei ortfesten Anlagen anstellen und damit 
die Unsicherheit Im Veranschlagen ausschalten. Es würde 
dies aber einerseits zu woit führen und anderseits eigentlich 
auch nur eine Wiederholung dessen sein, was ich bereits 
entwickelt babe. Wir müssen nur immer wieder den einen 
Begriff festhalten und als Richtzlel aufstellen: Statistik, richtig 
verwertete Statistik. 


Statistik bedeutet eine langwierige Sammelarbeit. Man 


muß nur wissen, was man sammeln soll und, was die Haupt- 
sache ist, wie man es dann übersichtlich gruppleren soll, 
Und 


Hierzu bietet die Kartotbek Inst das einzige Mittel. 


auf das der eigentliche Auftrag verweist, Auf jeder Zeich- 
nung befindet sich nun die Stückliste oder Spezilikation: 
die Aufstellung sämtlicher in divser Zeichnung dargestell- 
ten Teile mit Angaben über Material, Stückzabl, Benen- 
nung, Hinweise über verwendbare Schablonen, Werk- 
statteinrichtungen usw. Diese Stickliste muß vor allen 
Dingen erschöpfend sein, es darf dem Lieferer, d. h. also 
den Werkstätten, nicht überlassen bleiben, irgendwelche 
Teile, die zur Anfertigung der auf der Zeichnung darge- 
stellten Teile gehören, unaufgefordert wmitzuliefern. Denn 
erstens soll die Stückliste der Bestellzeitel sein, nach dem 
gearbeitet wird, und zweitens ist sie die einzige Unterlage 
für die Nachkalkulation, aus der sich die Abrechnungen für 
die einzelnen Masohinenteile ergeben. Das erste Bestreben 
muß also sein, die Stückliste ausführlich zu gestalten. Es 
muß jede Dichtung, die z. B. zu einem Dampfzylinder ge 
hört, aufgeführt sein, was in sehr vielen Fällen unterlassen 
wird. Wie wird die Dichtung, wenn sie nicht in der Stück- 
listo aufgeführt Ist, später berechnet? Wie bekommt die 
Nachkalkulation die Unterlage, daß diese Dichtung ge 
liefert ist? 

Nachdem wir eine erschöpfende, vollständig umfassende 
Stückliste auf der Zeichnung bekommen haben, ist der nächste 
Schritt, daß wir diese Stückliste von der Zeichnung Irennen; 
denn wie gesagt, die Zeichnung ist nur die Illustration. Wir 
verviellältigen deswegen die Stückliste auf eine den neuzeit- 
lichen Verhältnissen entspreebende Art und Weise und be- 
nutzen sie als Bestellzettel. Fig. 10 
zeigt das Schema für eine Stückliste. 
In den ersten Spalten findet sich die 
genaue Kopie der auf der Zeichnung ent- 





haltenen Stückliste. Daran reiben sich 





die Spalten für die Eintragungen der 








Gewichte für die einzelnen Materialien, 
Gußeisen, Schweißelsen, Flußeisen usw. 
Dann kommen Spalten, die die Ueber- 





schrift der einzelnen Werkstätten tragen: 





Tischlerei, Gießerei, Schmiede usw. bis 








zur Schlosserei und Montage, 





Diese Generalstückliste geht an die 








Vorkalkulation, Die Vorkalkulation teilt 

















hat man heute erkannt, daß die Gruppierung, die man ge- 
wählt hat, nicht zu den gewünschten Ergebnissen führt, oder 
haben sich im Laufe der Entwicklung die Gesichtspunkte, 
nach denen man registriert hat, verschoben, dann ist weiter 
nichts zu tun, als sich über ein andres System der Grup- 
pierung einig zu werden, die Führungskarten, die bisher 
die Wegweiser in der Kartothek waren, herauszunehmen und 
durch andre zu ersetzen und dann wieder die Karten in einer 
neuen Ordnung aufzubauen. Man wird zugeben müssen, 
daß das bei einem Buche nicht möglich ist. 

Bei Besprechung der Selbsikostenfeststellung hatte ich 
angenommen, daß die Unterlagen für die Löhne und Mate- 
rialien in einer leicht faßlichen und übersichtlichen Weise 
von der Nachkalkulation gegeben worden sind. Es ist viel- 
leicht angebracht, an dieser Stelle einiges darüber nachzu- 
tragen, ohne die logische Entwicklung zu stören, und dies 
um so mehr, als die vorliegende Arbeit Betrachtungen über 
Einzelfragen in der Organisation technischer Betriebe lose 
aneinander reiht, 

Wenn wir die Gewinnung dieser Unterlagen betrachten, 
so müssen wir uns vor allen Dingen einmal klarmachen: wie 
wird überhaupt ein Auftrag in einem Werk ausgeführt? In 
schr vielen größeren Werken ist es heute noch üblich, sich 
allein der Zeichnung zu bedienen, um die Werkstätten an- 
zuweisen, die Teile für einen vorliegenden Auftrag aus- 
zuführen, Dieser Weg einer Auftragerteilung an die Werk- 
stälten ist aber falsch und unzulänglich. Die Zeichnung Ist 
tuislichlich weiter nichts als die Illustration, als das Beispiel, 








bei der Veranschlagung der in der Werk- 
statt zu verausgabenden Löhne die Ar 
beitsvorgänge an jedem einzelnen Ma- 
schinenteil: Bearbeitung eines Zylinders, 
Ausbohren, Fräsen, Flächenuabdrehen usw. 
Sämtliche Arbeiten, die an diesem Teil 
vorkommen, werden in dieser Stückliste 
aufgeführt. Dazu müssen natürlich die einzelnen Posten ger 
nügend welt auseinander stehen, um die Eintragungen vor- 
nehmen zu können. 

Dann werden die Löhne in die einzelnen Spalten der 
Stückliste eingetragen, Woher bekommt man nun die Löhne, 
wo sind die Unterlagen dafür? Wir müssen uns auch da 
wieder ein Hülfsmittel schaffen, das uns diese Löhne in über- 
sichtlicher und wirklich greifbarer Form zur Verlügung stellt. 
In den meisten Werken wird man finden, daß, wenn der 
Auftrag auf eine Maschine in die Kalkulation kommt, auf die 
Lohnzusammenstellang einer ähnlichen Maschine zurück- 
gegriffen wird. Man fängt an, Follanten zu wälzen und sich 
die Teile herauszusuchen, die der vorliegenden Ausführung 
entsprechen. Hier bietet die Kartenregistratur auch wieder 
ein sehr bequemes Mittel. Wir haben statt der Bände eine 
Karte, Fig. 11. Diese Karte stellt jedesmal einen einzelnen 
Teil dar. Auf der Karte ist oben ein freier Raum für eine 
Skizze des Teiles gelassen, die insbesondere die Haupt- 
abmessungen zur Identifizierung dieses Teiles enthält. Dann 
sind ferner die zur Sammlung der nötigen Unterlagen er- 
forderlichen Spalten vorbanden, Wie ersichtlich, ist der Kopf 
der Karte nur zum Teil vorgedruckt, weil die Karten selbst- 
verständlich für die einzelnen Fabrikationsgebiete verwendbar 
sein sollen. An Stelle des Kopfes ist eine leere Reihe über 
den einzeloen Spalten, in welche die für den betreifenden 
Teil erforderlichen Bearbeitungsarten eingetragen werden. 
Wenn es z. B. ein Schmiedeteil ist, so kommt in die erste 
Spalte: Schmieden; wenn es ein Gußteil ist, so wird hierher 
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Fig. 40, Stöckliste 
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»lormens zgreschrieben usw. Dann werden in «die einzelnen 
Spalten die verausgabten Löhne für jeden einzelnen Arbelts- 
vorgang an diesem Teil eingetragen, und zwar in jeder Reihe 
für eine bestimmte Ausführung. In der ersten Spalte ist 
Platz für die Eintragung der betreffenden Yahriknummer. 
Hinten sind Spalten vorgesehen, um (ie einzelnen Abmes- 
sungen näher zu kennzeichnen. ‚Jede Reihe ist wieier geteilt, 
und zwar ist ihre obere Hälfte für den Lohnmbetrag, die untere 
für den Stundenbo- 
ira bestimmt. Der 
Stunenbotrag Ist tat- 





sächlich die unver- Gegenstand 2 Frufhi AER 
Anderliche und nn- zür Armpir EFT 
verriickbare Grund- 
Inge jeder Kalkula- 
tion. Wenn man nur 
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veranschlageen will, die in einzelnen Abmessungen von dem 


abweicht, was bishor gemacht worden ist, ohne welleres 
sämtliche Karten der bisher ausgeführten Treibstangen aus 


der Kartothek herauszunehmen und zu vergleichen, worin die 

neu zu veransehlagende Treibstange von den früher ansge- 

führten abwelcht. Man wird einsehen, dab das eine sehr viel 

beuquemere Art ist als die bisherige. die verschiedensten 

Bücher durchzusuchen, um schließlich das Kichtig* doch nicht 
zu finden, 


Aus diesen Kar- 
ten werden die Ein 
tragungen im die 


Generalstiickliste gu- 
macht, Ans der letz- 
teren beraus werden 
dann die Akkordzet- 
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gesummelt wurden er | | 1 1 “7 die Akkordzestel zu- 
der und der Lohn- i Juhu nt rück. Man hat nun 
satz pru Stunde jm- dadurch, dab in der 
zahlt wurde, Umd Generalstilckliste 
selbst wenn wir mit Stileklohn arbeiten, ist dirser doch alte zu der betrelienden Maschine gehörigen Teile erschöpfenl 
rleichlallse aufgebaut auf einem Durchschnitisverdienst der zusammengrstellt sind, eine Sicherheitsimaßregel dafür, dab 
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Arbeiter für die Stunde. Man muß nlso als unverrückbare 
Unterlage die Zeitbeträge sammeln. Auf diesc Art und Weise 


bekommt man, indem man die Polianten auflüsı, für jeden 
Teil des Fabrikationsgebieles Unterlagen, die man jederzeit 
zur Hand hat. Sie werden auch wieder nach entsprechenden 
Gesichtspunkten in die Kartoihek eingestellt, nd es Ist hier 
die Möglichkeit gegeben, wenn man 2. B. eine Treibstange 


kein Akkordzettel zur Auszahlung kommen kann, der nicht 
onlnungsmäßie auf Grund einer Kalkulation ausgestellt ist; 
underseils kann aber auch kein Zettel ausbleiben, Ist or 
in der Kalkulation ausgestellt und vielleicht nieht zurück- 
xzcekommen, dann kann dieses Ausbleiben nlcht entgehen. 
Wenn nimlich die Zeitel zurückkommen, wird in der Ge- 
nerulstückliste in einer andern Farbe oder auf eine andre 
15: 
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Art kenntlich eine zweite Eintragung bei jedem Arbelts- 
gange des betreffenden Teiles für die in der Werkstatt 
verausgabten Löhne gemacht. Es werden etwa die Vor- 
kalkulationseintragungen in Blei, die Nachkalkulationsein- 
tragungen in Tinte vorgenommen, Man braucht also nur 
die Spalten durchzugeben, um, sowie sich eine Spalte zeigt, 
wo die Tinteneintragung fehlt, nachzuforschen, wo der Ak- 
kordzettel geblieben ist. Auf diese Welse hat man simtliche 
Unterlugen für die betreffende Ausführung der Maschine be- 
kommen. 

Stellen sich nun nach der Fertigstellung der Teile irgend 
welche Aenderungen in den Löhnen heraus, seien es Ver- 
billieungen durch vereinfuchte Konstruktion oder verbesserte 
Einrichtungen, oder werden überhaupt neue, bisher in der 
Kartensammlung noch nicht vorhandene Teile angefertigt, so 
wird hiernach die betreliende Karte oder die ganze Reihe 
der Karten ähnlicher Teile berichtigt oder die neue Lohn- 
unterlage in die Sammlung eingefügt. 

Nach diesen Abschweilungen komme ich auf das vorher 
Gesagte zurück, Bekannt sind mir die Löhne, die für ähn- 
liche Ausführungen gezahlt worden sind. Ich verweise nun 
noch einmal auf die Karte Fig. 6, S. 1145, auf der diese l,öhne 
in den technischen Bureaus mit den betreifenden Eintragungen 
verarbeitet sind, die noch dazu nötig sind, um weiter zu 
veranschlagen, d. b. die Multiplikation mit den Abteilungs- 
und Verwaltungskosten usw. vornehmen zu können. 

Wir haben uns bisher eigentlich mit unproduktiver Ar- 
beit beschäftigt; wir haben es mit Angeboten zu tun gehabt, 
Jetzt nehmen wir an, daß das Angebot von Erflg begleitet 
war und der Auftrag erteilt worden ist. Ich möchte nun 
aus den vielen Aufgaben eine herausgrelfen, die mit zu den 
wichtigsten gehört, Ich 
denke an die Materialbe- 
schaffung, und zwar nicht 
speziell an die Beschaffung 
des Rohmateriales, wiewohl 
die auch in den Bereich 
unsrer Betrachtungen ge- 
hört, sondern an die Be- 
sechaffung der Halb- und 
Fertigfabrikate, wie Stahl- 
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dem gesamten Werke zugute kommen, daß sie nicht in den 
einzelnen Abteilungen verloren gehen, während andre Ab- 
teilungen diese Erfahrungen nicht machen. Man sieht auch 
hier wieder die Arbeitsteilung, oder um auf unser ursprüng- 
liches Beispiel des kleinen oder kleinsten Betriebes zurück- 
zukommen, eine Stelle, die die Verrichtungen, die dort der 
Inhaber oder Leiter selbst ausübt, übernommen hat. 

Nachdem also die Bestellung auf irgend einen aus- 
wärtigen Teil erfolgt ist, wird diese Tatsache auf einer 
Kurte, Fig. 12, vermerkt. Wir haben hier wieder das Karten- 
system. 

Wir bedienen uns einer Einrichtung, die es ermöglicht, 
diese Karten zu einem bestimmten Zeitpunkt wieder erschel- 
nen zu lassen. Es ist das entweder ein Buch oder eine 
Mappe, deren einzelne Blätter aus starkem Papier am Kußeren 
Raxde die Zahlen von 1 bis 31 enthalten, oder andre be- 
kannte Hülfsmittel. Nachdem die Bestellung erfolgt ist, muß 
unbedingt nach den allgemeinen geschäftlichen Regeln in 
Kürze die Bestätigung von seiten der Firma, bei der bestellt 
war, eingehen. Je nach den Verhältnissen wird also die 
Karte mit dem Bestellungsvermerk um 4 bie 9 Tage weiter 
gelegt. Erfolgt die Bestätigung innerhalb dieses Zeitraumes 
nicht, so wird die betreffende Firma deswegen gemahnt, Die 
Karte wird wiederum ein paar Tage weitergelegt, und dieses 
Spiel wiederholt sich, bis die Bestliigung da ist. Alsdann 
wird die Karte je nach der Art der zu erwartenden Lieferung 
um eine bestimmte Zeit vor dem festgelegten Liefertermin 
in die Tagesregistratur abgelegt, seien es 6 Wochen oder 
4 Wochen oder auch nur einige Tage. Hat z. B. der Her- 
steller die Lieferung Anfang Januar zugesagt, dann legt man 
die Karte auf Anfang oder Mitte Dezember, je nachdem, wie die 

waährscheinliche Zeit der 
12, Herstellung bei ihm, oder 
auch wie der Gütegrad 
seiner Zuverlässigkeit ein- 
geschätzt wird. Dann 
kommt die Karte am ersten 
oder Mitte Dezember selbst- 
tätig wieder zum Vorschein. 
Wenn sie erschienen ist, 
wird an den betreffenden 


ee | 





formguß usw. Es ist ja 
ohne weiteres klar, daß 


Hersteller eine Mahnung 
gesandt, und zwar hat sich 





bei der Spezialisierung, 
die allein heute noch wirt- 
schaftlichen Erfolg mit sich bringt, ein Werk für seine Fabrikate 
eine ranze Anzahl von Unterlieferern beschäftipt. Wenn die 
besten Einrichtungen vorhanden sind und die grüßte Anzahl 
von leuten zur Verfügung steht, aber kein Material da ist, 
oder wenn die Fertigfabrikate fehlen, die billiger von aus 
wärts bexogen werden können, dann ist ein wirtschaftlicher 
Erfolg überhaupt in Frage gestellt, dann können wir nicht 
liefern. Nun haben wir die Notwendigkeit empfunden, für 
die Regelung unsrer eigenen Liefertermine Vorkehrungen zu 
treffen. Diese Vorkehrungen schließen natürlich nicht aus, 
daß trotzdem sich auch bei uns nicht alles s0 gestaltet, wie 
wir es beabsichtigt haben, und auch bei uns Veberschreitungen 
der T.ieferzeiten vorkommen. 

Nehmen wir selbst un, daß die Firmen, von denen wir 
beziehen, sich ebenso zewissenhaften Aufschluß über ihre 
L.eistungsfähigkeit verschaflen, wie wir es tun, sc wird cs 
bei ihnen doch auch nicht ohne Ueberschreitungen der Liet-. 
fristen abgehen. Es ist nun eine bekannte Tatsache, daß, 
wer am lautesten schreit, am ersten gehört wird, Wir müssen 
uns deswegen ein System schaffen, das uns dieses Schreien 
zur rechten Zeit ermöglicht. Ich werde kurz skizzieren, wie 
dies bei uns geschieht. 

Wir haben bei dem großen Umfunge von Bestellungen 
ein eigenes Bestellbureau, das von den einzelnen teebnischen 
Bureaus die Unterlagen für die Anfragen und die auswärtigen 
Bestellungen bekommt und den gesamten Briefwechsel mit 
den Unterlieferern führt. Es ist im Grunde gleichgültig, ob 
die Anfrage von den technischen Bureaus unmittelbar erledigt 
wird, oder ob ein besonderes Bestellbureau besteht, Wir er- 
reichen nur durch das letztere, daß das Wissen und die Er- 
fahrung, die sich aus dieser Tätigkeit schr bald ergeben, 








herausgestellt, daß diese 
Mahnung möglichst indivi- 
“uell geschehen muß. Die Unterlieferer gewöhnen sich sehr 
leicht an gedruckte Karten und beachten diese nicht mehr. 
Deswegen haben wir die gedruckten Formulare, die wir 
früher dafür hatten, aufgegeben und mahnen nur noch durch 
individuelle Briefe. Die Karten sind, wie uns ven unsern 
Lieferern erzählt worden ist, nie ernst aufgenommen worden 
und sofort in den Papierkorb gewandert. Ist der betreffende 
Lieferer als unsicher bekannt, so wird er auch vor Ablauf 
der Lieferzeit aufgesucht, es wird festgestellt, wie weit die 
Lieferung vorgeschritten ist, und es werden persönliche Ver- 
handlungen wegen Innchaltung des Liefertermines geführt. 
Die Karte wird dann zu dem Tage, an dem die Versand- 
anzeige da sein muß, in die Tagesregistratur abgelegt. Wenn 
die Anzeige zu diesem Tage nicht eingegangen ist, erfolgt 
briefliche, telegrapbische oder persönliche Anfrage. Wird nur 
ein Teil geliefert, so sind hierfür die dritt- und viertletzte 
Spalte vorgesehen: der Betrag der Lieferung wird auf der 
Karte abgebucht und die Karte für das Anmahnen des Restes 
der Lieferung genau wie vorher behandelt. 

Es ist nun leicht ersichtlich, daß man mit einer Karte 
allein nicht auskommt, Man braucht vielmehr ein Original, 
das, nach der Bestellnummer oder irgend einem andern Ge- 
sichtspunkt in den Kasten eingeordnet, jederzeit für die not- 
wendig werdenden Eintragungen, die wir eben besprochen 
haben, zur Verfügung bleibt, während das eigentliche Mahn- 
mittel für die Tagesregistratur ein Durchschlag dieser Karte, 
Fig. 13, ist. Dieser Durchschlag dient später als Eingangs- 
mittellung an die in Frage kommenden Stellen sowie als 
Empfangsbescheinigung der betreffenden Betriebsabteilung. 

Wir beschäftigen unter diesem System bei einem bedeu- 
tenden Umsatz an Material nur eine ziemlich kleine Zahl 
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von Beamten. Es können auch verhältnismäßig untergeordnete 
Hülfskräfte hierbei Verwendung finden, denn das System 
arbeitet, wie wir gesehen haben, fast selbsttätig. An jedem 
Tag erscheinen von selbst die fälligen Vermerke über Ein- 
gang, Bestätigung und Lieferung. Wir haben dieses System 
schon als eine sehr großes Wohltat empfunden; denn, wis 
schon erwähnt, können die besten Einrichtungen und das 
geschulteste Personal nichts nützen, wenn nicht Material vor- 
handen ist, und zwar in ausreichender Menge, tm eine durch- 
gebildete Fabrikation zu ermöglichen. Ein Mahnen zur rech- 
ten Zeit und in der rechten Forın, wenn nötig persönlich, 
ist hier der einzige Ausweg, und der Ist durch dieses System 


gegeben. 











Dieses Mahnsystem, das wir für unsre auswärtigen 
Lieferer eingerichtet haben, l48t sich in derselben Form und 
mit derselben wohltätigen Wirkung auch für das eigene 
Werk durchführen. Wir betrachten unsre einzelnen Werk- 
stätten als völlig unabhängige und selbständige Werke. Das 
technische Bureau ist ein Teil dieser Werkstätten, es wird 
bei uns als eine unabhängige Stelle betrachtet. Wenn ein 
Auftrag eingeht, werden die Zeichnungen im technischen 
Bureau bestellt, und das technische Bureau muß sich auf 
einen Lieferzeitpunkt festlegen. Es ist nicht möglich, die 
Herstellung durch die Werkstatt in ruhiger Entwicklung 
durchzuführen, wenn der größte Teil der Lieferzeit schon 
durch die Anfertigung der Zeichnungen aufgebraucht wird. 
Deswegen haben-wir folgende Einrichtung getroffen. Ist ein 
Auftrag eingegangen, dann wird zwischen den in Frage 
kommenden Stellen, der Betriebsleitung und der Leitung des 
technischen Burcaus, ein Lieferzeitpunkt für die einzelnen 
Zeichnungen festgesetzt, und diese Zeichnungen werden genau 
so angemahnt, wenn die Termine nicht eingehalten werden, 
wie die auswärtigen Lieferungen unsrer Unterlieferer. Das- 
selbe Verfahren besteht für die übrigen Werkabteilungen. 
Wir setzen voraus, daß die einzelnen Abteilungen die Ter- 
mine, die sle für ihre Lieferung übernommen haben, auch 
gewissenhaft einhalten, und wenn sie sie nicht einhalten 
können, eine Mitteilung an die nachfolgenden Abteilungen 
schicken, damit diese ihre Anordnungen, die sie auf Grund 
der angegebenen Termine getroffen haben, ändern können, 
Dieses System INdt sich also auf die Lieferungen im eigenen 
Werk mit Vorteil anwenden und ist bei uns auch, und wie- 
der in Form einer Kartothek, durchgeführt. 

Ich spielte vorhin auf die Erfahrungen an, die mit ein- 
zelnen Lieferern bezüglich der Güte der Lieferung und der 
Innehaltung der Lieferzeiten gemacht werden. Daran möchte 
ich noch einige Bemerkungen knüpfen, Die Erfahrungen 
in dieser Hinsicht, wobei ja auch noch in bezug auf die 
Güte zwischen unmittelbarem Ausschuß und Schwierigkeiten 
in der Bearbeitung unterschleden werden muß, werden in 
großen Betrieben auch wieder nicht von der Stelle gemacht, 
die den Einkauf besorgt. Die Schwierigkeiten hat die Werk- 
statt, und den Einkauf besorgt die Einkaufabteilung. Es 
muß hier also ein Bindeglied geschaffen werden, das die 
Erfahrungen der Werkstatt der Einkaufabteilung zugänglich 
macht. Es hat sich nun als wertvoll herausgestellt, über 
die Eigenschaften der Lieferungen in dem eben erwähnten 
Sinn eine Statistik zu führen, die jedem die Möglichkeit 
gibt, sich ein Bild darüber zu verschaffen, ohne sich auf 
das Gedächtnis einzelner Personen oder deren Ansichten 
stützen zu milssen, 


Fiz, 14 zeit die Ausschußkurve eines Monats bei Stahl- 
guß, der von verschiedenen Werken geliefert ist. Ich hahe 
ans verstindlichen Gründen für die einzelnen lefernden 
Werke Buchstaben gewählt, Die stark ausgezogene Linie 
ist die Gesamtausschnökurve, die gestrichelte Kurve die 
Ausschußkurve lediglich unter Berücksichtigung schlechten 
Materiales, also ohne die infolge falscher Lieferung nn- 
brauchbaren Stücke, 
Wenn man die Kur- 
ve flüchtig betrach- 
tet, erhält man den 
Eindruck, daß der 
Ausschuß verhältnis- 
mäßig gering ist. 
Tritt man aber der 
Frage näher, welche 
Teile denn von der 

Gesamtlieferung 
eigentlich Ausschuß 
gewesen sind, so 
kann der Satz von 
2 oder vH der Ge- 
samtlieferung des 
betreffenden Werkes 
bedeuten, daß die 
Ausschußziffer für 
einen Teil der 
Lieferung 100, 200 
und 300 vH betrigt, 
das heißt, der be 
treffiende Lieferer hat 
es dreimal versucht, 
mit der gleichen Menge, die bei ihm bestellt wurde, die 
Lieferung durchzuführen, Erfahrungen in dieser Beziehung 
sind tiglich za machen. Wenn man also die Ausschuß- 
ziffer nur auf die Gesamtlieferung bezogen betrachtet und 
findet 2 oder 4 vH, dann ist man ganz beruhigt und sagt 
sich: Die Ziffer ist ja nicht groß, sie ist ganz normal. 
Nimmt man aber dann die Verteilung auf die Teile vor, 
so stellt sich heraus, daß oftmals eine ganze Reihe von 
Maschinen nicht pünktlich abgeliefert werden kann, weil 
derselbe Teil immer wieder als Ausschuß geliefert wird. 
Wir sehen also auch hier wieder die Statistik angewendet, 
Als denkender Ingenieur oder denkender Kaufmann ist man 
tatsächlich genötigt, sich Mittel zu schaffen, die das mensch- 
liche Gedächtnis entlasten, Man kann nicht alle Daten, die 
einem entgegenzebracht werden und die man sammelt, im 
Kopfa behalten und ordnen; sie müssen vielmehr in irgend 
einer Form zusammengestellt werden, die ein ständiges 

Zurückgreifen ermöglicht. 

Ich habe im Vorstehenden versucht, an einigen Bei- 
spielen darzutun, wie nach meinen Erfahrungen gehandelt 
werden muß, um in einem Betriebe, in dem sämtliche Vor- 
ginge nicht ohne weiteres von einem Einzelnen übersehen 
und beurteilt werden können, das klar zu stellen, was man 
erreichen will, und anderseits sich darüber Rechenschaft abzu- 
legen, wie weit das, was man erreichen wollte, auch wirklich 
erreicht ist. 

Die Schwierigkeit bei der Durchführung jeder Organl- 
sation besteht aber darin, dad man sie nicht allein durch- 
führen kann, sondern dazu der Mithülfe andrer bedarf; »s 
ist eine Personenfrage. Diejenigen, die mithelfen sollen, die 
Organisation durchzuführen, müssen sich die in der Organi- 
sation festgelegten Ideen zu eigen machen, sich vollständig 
damit personifizieren und sich unter den Leitgedanken unter- 
ordnen. Sie müssen das Vertrauen haben, daß das Erstrehte 
mit den vorgeschlagenen Mitteln auch zu erreichen ist, 
wenn auch zuerst alles nicht so geht, wie es gehen soll. 
Da stoßen wir aber nur zu leicht auf eine schr unangenehme 
Eigenschaft des deutschen Ingenieurs: nämlich die Selhstän- 
digkeit am falschen Platz, Der deutsche Ingenieur hat leider 
die Ansicht, daß er gewöhnlich alles sehr viel besser machen 
kann, als der andre cs macht, Diejenigen, die an der 
Durchführung eines Systemes mitarbeiten, werden ja mehr 
oder minder alle auch einmal in die Lage kommen, sagen 
zu können: jetzt wird es so gemacht, wie ich es haben 


Fig. 14. 


Aussrhuüßkorve eines Munnts bei Stahlauß, 
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will. Solange sie aber an dieser Organisation mithelfen, 
missen sie sich ihrer Idee unterfügen. Wenn das riehtige 
Personal gefunden ist, dann ist die Durchführnng eines 
Systemes verhältnismäßig leicht. Die Hauptarbeit ist dann 
dadurch geschrben, daß die Grundzüge klargelegt sind. Ich 
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kann sagen, daß wir in dieser Beziehung sehr viel Glück 
gehabt haben. Wir haben eine große Anzahl von Männern 
gefunden, die sich mit der Aufgabe vollständig personitiziert 
nnd in verhältnismäßig kurzer Zeit unsre Organisation schr 
sıuraff in Zug gebracht haben, 


Die spezifische Wärme des Eisens.') 


Von Dr jun 


Welches auch das Verfahren sei, wonach die spezifische 
Wärme eines Körpers bestimmt wird, immer wird der Gang 
eines Versuches folgender sein: Erhitzung einer Probe des 
zu untersuchenden Körpers auf die gewünschte Temperatur; 
Einbringen der erhitzten Probe in einen Stoff, in dem die 
durch das Erhitzen aufgenommene Wlieme abgegeben und 
gemessen werden kann. Diese Wärmemenge kann beispiels- 
weise s0 pemessen werden, daß sie in ihrer Gesamtheit zur 
Erhöhung der Temperatar jenes Stoffes dient; kennt man 
dann dessen spezifische Wärme, so lißt sich die abgege- 
bene Wärmemenge und aus ihr die spezifische Wärme der 
Probe leicht berechnen. Anstatt zur Temperaturerhöhung 
kann die dem Körper zugeführte Wärmemenge auch zur Ver- 
änderung des Argregatzustandes, beispielsweise zum Schmel- 
zen des Stoffes verwandt werden; ist dessen Schmelz- 
wärme bekannt, und kann ınan die Menge des Geschmol- 
zenen feststellen, so wird sich auch bier die abgegebene 
Wärmemenge leicht ermitteln lassen. Dies ist in großen 
Zügen die Grundlage der beiden zur Bestimmung von spe- 
zifischen Wärmen am meisten verwandten Verfahren: Miseh- 
verfahren und Verfahren des Eisschmelzens (Bunsens Eis- 
kalorimeter). Beim Mischverfahren läßt man ein bekanntes 
Gewicht eines auf eine bekannte Temperatur erhitzten Kör- 
pers in ein mit einem bekannten Gewichte Wasser von eben- 
falls bekannter Temperatur gefülltes Geflß (Kalorimeter) 
fallen, beobachtet die im Kalorimeterwasser hervorgerufene 
Temperaturerhöhung und berechnet aus diesen Zahlen und 
der bekannten spezifischen Wärme des Wassers die spezi- 
fische Wlirme des Versuchstofles. 

Das Verfahren des Eisschmelzens ist in den Grundzügen 
folgendes: Ein bekanntes Gewicht des auf bekannte Tempe- 
ratur erhitzten Versuchstofies wird wit reinem kis in mäg- 
lichst innige Berührung gebracht, so daß die gesamte, 
von der Probe bei der Frbitzung aufgenommene Wärmemenge 
zum Schmelzen des Eises verbraucht wird. Da die Schmele- 
wärme des Eises bekaunt ist (sie beträgt rd. s0 WE), braucht 
man nur noch die Menge des geschmolzenen Eises zu kennen, 
um die spezifische Wärme der Probe zu berechnen, Zur Er- 
mittlung des Gewichtes an ge 
schmolzenem Eis benutzte Bun» 
sen’) in dem nach ihm benannten 
Eiskalorimeter den Unterschled der 
spezifischen Gewichte von Eis und 
Wasser von 0° U. Schmilzt Eis zu 
Wasser von 0’U, so trlit eine Vo- 
lumenverminderung ein, und es 
handelt sich nur um die genaue 
Messung dieser Verminderung. Die 
grundsätzliche Anordaung des Bun- 
sonschen Fiskalorimeters zeigt Fig. 
1. In das eigentliche Kalorimeter- 
N geliß «, das unten in eine nach 

oben gebogene Kapillare A endigt, 

ragt ein zylindrisches, oben offenes, 


Fig. 1. 
Schema des Bunsensechen 
Klskalorimeters, 





') Diese Versuchsarbeit ist Im Eirenhüttenmänni-chen Institut der 
Technischen Hochschule In Auchen ausgelührt worden, Die ausführ- 
liehe Verüffentlichung findet sich In »Dintallurgies 4 (1007) 8. 427. 

Somlerabdrficke dieses Aufsstzes (Fachgehlet: Materinikunde) wer- 
den an Mitglieder postfrei für 35 Pie gegen Voreinsemlung des Beira- 
gen ahgegehen. Niehtimitslieder zablen den doppelten Preis. Zuschlag 
tür Auslandporto 5 Pig. Lieferung etwa 2 Wochen nach Erscheinen 
der Nummer, 

”) Bunsen, Pogg. Ann. 141 11870) 8. It 
suchungen, 


Kalorimetirlsche Unter- 
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unten geschlossenes Glasrohr A. In dem oberen Teile des 
Glasgeliißes (7 beiindet sich Wasser, in dem unteren sowie 
in der Kapillare X Quecksüber. Um das Bohr # wird 
durch Einbringen einer Kältemischung ein Elsmantel # er- 
zeugt. Id man nun in das Kohr f einen erhitzten Ver- 
suchskörpers fallen, so schmilzt Eis, und da das spezilische 
Volumen dos sn entstandenen Wassers geringer als das des 
vordem an seiner Stelle vorhandenen Kises ist, so wird 
Quecksilber in das Innere des Kalorimeters eingesogen. Die 
Menge des eingesogenen Quecksilbers wird ein Maß sein für 
die Anzahl der abgegebenen Kalorien, und sie 1#8t sich da- 
dureh feststellen, daß man die Kapillare in eln mit Queck- 
silber gefülltes Näpfehen N eintauchen I40t, das vor und 
nach dem Versuch gewogen wird. 

Die Genauigkeit der Versuchzahlen wird demnach ab- 
hänglg sein: 

1) von der Genauigkeit der Temperaturmessung, 

2) von der Gleiechmäßigkeit der Krhitzung, 

3) von der Geschwindigkeit des Einbringens der P’roben 
in das Kalorimeter, 

4) von der Geschwindirkeit der Wärmeübertragung im 
Kalorimeter, 

5) von der Isolierung des Kalorimeters gegen äußere 
Einflüsse, 


Sind also im allgemeinen die Verhältnisse bei der Be 
stimmung spezifischer Wärmen verwickelt, so tritt beim Eisen 
ein weiterer Umstand hinzu, der geeignet ist, den Erfolg in 
Frage zu stellen; Das Eisen kann sich sowohl während der 
Erhitzung als auch während der Abkühlung im Kalorimeter 
verändern, wenn nicht besondere Vorsichtsmaßregein getroffen 
werden; es besitzt eine schr große, mit der Temperatur 
steigende Verwandtschaft zum Sauerstufl. Die spezifische 
Wärme der Sauerstoffverbindungen des Eisens ist nun viel 
größer als die des HKisens, so daß durch Oxydation der 
Versuchskörper große Fehler entstehen können. Dies hat 
man ganz besonders in der letzten Zeit, seitdem die ver- 
besserten Temperaturmed- und Erhitzungsverfahren höhere 
Versuchstemperatoren zu erreichen gestatten, wohl eingesehen 
und Abhülfe zu schaffen gesucht: man verwehrte dem Sauer- 
stoff den Zutritt zum Eisen, indem man es mit einer schützen- 
den Hülle aus einem Stof umgab, der Sauerstoff selbst 
bei den höchsten Temperaturen nicht durchlassen sollte. Da- 
zu wählte man Platin, Quarz, Porzellan usw, Die Hoff- 
nungen, die man auf diese lläülfsmittel setzte, erwiesen 
sich jedoch melstens als trügerischh Entweder wider- 
standen diese Schutzhilllen den hohen Versuchstempera- 
turen nicht, sie wurden angegriffen oder zerstört, oder 
sic waren nicht vollkommen undurchlässig für Gase, ins- 
besondere Sauerstoff, oder sie verringerten schließlich die 
Genauigkeit der Versuchzablen, indem z. B. ihre spexlfsche 
Wärme viel höher als die des Fisens war, wodurch die von 
der Hülle abgegebene Wirmemenge einen allzuhohen Bruch- 
teil der gesamten ausmachte, Eine besonders gute Ueber- 
einstimmung zwischen den Versuchwerten der einzelnen Be- 
obachter ist also von vornherein nicht zu erwarten, um so 
mehr, als auch andre Gründe gerade beim Eisen mitsprechen. 
Man findet in der einschlägigen Literatur häufig Angaben 
über die spezifische Wärme des »Eisenss; über die Zusam- 
mensetzung desselben ist nichts zu erfahren, höchstens daß 
der Versuchstoff mit einem der bekannten Gattungsnamen 
»Gußeisen«, »Schmiedeisen®, »Stable usw, bezeichnet ist. In 
Fig. 2 sind anßer den spiter zu besprechenden Versuchs- 
ergebnissen der vorliogenden Arbeit auch die der drei De- 


multiere Spe2 


ash 38 


Taand 52. Nr, 8), 
25, Juli 1m 


obachter Pionchon!), Stücker”) und Harker") wieder- 
gegeben, die sich ganz besonders mit der spezifischen Wärme 
des Eisens beschäftigt haben. Es wiirde zu weit führen, 
wollte ich die Versuchsbedingungen der einzelnen Forscher 
eingehend erörtern. Tatsache ist jedenfalls, wie die Kurven 
der Figur 2 zeigen, daß ihre Ergebnisse unter sich nicht gut 
übereinstimmen. Es soll damit nicht etwa behauptet werden, 
daß diese Unterschiede nur auf die Verschiedenheit im Ver- 
suchstoff oder ganz besonders nur auf die bei der Er 
hitzung auftretende Oxydation der Versuchskörper zurilck- 
zuführen seien; vielmehr liegen in jedem kalorimetrischen 
Verfahren, nicht zum mindesten aber gerade in dem von 
diesen Forschern verwandten Mischverfahren, Fehlerquellen, 
die schon eingangs kurz erwähnt worden sind, 
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Bei dem vorliegenden, neuen Verfahren zur Bestimmung 
der spezifischen Wärme des Eisens ging ich von dem Stand- 
punkt aus, daß jede, selbst die geringste Oxydation ausge- 
schlossen werden müsse, um so mehr, als die Kenntnis der 
spezifischen Wärme des Eisens den Bedürfnissen der Praxis 
erst dann genligen kann, wenn sie so vollständig wie mög- 
lich sein wird, wenn die thermischen Erscheinungen bis zu 
den höchsten Temperaturen, einschließlich des Hüssigen KEisens, 
klargelegt worden sind. Gerade der letzte Punkt aber, die 
Bestimmung der spezifischen Wärme des flüssigen Eisens, 
wozu auch die Bestimmung der Schmelzwirme gehört, wird 
einwandfrei nach einem der vorgenannten Verfahren nicht 
erledigt werden können; es wird sehr schwer sein, das 
flissige Eisen durch Schützen mit einer für Sauerstoff un- 
durchlässigen Hülle vor Oxydation zu bewahren. Hier mußte 
zur Schaffung eines einheitlichen, selbst bei den höchsten 
Temperaturen noch anwendbaren Verfahrens ein andrer Weg 
eingeschlagen werden: es mußte während des ganzen Ver- 
suches, also sowohl während der Erhitzung als auch wih- 
rend der Abkühlung im Kalorimeter, der Sauerstoff abge 
halten werden, Dies konnte nun so geschehen, dad man den 
Versuch in einem indifferenten Gas ausführte, beispielsweise 
Stickstoff, oder eine Anordnung traf, um den ganzen Versuch 
im luftleeren Raume durchzuführen. Obwohl auf den ersten 
Blick hin das letztere Verfahren den Vorzug der Einfachheit 
nicht zu haben scheint, wurde es gewählt und erwies sich 
nach seinem vollständigen Ausbau als wohl anwendbar, ja 
vorzüglich, nicht zum mindesten, weil seine Ausführung die 
Verwendung des Bunsenschen Eiskalorimeters verlangt, das 
in seiner Einfachheit ein ideales Kalorimeter zu nennen ist, 

Grundsätzlich umfaßt die Versuchsanordnung dieses 
neuen »Vakuumverfahrens« wie jedes andre Verfahren: 

1) eine Vorrichtung zur Erhitzung der Proben, beispiels- 
weise einen röhrenförmig ausgebildeten elektrischen Wider- 
standsofen, etwa nach der Bauart von Heraeus. In dieser 
Röhre befindet sich eine Vorrichtung zur Temperaturmessung 


'} Plonebon, Ann. de Chimie et de Phys. 6 Serie 11 (1887) 8. 34: 
Recherchen sur les cohaleurs »pieißques et los changements d’itat aux 
kempöratures Ölorden, 

?) Stäcker, Sitzeungsberlchte der Üesterroichischen Akademie der 
Wissenschaften 114 IIa (1905) 8. 657: Spesifische Wärme einiger Me- 
talle bei höheren Temperaturen, 

5; Harker, Plıll. Mag. (6) 10 (1905) 8, 430: The sperifie heat of 
iron at high temperatures, 
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und eine solche zur Aufhängung des Versuchkörpers, mittels 
deren er zugleich ausgelöst wird; 

2) Ein Kalorimeter, hier das in Fig. I wiedergegebene 
Bunsensche Eiskalorimeter. 

Verkittete man das Helsrohr eines Ofens von Herasus 
luftdicht, x. B. mit Siegellack, mit dem Rohre eines Bunsen- 
schen Eiskalorimeters, Fig. 1, so wäre in den Grundzägen 
eine Vorrichtung zur Bestimmung der spezifischen Wärme 
des Eisens fertig. Man brauchte nur den durch Heizrohr 
und Kalorimeterrohr gebildeten Kanal luflleer zu machen, den 
Ofen zu erhitzen und im gegebenen Augenblick nach Erreichung 
der gewünschten Temperatur den Versuchkörper in das senk- 
recht darunter befindliche Kalorimeter fallen zu lassen, vor 
dem Versuch ein mit Quecksilber gefülltes, abgewogenes 
Näpfehen unter die Kapillare zu setzen, nach dem Versuch es 
wegzunehmen und zurückzuwägen, Der Unterschied ergäbe 
in mg Quecksilber, geteilt durch die Zahl 0,0154»), die An- 
sahl der durch den Versuchskörper abgegebenen Wärmeein- 
heiten. Was würde aber während der Heizperiode eintreten? 
Der Ofen wilrde frei in das Kalorimeter strahlen, dieses er- 
wärmen und das Eis des Kalorimeters zum Schmelzen bringen; 
dieses Schmelzen müßte natürlich bei der Berechnung der 
Versuchdaten beritoksichtigt werden, wodurch das Verfahren 
außerordentlich verwickelt, wenn nicht unmöglich würde. 
Dieser Uebelstand mußte umgangen werden, und Fig. 3 zeigt, 
wie dies auf einfache Art und und Weise bewerkstelllgt wor- 
den ist. Man erkennt vor allem andern, daß zwischen dem 
Kalorimeter X und dem Öfen O (als Heizrohr RX mit Platin- 
bewicklung gedacht) ein Hahnstück # eingeschaltet Ist, dessen 
Zweck darin besteht, die während der Erhitzung auftretende 
Wiärmestrablung vom Ka- 
lorimeter abzuhalten, und 
zwar derart, daß dieser 
Hahn während der Erhit- 
zung geschlossen, für den 
Versuch geöffnet wird. 
Oberhalb und unterhalb 
des Hahner befindet sich 
je ein Ansatz L bezw. L, 
der zur Luftpumpe führt. 
Das Hahnstück ist bei C 
mit dem Kalorimeter X, 
bei © mit dem Öfenrohr 
X luftdicht verbunden. 
Dieses trägt den sogenann- 
ten Kopf P und ist mit 
diesem bei C* ebenfalls 
Iufidicht verbunden. In 
den Kopf P sind bei E 
und E’ zwei rd. i mm 
starke Platindrähte einge- 
schmolzen, die bis in die 
Mitte des Öfens herunter- 
reichen und dort haken- 
förmig umgebogen sind. 
An diesen Haken ist ein 
schr dünnes Platindräht- 
chen befestigt, das den 
Versuchkörper VW  trligt. 
Dieser wird in der Weise 
ausgelöst, daß die beiden 
Drähte an die elektrische Leitung angeschlossen werden. 
Infolge seines hohen Widerstandes erhitzt sich der dünne 
Platindraht, schmilzt durch und der Versuchkörper fällt nach 
unten. Diese Auslösevorrichtung, die ideal zu nennen ist, 
wurde von Harker ersonnen. Zur Messung der Temperatur 
dient das Thermoelement 7 7”. Es befindet sich in dem bei 
C” mit dem Kopf P Iuftdieht verbundenen Rohr A”, das 
bis in die Mitte des Ofens reicht. 

Fig. 4 zeigt die Gesamtanordnung der Versuchseinrich- 


Fig. 3. 
Selema (es Kalorlmeters 
von UÖherkoffer 





tung. 
Wie schon erwähnt, hängt die Genauigkeit der Versuchs- 
ergebnisse unter anderm von der Isolierung des Kalorimeters 

) das von Dieteriel erınittelte Quecksilbergewicht, das einer milt- 
leren Kalorie entspricht. 
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gegen äußere Einflüsse ab, Davon bin ich beim Einbau und 
bei der Konstruktion des Kalorimeters ausgegangen. Stellte 
man nimlich das Eiskalorilmeter gegen äußere Temperatur- 
einflüsse ungeschützt auf, so würde von außen her das Im 
Kalorimeter befindliche Eis schmelzen, und die durch einen 
berunterlallenden Versuchkörper zugeführte Wärme wlire 
nicht eindeutig bestimmt. Damit also dem Kalorimeter nur 
während eines Versuches Wärme zugeführt wird, muß es sich 
in einem Stoff befinden, dessen Temperatur genau 0°C 
beträgt. Dies ist dadurch erreicht worden, dad man das Ka- 
lorimeter in eine durch einen aufgeschliffenen Glasdeckel 
versohließbare Glasglocke (7 hiängte, die mit destilliertem 


Fig. 4, Versuchaanordnun, 
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Wasser gefüllt und an deren Wandung ein künstlicher Eis- 
mantel erzeugt worden war. Die Temperatur wird infolge 
dessen im Innern der Glocke genau 0% C betragen. Um das 
Eis in dieser Glocke zu erhalten, stellt man sie in ein Zink- 
gefüb #&, das mit gewöhnlichem (unreinem) Eise gefüllt ist 
und sich in einem eben solchen, größeren Kasten FE befindet. 
Um schließlich den Eisverbrauch nach Möglichkeit herabzu- 
drücken, ist dieser Eiskasten E’ in ein mit einem gut isolieren- 
den Stoffe (Rieselgur) gefülltes Holzfaß 2/7 eingesetzt. Das 
Kalorimeter ist nun gegen äußere Einflüsse genügend ge- 
schützt, wenn cs sich herausstellt, daß in seinem Innern 
weder Nachfrieren noch Nachschmelzen eintritt. Dies laßt 
sich dadurch feststellen, daß man das unter der Kapillare 
aufgestellte Näpichen & von Zeit zu Zeit auswechselt und 











nachwägt, Der mit dem richtigen Vorzeichen versehene 
Unterschied ergibt den sogenannten Gang des Kalorimeters, 
der bei der Berechnung der Versuchsergebnisse berlicksich- 
tigt werden muß, Da das Wasser der Glocke GE geringen 
Temperaturschwankungen unterworfen sein kann, die sich im 
Gange des Kalorimeters bemerkbar machen, so ist das Kalori- 
meter selbst sowie die Kapillare in dem Teil, mit dem sie in 
der Glasglocke steht, mit einem Glasmantel umgeben, und 
der Zwischenraum zwischen diesem Mantel und dem eigent- 
lichen Kalorimeter luftleer gemacht worden. Die Isolierung 
ist auf diese Weise vollständig, der Gang nach Möglichkeit 
verringert. 

Die Genauigkeit der Versuchzahlen hängt in zweiter Linie 
von der Geschwindigkeit der Wärmeübertragung ab. Außer- 
dem aber wird es einleuchten, daß die Wärmeibertragung 
bei der Form des Kistmantels nach allen Seiten gleichlörmig 
sein muß. Der Versuchkörper fällt aus diesen Gründen nicht 
unmittelbar in das Kalorimeterrohr, sondern in ein zweltes, in 
Fig. 4 obenfalls sichtbares Rohr, das mit einem allseitigen 
Spielraume von rd. 1 mm in das Kalorimeterrohr paßt. Der 
Zwischenraum zwischen beiden Rohren ist fast bis zur Höhe 
des Eismantels mit Quecksilber, einem guten Wärmeleiter, 
ausgefüllt, Eine besondere Vorrichtung fängt den Versuch- 
körper beim Herunterfallen auf und verhindert, daß das Ka- 
lorimeterrohr durchgeschlagen wird. Für die Geschwindig- 
keit und Gleichmäßigkeit der Wirmeübertragung ist auf diese 
Weise gesorgt. Ein seitlicher Ansatz des inneren Rohres 
führt zu einer barometerähnlichen Vorrichtung B, die das 
Herausheben des Innern Rohres einschließlich des ganzen 
obern Teiles der Versuchseinrichtung ermöglichen soll. Zu 
diesem Zwecke wird die Einrichtung an ihrem oberen Teile 
von zwei Bügeln gefaßt, an denen über Rollen laufende 
Seile mit Gegengewichten befestigt sind, Dadurch ist das 
Herausbeben der Versuchseinrichtung ausschließlich des 
Kalorimeters selbst im luftleeren Zustande möglich, An 
das Barometerrohr 3 schließt sich eine Vorrichtung # 
an, welche die einzulassende Luft trocknen soll. Zwei 
diametral entgegengesetzt durch Holzfaß und Zinkkasten 
bis zur Glasglocke durchgeführte Glasrohre © gestatten 
die mitunter erforderliche Prüfung der Stärke des Eisman- 
tols im Kalorimeter. Mittels des Glasschliffes 8 ist das Hahn- 
stück N mit dem Kalorimeter, mittels des Glasschlifies 5° 
mit den Ofen O verbunden. Der Hahnkörper ist mit Alaun, 
einem die Wärme gut aulsaugenden Stoffe, gefüllt, außer- 
dem aber noch dadurch gekühlt, daß das Hahnstück von 
einem Blechkasten umgeben ist, der während des Heizens 
mit Eis gefüllt wird. Um auch bei geschlossenem Hahne N 
die Verbindung zwischen den darüber und darunter beiind- 
lichen Teilen zu erhalten, ist das U-fürmige, mit verschließ- 
barem Glashahn versehene Glasrohr V ober- und unterhalb 
des Hahnes N angesetzt. 

Die größten Schwierigkeiten bereitete eine geeignete 
Ofenform. Der anfangs verwandte Ofen von Horacus ließ 
sich nur bis etwa 1000* C luftleer machen und hielt oberhalb 
dieser Temperatur nicht mehr dicht, Es wurde daher ein 
neuer Öfen konstruiert, dessen schematische 
Anordnung aus Fig. 5 ersichtlich ist, Die- Gia. 5 
ser Olen ist als Widerstandsofen ausgebil- ke 
det. Der Widerstand wird erzeugt durch Widerstandsofen, 
die spiraiförmig aufgeschnittene Kohlen- 
röhre X, die durch die Glasrohre @ und 
(7 gestützt wird. Diese Glasrohre nehmen 
ferner das Kohlenschutzrohr K' auf, das 
einen Teil der Strahlung nach außen ver 
nichten soll. Der ganze Ülen befindet sich 
in dem Glasgehäuse E, das, wie aus Fig. 4 
hervorgeht, durch die Glasschliffe S’ und 8" 
mit dem Kopf- und Halsstück verbunden 
ist, Z und 7/, Fig. 4, sind die Stromzu- 
leitungsdrähte, die in das Glas eingeschmol- 
zen sind, Die Vorzüge dieses Ofens, den 
ich im Verein mit Hrn. W. Heinz von der 
Firma ©. Heinz in Aachen konstruiert habe, 
sind folgende: 

1) Das Luftleermachen gestaltet sich 
außerordentlich cinfach; 
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2) daß die Spirale durebschmilzt, ist im Gegensatze zu 
den Platinwiderstandsöfen nicht zu befürchten; 

3) die erreichbare Temperatur liegt sehr hoch (jeden- 
falls oberhalb 1600° CO); 

4) die Heizdauer Ist schr kurz; sie beirägt =. B. für 
1000° C nur rd. 20 min; 

5) die Erhitzung ist ideal, da sie ausschließlich durch 
die Strahlungswärme der zylindrischen Ofenwände, eines voll- 
kommen schwarzen Körpers, geschieht. 

Fig. 6 zeigt schließlich die Vorrichtungen zur Tempera- 
tarmessung und zur Auslösung des Versuchkörpers. 
erkennt rechts die Lötstelle des Le Chatelierschen Thermo- 
elementes, die, da eine Beschädigung nicht zu befürchten ist, 
frei In den Öfen hereinragt, Dies hat den Vorteil, daß kleine 
Temperaturschwankungen sehr schnell von dem Thermo- 
element angezeigt werden. 
des Thermoelementes hängt an einem sehr dünnen Platin- 
drabte der Versuchkörper «a. 
sofern von der Harkerschen verschieden, als nunmehr der 
dünne Platindraht nicht mehr wagerecht, sondern senkrecht 


Fig. 6. 
binunterfällt. 


vorrichtung JJ', 


vortichtung LUD". 


vorstellen. 
mangelung eines 


0,01» vH S:; 0,05 vH Mn. 


wiedergegebenen, 


den. 





abgegebenen Wärmemengen abgetragen 


erstere die mittleren spezifischen Wärmen ermittelt. 

Aus dem Verlauf dieser Kurve geht hervor, daß jeder 
Zustandsform des Eisens ein bestimmter Verlauf der Tempe- 
raturabhilngigkeit der spezifischen Wärme entspricht. 
scharf ausgeprägte Richtungsänderung zeigt die Kurve zwi- 
schen 650 und 700°C. Nach der Abkühlungskurve liegt die- 
ser Punkt bei Ar |, Fig. 2. Der Ucbergang zum wagerechten 
Verlauf entspricht in der Abkühlungskurve dem Punkte Ar 3. 
Die spezifische Wärme des «Eisens nimmt demnach fast 
proportional mit 





























Oberhoffer: Die sywziische Wärme des Kisens. 119% 
Zahlentafel 1. 
Gewleht al bene 
Teinperutur des | beriehtigtas Warme 
Versuchkörpors | MeGewicht rg Bisen 
ag E E WE 
205 6,0ann 2,9232 1,0 
a9 6,0088 4,1535 50,4 
440 5,4352 4,9167 nA 
. 0 3,1923 8,4811 67,9 
Man | 549 3,0773 Pre 71 
} 652 3,9778 4,7108 76,6 
»7 3,0173 4,9965 #1, 
622 4,1000 3,8112 “8,4 
038 3,0798 7,2033 92,7 
Genau gegenüber der Lötstelle Sir 2,7074 3,0857 4,0 
| 660 2,7974 4,1786 25,5 
u . i 700 2,0043 4,0605 111,8 
Diese Auslösevorrichtung ist in- | 200 zes A174 1188 
| 756 2,6943 3,300 127,0 
7166 2,8943 Sata 129,7 
gespannt Ist, wodurch erreicht ist, daß der 769 2,8048 5,4208 129,3 
Platindraht stets an derselben Stelle im Raume | 700 2,1984 4,5610 184,1 
durchschmilzt. Eine Hauptbedingung für das s02 2,1984 4,6836 136,5 
Gelingen eines Versuches Ist nämlich, daß der sa 2,1004 4,8204 141,7 
Versuchkörper senkrecht in das Kalorimeter 84 3,1964 1,8896 143,7 
Andernfalls (beim Anstoßen an er it .. ee 
die Winde) gebt Wlirme verloren, und die Ge- 915 (9877 Be re 
nauigkeit des Versuches leidet. Diesem Zwecke 977 12517 4.4184 16%,3 
diont auch die in Fig. 4 sichtbare Einstell- 905 0,9984 2,8775 166,7 
Die Drühte 77" des Thermo- 1013 1,3537 PRTTT 168,5 
elementes sind schließlich in den Kopf P ein- 1018 0,9984 2,5950 107,8 
geschmolzen, ebenso die Drähte der Auslöse- 1040 2,0779 5,5001 170,8 
1078 0,0084 2,7058 178,8 
Den Gang eines Versuches kann man sich 1138 Sure KerR 
1140 0,0084 2,8966 187,3 
an Hand des bei der Beschreibung der grund- 1163 1.7381 S200 194.7 
sätzlichen Anordnung hereits Gesagten lelcht 1210 0.0084 3.1007 200.5 
Zur Untersuchung gelangte in Er- 1305 0,9084 3.3559 217,0 
völlig reinen Eisens ein 1376 0,0084 3,5925 228,4 
Kruppsches Finßeisen folgender Zusammen- 1420 0,0084 3,6542 236,3 
setzung: 0,06 vH C; 0,005 vH Si; 0,005 vH P:; 1194 d,u0B4 3,5539 249,2 
1523 0,9984 | 3,0315 242 
Meine Versuchsergebnisse sind in Zahlen- 
tafel 1 zusammengestellt. Die in Zahlentafel 2 Zahlentafel ®. 
in Fig. ? aufgeiragenen 
Werte sind auf folgende Weise erhalten wor- 5 
Die gesamten zwischen 0 und £° C ab- mittlere mittlere 
gegebenen Wärmemengen wurden in großem ur spez. Wärme TEEN | Sper. Wärme 
Maßstab als Ordinaten aufgetragen und die zu eo N we oc WE 
gehörigen Temperaturen als Abszissen vermerkt. 
Die so erhaltenen Punkte wurden durch eine 230 0,1221 soo 1898 
mittlere Kurve verbunden, bei den in Zahlen- 300 0,1287 0 vınan 
tafel 2 wiedergegebenen ahgerundeten Tempe | 350 0,1286 1006 LALZE 
raturen die zugehörigen Werte der gesamten | 300 | 0,1300 1050 0,1070 
und | 4150 0,1940 1109 h v,r004 
500 0,1306 1150 0,1607 
aus diesen dann dureh Division letzterer durch 558 Oo 108 1204 Bar 
) 800 1417 1250 6.1000 
‘ 650 Dı00a 1100 N osanz 
700 D,1n04 1350 Dont 
Eine | 750 0,1675 1400 o,tun6 
200 0,1688 1450 0,1005 
i 550 0,1680 1500 0,1057 
Wärme. Dieser käme demnach die größte Ausdehnungs- 
der Temperatur zu, während die des zifer zu. Nun liegen aber leider Versuchzahlen, an 
deren Hand sich die Richtigkeit des Richarzschen Ge- 


y-Eisens praktisch unverändert bleibt, Bexüglich des #-Eisens 
wäre folgendes zu bemerken: Nach dem Richarzschen') 
Gesetze hat die Zustandsform eines Körpers die größte spe- 
zifische Wärme, deren spezifisches Gewicht am kleinsten ist, 
Dem kleinsten spezifischen Gewicht entspricht das grüßte spe» 
zifische Volumen, mithin die größte Ausdehnungsziffer. 
Von den drei Formen hat das J-Eisen die größte spezifische 


N) Riebare. Wlodem. Ann. 48 (1899) 8. 708 und B7 (IR99) Ss 704: 
Ucher eine kinetische Theorie fester Körper. 





setzes nachweisen ließe, nicht vor; doch deutet eine atıs 
der Praxis des Walzens bekannte Tatsache darauf hin, daß 
in Wirklichkeit gerade das F-Eisen die geringste Dichte 
hat, Beim Walzen von Stabeisen läßt sich nämlich nach 
Mitteilungen vom Ühefchemiker Kinder‘) in Meiderich beob- 
achten, daß bei etwa 550° © (Hellrotglut! eine dem bloßen 


" Kinder, Metallograpbische Betrachtungen über die Eiseukohlen- 
stoffleglerungen. Vortrag. Als Manuskript guilruckt 1908. 
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Auge wahrnehmbare Ausdehnung stattfindet, die, sobald die 
Temperatur gesunken ist, wieder verschwindet. Jedenfalls 
jedoch müssen unmittelbare Versuche die Besilktigung dieser 
Beobachtungstatsache erbringen. 

Wiebtig sind schließlich noch die Schlußfolgerungen, 
die Professor J., W. Richards’); aus den Ergebnissen 
meiner Untersuchungen zu ziehen sich berechtigt glaubte. 
Richards berechnet nämlich die Umwandlungswärme bei Ar I 
zu 10 WE, die bei Ar2 zu 7 WE und die bei Ar3 zu 2 WE, 
Ferner interpoliert er die spezifische Wärme des flüssigen 
Eisens zu 0,20 und nimmt an, daß sie selbst bis zu den 
höchsten Temperaturen unverändert bleibt, Obne auf diese 
Schlußfolgerungen näher einzugehen, möchte ich nicht ver- 


% 3, W. Richards. Journ. of the eleetrochemical aml metallur- 
glenl Industry 5 (1907) 5. 366: On the heat content of Irom 
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fehlen, darauf hinzuweisen, daß sie einigermaßen verfrüht 
erscheinen, bevor weitere Versuche, die augenblicklich im 
Gange sind, ihre Berechtigung erwiesen haben. 

Für die Praxis ist die Tatsache bedeutungsvoll, daß ein 
einwandfreies Verfahren ausgearbeitet worden ist, nach 
dem bis zu den höchsten Temperaturen die spezifische 
Wärme des Eisens verfolgt werden kann, olıne daß dieses 
oxydiert, Für die Berechnung des Wärmehaushaltes von 
metallurgischen Oefen, nicht zum mindesten der gerade in 
letzter Zeit zu großer Bedeutung gelangten elektrischen Stahl- 
schmelzöfen, sind diese auf sicherer Grundlage gewonnenen 
Zuhlen wertroll; und sind erst die Versuche über Schmelz- 
wirme und Einfluß der Fremdkörper auf die speziflsche 
Wirme des Eisens abgeschlossen, so wird die Unklarheit, 
die bis jetzt auf diesem Gebiete gcherrscht hat, zu be- 
stehen aufhören. 


Die Berliner Elektrizitäts-Werke von 1902 bis 1908,.' 


Von Direktor Datterer. 


(Vorgetragen Im Berliner Besirksvoroin deutscher Ingenieure am 19. Fohruar 1908) 


(Schluß von 8. 1162) 


0?) Unterstationen. 

Bereits in meinem Vortrage im Jahre 1902 habe ich 
auf die Gründe hingewiesen, welche die B. E. W. im Jahr 
1599 veranlaßten, Primärkraftwerke fernerhin nicht mehr 
innerhalb der Stadt zu errichten. Die noch nicht mit Strom 


Fig. AT. Plan des Versorgunsgehleies der RB. BE. W. 


j 
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. Untersiationen 


verschenen Stadibezirke sollten Unterstationen erhalten, denen 
die elektrische Energie von den außerhalb des Weichbildes 
liegenden Primärwerken als hochgespannter Drehstrom zu- 
geführt wird, um in Gleichstrom von vorwiegend 2x 220 V 
für Licht- und 550 V für Bahnbetrieb umgewandelt zu werden. 


In den alten Dampfkraftwerken wird nur Gleichstrom 
von 2>< 110 V erzeugt; es mußten deshalb die in deren 
Versorgungsgebiet eingeschobenen Unterstationen mit dieser 
Spannung arbeiten. 

Im Weichbild von Berlin wird nur Gleichstrom abgegeben, 
während die von den B. E. W. gespeisten Vororte ausschließ- 
lich Drehstrom mit einer Netzspannung von 3x 220 V, aus- 
') Sonderabdrücke dieses Anfaatzes (Fachgeblet: Elektrische Kraft- 
erzeugung und -verteillung) werden an Mitglieder postfrei für 80 Pf 
gegen Voreinsendung des Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen 


den doppelten Preis, Zuschlag für Auslandporto 5 Pfe. Lieferung 
etwa 2 Wochen nach Erscheinen der Nummer. 


nahmsweise für große Motorenanschlüsse von 3 x 500 V er- 
halten. 

Die Stromlieferung der B, E W, erstreckt sich auf das 
ganze Weichbild Berlins, s. Fig. 47, außerdem auf die Vor- 
orte Stralau, Boxhagen-Rummelsburg, das ehemalige Ritter- 


w 
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gut Lichtenberg, Friedrichsfelde, Karlshorst, Adlershof, Grün- 
au, Falkenberg, Bohnsdorf, Alt-Glienicke, Rudow, Ober- und 
Niederschöneweide, Johannisthal, Britz, Rixdorf und Treptow, 
die ihren Strom vom Kraftwerk Öberspree erhalten, wo- 


Fig. 48, Transformatorsäule, 





gegen die Station Moabit die Vororte Pankow, Reinickendorf, 
Plötzensee, Wittenau und Spandau versorgt » 

Der nach den Vororten abgegebene hochgespannte Strom 
wird zunächst nach den auf öffentlichen Straßen und Plätzen 
aufgestellten Transformatorsäulen geführt, Fig. 48, in denen 








sich der Transformator zur Herabminderung der Span- 
nung befindet; von hier aus gelangt er durch anschließende 
Vertellleitungen zu den Verbrauchstellen. 

Zur Versorgung der Stadt Berlin sind Unterstationen er- 
richtet, und zwar sind angeschlossen an das Werk Oberspree: 
die Stationen Mariannenstraße, Zossener Straße und Alte Ja- 
kobstraße, an das Werk Moabit: die Stationen Königin Augusta- 
straße, Voltastraße, Wilhelmshavener Straße, Koppenplatz, 


Fig. 39. 


Deltransformator „für Eluanker-Umformer. 





Markgrafenstraße und ein kleiner Teil des Kraftworkes 
Mauerstraße. Das Kraftwerk Rummelsburg versorgt die 
Unterstation Pallisadenstraße; für dieses Werk treten Im laufen- 
den Jahre noch zwei neue Unterstationen am Rudolfplatz und 
in der Prenzlauer Allee hinzu, und außerdem wird noch ein 
Teil der Unterstation Marlannenstraße auf dieses Primär- 
kraftwerk übergeschaltet werden. 

Die wesentlichsten Bestandteile der Einrichtung einer 


Fig 50 und 51. Einanker-Umformer. 





1202 Datterer: Ihe Berliner Elektrizitäts-Werke von 1902 bis 1908. 


Unterstation sind die Transformatoren, die Umfermer, die 
Schalttafeln, die Akkumulatorenbatterlen, deren Zellenschalter 
und die Schaltapparate. Der hochgespannte Drehstrom wird 
zunlichst einem Oeltransformator, Fig. 49, zugeführt, der die 
hobe Spannung in niedere umsetzt. Der Drehstrom mit ver- 
minderter Spannung wird sodann in den Umformer geleitet, 
wo er in Gleichstrom umgewandelt wird. 

Die Umformer, 
Fig. 50 und 51, sind 
Einanker - Umformer 
nach den Patenten 
der A. E. G. Sie 
bestehen aus den 
Schleifringkontakten, 
die den Strom auf- 
nehmen, einer Zu- 
satzmaschine, welche 
die Spannung regelt, 
und dem eigentlichen 
Umformer, der den 
Drebstrom in Gleich- 

strom . umwandelt. 
Grüßtentells haben 
diese Umformer eine 
Regulierfähigkeit der 
Spannung von 50 vH, 
so daß sie unmittel- 
bar auch zur Ladung 
der Batterien benutzt 
werden können. 

Die Umformer 
werden durchweg auf 
der (ileichstromseite 
mit Hülfe von Flüs- 
sigkeitswiderständen 
angelassen, die im 
Keller untergebracht 
sind. Sie haben el- 
nen Wirkungsgrad 
von 93 vH. 


Schaltanlagen. 


In den früher 
erbauten Unterstatio- 
nen wurde der Strom 
aus allen Umformern 
an das Schalibrett 
geführt und gelangte 
erst durch die Schalt- 

Apparate hindurch 
zu den Sammelschie- 
nen. Schalthebel, Re- 

gulierwiderstände, 

Meßinstrumente usw. 
befanden sich an der 
Schalttafel. Diese 
Anordnung bot den 
großen Vorteil, daß 
die Anlage einfach, 
übersichtlich und 

leicht zu bedienen 
war, Mit der Aus 
dehnung der Anlagen 
wuchsen jedoch die 
Schwierigkeiten, die 
sich aus der Hin- 
und Herführung der 
starken Leitungen und der Häufung der Apparate an einem 
bestimmten Platz des Gebäudes ergaben. Die Schaltanlagen 
nahmen deshalb auch einen unverhältnismäßig großen Raum 
innerhalb des Maschinensaales ein. 

Die B. E. W. sind deshalb n dings zur mittelbaren 
Betlitigung der Schaltapparate auch der Unterstationen tber- 
gegangen, in der Weise, wie dies für das Kraftwerk Rummels- 
burg bereits beschrieben worden ist, 


Fig. 52. 


Maschinensan! der Umformerstation Koppenplatz. 





Fig. 53. 
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Alle Schalter und Regulierapparate erhalten nunmehr 
ihren Platz in unmittelbarer Nähe der zugehörigen Betriebs- 
mittel, die durch angebaute Hülfsmagnete mittels kleiner 
Hülfsschalter, die auf einer Kontrollschalttafel mit den sämt- 
lichen Meßinstrumenten zusammen untergebracht sind, be- 
tätigt werden. Fig. 52 zeigt den Maschinenraum einer Unter- 
station mit Betätigungsschalttafel, Fig. 53 gibt die Kabel- 

- schalitafel einer Un- 
terstation wieder. 
Von den Sammel- 
schienen zwelgen die 
Gleichstrom - Speise- 
leitungen unter Zwi- 
schenschaltung einer 
auf der Kabelsohalt- 
tafel untergebrachten 
abschaltbaren Kon- 
takt- Schmelzsiche- 
rung und eines Prä- 
zisions- Ampöre- 
meters ab, um dann 
als unterirdische Ka- 
bel in den Straßen 
zu den Verbrauch- 
stellen weitergeführt 

zu werden, 


Akkumulatoren, 


Die Akkumula- 
torenbatterlen der 
B. E, W. haben go 
genwitrtig ohne Be- 
riicksichtigung der 
Pufferbatterien eine 
Gesamtkupasität von 
15600 KW bei drei- 
stündiger Entlade- 
dauer, während die 
vorhandenen neun 
Pufferbatterien eine 
Leistung von 6476 
KW bei einstündiger 
Entladedauer auf 
weisen, Sämtliche 
Lichtbatterien sind 
mit Doppelzellen- 
schaltern, Fig. 54, 
versehen. 

Die vielen für 
die Spannungsrege- 
lung erforderlichen 
Kupferleitungen von 

den Schalizellen 

nach dem Zellen- 
schalter bedingen 
einen sehr erheb- 
lichen Kapitalauf- 
wand. Zur Vermei- 
dung dieses Uebel- 
standes wurde schon 
vor längerer Zeit der 
Versuch gemacht, 
die Hälfte der Kup- 
ferleitungen zu spa- 
ren, und man ge- 
langte zur Konstruk- 
tion des Sparzellen- 
schalters. Fig. 54 zeigt oben die bisherige Ausführungsform 
mit 57 Kontakten, unmittelbar darunter dagegen die inner- 
halb gleicher Regelgrenzen arbeitenden Sparzellenschalter mit 
nur 29 Kontakten. 

Die Akkumulatorenbatterien der B. E. W., Fig. 55, dienen 
in erster Linie als Augenblicksreserven, und nach diesem 
Gesichtspunkte wird die Leistung der Batterien jeder Station 
bemessen. Sie sollen imstande sein, das Dreifache des nor- 
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malen Entladestromes herzugeben, also mit einstündiger Ent- 
ladedauer beansprucht werden können. Die Batterie einer 
jeden Station wird so groß gewählt, daß sie bei dieser er- 
höhten Inanspruchnahme den stärksten Stromverbrauch 
während einer Stunde zu decken vermag, 


Fi 54 Dopmpelzellensehalter mit und ohne Sparschalter 
“2 y der Umfurmverstation Marlannenstraße. 





Fig. 55. 


Akkumulatorenhatterle elaerr Unterstation, 


Das Werk Markgrafenstraße. 
Das Werk Markgrafenstraße der B. E. W, verdient noch 
eine kurze Betrachtung, da es wie kein anderes den Wechsel 
der Zeit erkennen läßt. 





Am 15. August 1655 wurde das erste Kraftwerk der 
B. E. W. auf dem Grundstücke Markgrafenstr. 43/44 in Be- 
trieb gesetzt. Wir alle, die wir damals beim Bau und bei 
der Inbetriebsetzung tätig waren, erinnern uns noch mit 
Stolz und Freude dieses Ereignisses. 

Eine Anlage war geschaffen, die nach den Begriffen 
damaliger Zeit von ganz bedeutendem Umfange war. 6 
Dampfmaschinen von je 150 PS betrieben die Stromerzeuger, 
ı2 Dynamos der Edison-Bauart. 

Welch gewaltige Aenderung der Verhältnisse hat sich 
in den verflossenen 22 Jahren vollzogen! Die allerkleinste 
der heute verwendeten Dampfturbinen hat eine größere 
Leistung als das damalige erste und größte Elektrizititswerk. 
Von der gesamten ersten Einrichtung ist keine Schraube 
mehr vorhanden. Auf der gleichen Stelle haben die B. E. W. 
im vergangenen Jahr eine Unterstation errichtet, deren Ka- 
pazitlit 14,5 mal größer ist als die des ersten Dampfkraft- 
werkes. 


Fig. 56. 
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Zum Schluß meines Vortrages teile ich noch einige 
Zuhlen aus dem Jahresbericht der B. E. W, für 1906/07 
mit. Zahlentafel 3 erteilt Auskunft über die Menge des 
abgegebenen Stromes sowie über die Leistungsfähigkeit 
der in den Werken vorbandenen Betriebsmittel. Hiernach 
wurden im Kalenderjahbre 1907 insgesamt 200 768000 KW-st 
durch Generatoren von 104236 KW Leistungsfähigkeit erzeugt. 
Dabei ist zu berücksichtigen, daß die neuen Generatoren 
der Werke Moabit und Rummelsburg nur einen schr beschei- 
denen Anteil an dieser Erzeugung nehmen konnten, weil sie 
erst kurz vor Jahresschluß dem Betrieb übergeben waren. 
Die Kurve Fig. 56 zeigt die Anschaffungswerte der Anlagen, 
ihre Höchstbelastung sowie die Summe der Abschreibungen, 
Es ist daraus zu ersehen, daß im Dezember 1907 eine Höchst- 
belastung von 114000 KW erreicht wurde, und daß bis zum 
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Datterer:*Die Derliner Elektrisitäts-Werke von 1902 bis 1908. 


Zahlentafel 3. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher I 
















im Kalunderjahr 1907 von den einzelnen 
Stationen an das zugehörige Kabelnetz ab- 


normale Leis 


der Betriöbsinittel 
im Jahre 1907 einschl. der Reserven 


gegebene Energiemenge Statlons- 
Station - | 7 EEE PETER maximum 
| Akkumula- | 1907 
erzeagie | umgelormie | Summe der | „grasoren | Umformer ‚toren ausschl. Insgesamt - 
Kllowatt- Kilowatt- | Kilowast- "Pußfert ee 
stunden stunden stunden 
| KW Kw ‚Kiw 










































Markgrafenstraße . 214 470 7507 HB4 7 722 864 6520 
Mauerstraße . . 8818 240 5 903 920 | 14 742 160 5340, 2600 2696 
Spandauer Strade- Rathausstraße | 17557 640 128 200 | 17685 #90 7080 | 1200 2696 
Schiffbauerdamm-Lulsenstraße . | 20 062 500 _ 20 662 500 so. |) _ | 1345 
Oberspree. . 77 775 216 _ IT 775 216 1802 | _ 
Moabit. . . . 73 908 709 _ 73 von 705 3700 = N 
Rummelsburg - 2 416 550 _ 2416 550 mon | —- - 
Mariannenstraße . - 20 710060 20 110080 - 9108 | 2196 
Pallisadenstraße . - 12 292 244 12 282 244 - ] son. 1464 
Voltastraße - 15 800 733 15300 738 - ı 7179 | 1464 
Königin Augustastrae . - "14540792 | 14643799 T | au I 11 
Wilhelmshavener Straße . - | 2808 882 2 899 582 - 986 | 732 
Zoussener Straße . . | 450766 | A TIO TEE - 272 1484 
Alto Jakobatraßs _ 5 278 098 5278 098 _ 4100 2022 
Koppenplatz „ . . «hl | 8072206 | 8072206 | 4 | 1348 
Summe | 200 768 371 BTATOTSs 208189156 | 104 236 ss1908 | 18614 
Fig. ST, Fig. 58, 


Zunshrme der Anschlüsse seit Beginn des Betriebes im Jahre 188%, 
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Zunahme des Stromverbrauchen selt Beginn des Betriebes im Jahre Is, 
Betriebajahr vom 1. Jull bis 30, Jeni, 
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Juni 1907 bei einem angelegten Kapital von 174,5 Mill, M 
bereits 30,85 Mill. M abgeschrieben waren, 

Die Kurven Fig. 57 und 55 legen ohne weitere Er 
klärung die großartige Entwicklung der B. E. W. klar, nim- 
lich die Zunahmen der Anschlüsse und des Steumverbrauches 
seit Beginn des Betriebes im Jahr 1885. 

Zahlentafel 4 zeigt die Anschlußbewegung im Geschätts- 
jahr 1906/07 und den Stand der Anschlüsse am 0. Juni 1907, 


Einschließlich Selbstverbrauch warden im Jahre 1904/07 
142921816 KWost (11,5 vH mehr als im Vorjahre) nutzbar 
abgegeben, und zwar, wie aus Zahlentafel & hervorzeht, für 
Licht und Kraft 87725598 KWost und zum Detriehe der 
Straßenbahnen 53194218 KW>st. Diese Zahlentafel gibt eine 
V’ebersicht über die Mengen nutzbar abgegebenen Stromes 
und die Vertellung nach Verwendungszwecken innerhalb der 
letzten 10 Geschliftsjahre. 


Zahleniafel 4. 








im 
Wolchbihle 
von Berlin 


In «den 


Vororten Inngeanint 


Im 
Welehhilte 
som Sortin 


in dem 


Imgersiimt 
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nen angeschlossen wurden: 





Glüh- beew. Nermstlamgen . 75 Du6 Kon Eure} 
Hogenlampen AuHT) 368 + 107 
Motoren . e. 2 20000 z0aR 418 >49 
Apparnle . : 2 2 =. EA 12 468 
Zuwanlıs . oe Kw 12029 2878 11 907 

» ee... HH 12,9 13,5 rt 


Zahlentafel 5. 





Stamıl der Anschlüsse am 
0. Juni 10907: 


Glüöh- bezw. Nermstlampen , 756 117 „1729 yon Hin 
kogenlampen 0 40 20a 41 777 26 na 4er 
Motoren . .. 16 966 Bez 24917 
Apparate PERaP aa GEB Vase? er Du Ed 26 209 
Anschluß Kw | 105 403 an 120 707 


Stromabrabe in KW-st. 











1897/98 1895/93 .1xP9/1900 1900/01 1sor/02 1902/08 | 190304 1001.05 1905/06 1806.07 

Privaibeisuchtung . , » 92325129 10143377 11201660 18875087 | 12947 P14 141514903 16727 268 | 20130869, 2is17dnt Panrıdon 
öffentliche Beleuchtung | | | 

(einschl. Hahnhöfe), 124638 441591 sit BAIOADE| 1STPRAS 1817876 | 2016707 2318025 208.319 370518 
gewerbliche Anlagen . KAN077 TIasssz 17202851 PI2SO11R | Diastaoa PIT2EDEN | PO32EBTE| DERsTdIn AI0HBunn AKT aıT 
Akkumulatorenanlagen } - - 2361021 | F2ILRTS| Tonne AS2ER2B|  HORKTH 
Stradenhahnen . ; 2443421 10166652 2616SAS4 F4111146 | 11232288 ArA2KanO | AE166408| ATUSTsun! SOUS7 TER HE IUR2IR 
Selbstverbruuch, 2181941 2ı06as 21091 sora| sah 4hT 921231 | 1018040 1340095 1952901 2823264 
Insgesamt TOE2S IE SHTESETB. O8501A0E TI15TITSI 128 IHRRES  TADDII SIE 
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Sitzungsberichte der Bezirksvereine, 


Eingegangen 7. April 1908. 
Aachener Bezirksverein. 


Sitzung vom 11, März 1008, 
Vorsitzender: Hr. Simton. Schriftführer: Hr, Kemmerich- 
Anwesend 4! Mitglieder und 3 Gäste, 
Vor der Sitzung findet eine Besichtigung des städtischen 
Elisabeih-Krankenhauses an der Goethestraße statt. 


Hr. Hansen hält einen Vortrag ilber die höhere Ma- 
schinenbauschule zu Aachen, ihre Aufgaben und 
nu ehlungeR. Der Vortrag wird demnächst veröffentlicht 
werden. 


An den Vortrag schließt sich eine Besichtigung der Samm- 
lungen des elektrotechnischen und des Maschinenbau-l.abora- 
toriums der Schule. 


Eingegangen 21. April 1908, 
Berliner Bezirksverein. 
Sitzung vom 1. April 1908. 
Vorsitzender: Hr, Hartmann. Schriftführer: Hr. Krutina. 
Anwesend etwa 450 Mitglieder und Gäste. 

Hr, Prof, Dr.-Ing. Blum, Hannover (Gast), hält einen 
Vortrag: 
Zur Verkehrspolitik der Großstädte, mit besonderer 

Berücksichtigung der Berliner Verhältnisse.’) 


(sehluß von 8. 1172) 


Um nun eine Zusammendrängung des Verkehrs von der 

') Bondernbdrücke diesen Aufsatzes werden an Mitglieler postfrel 
für 95 Pfg gegen Voreinsendung des Betrages abgegeben. Nichtimit- 
glieder zahlen den doppelten Preis. Zusching für Auslandporto 5 Pfg. 
Lieferung etwa ? Wochen nach Erscheinen der Nummer. 





Potsdamer Brücke ab in der Potsdamer und weiter in der 
Lützowstraße zu vermeiden, erscheint es vorteilhaft, die 
Straßenbahnen won der Viktoriabrücke nicht in die in der 
Potsdamer Straße liegenden Gleise einzuführen, sondern sie 
nach Fig. 31 über das Schöneberger Ufer nach der Mayrde- 
burger Straße zu leiten. Von dieser aus zweigen die Linien 
nach Berlin W, Wilmersdorf usw, in die Lützow- und Kur- 
fürstenstraße ab. Die Linien nach Schöneberg dagegen wer- 
den durch einen weiteren Durchbruch in die Frobenstraße 
geführt, von der aus sie sich in die Bülow- und Winterfeldt- 
straße verzweigen, Es wird hier also ein der Potsdamer und 
Leipziger Straße paralleler, aber selbstindiger Verkehrsweg 
geschallen, der aber, was besonders wichtig ist, dem grüte- 
ron wichtigeren Teile von Berlin W näher liegt und für 
die Potsdamer Straße gewissermaßen als ein Schutzwall be- 
zeichnet werden könnte. 

Welche Entlastung allein schon im Straßenbahnverkehr 
durch die neuen Straßenzüge erreicht wird, ist aus Zahlen- 
tafel 1 zu ersehen. In dem stlirkst belasteten Teile der Pots- 
damer Straße sinkt z. B. die Belastung von 2% Linien mit 
264 Zügen in der Stunde (in beiden Richtungen gezählt) auf 
10 Linien mit 96 Zügen; für den stärkst belasteten Teil der 
Leipziger Straße sind die entsprechenden Zahlen: jetzt 23 
Linien mit 216 Zügen, künftig 10 Linien mit 96 Zügen. 

Noch augenfülliger ist die Entlastung des Potsdamer 
Platzes, die aus Zahlentafel 2 zu erschen ist. Der jetzige 
Verkehr umfaßt 35 Linien mit 25 Zügen in der Stunde 
und setzt sich aus fünf verschiedenen Strecken zusam- 
men, die sich auf dem Platze verzweigen und dem übri- 
gen Verkehr teilweise in unangenehmster Weise unter- 
brechen; künftig dagegen bleiben auf dem Platze nur 14 
Linien mit 144 Zügen, also nur rd. 40 vH des jetzigen Ver- 
kehrs,. Nach den Tunnelentwürfen der Großen Berliner 
Straßenbahn bleiben 12 (bezw. 15) Linien mit 112 (bezw. 
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176) Zügen), und zwar gerade die schlinmen, 


"N Nach den von der Großen Berliner Straßenbahn 
veröffentlichten Zahlen kann man die +Entlastung« des 
Potsıtamer Platzes wie Tolet Iwrechnen: 

Nach dem beutigen Verkehr beträgt ıler Gesamtfuhr- 
werkvorkobr am Potsdamer Viats: . 

4840 Straßenbahnzüge, 
4500 Lastwagen und Omnlbusse, 
26000 Droschken und andre Fuhrwerke, 


zusammen 29340 Fahrwerke aller Art. 
Dazu kommen noch etwa 15001 Fußgänger. 


Von den Strmßenbahnzügen verschwinden In der Mist- 
West-Riehtung nun zwar 4050; die der Nord-Süd-Rich- 
tung dagegen bleiben nicht nur, sondern werden hoch ver- 
nohrt, und zwar auf 15 Linien. 

Wenn nun alle Fuhrwerke gleichwertig wären und 
die Nord-Sad-Linien nicht vermehrt würden, würde die 

E112707 


29340' also etwa 14 vil 


tatsächliche Gesamtentlastung 


betrasen, 

Non Ist aler sinersells zu berücksichtigen, daß die 
Droschken eine kleinere Fläche einnehmen, anderseits 
jedoch, daß die Straßenhahnzüge einem festen Gleis Tolgen, 
also keinen seitlichen »Respektraum« erfordern, ferner 
daß dureh die 18 Straßenbahnlinien etwa 7000 Züge auf 
der Oberfläche bleiben, daß dies sich auf dem Platze 
nach drei Richtungen verzweigen, also wegen der Glels- 
kreusungen einander behindern, daß der Nord-Sihil-Straßen- 
bahorerkohr den Wost-Ost-Hauptverkehr kreuzt, daß der 
Verkebr von der Bellevaustrase her, der dem ganzen 
andern Verkehr In den Rücken fallt, gar nicht geümdert 
wird. Former Imachte man, daß Hich der ganze Aus-, 
Eln- und Umstelgeverkehr der UnterstraSonbahn nach wie 
vor auf der Straßenoherfläche abfplelt, 

Was, muß man fragen, bleibt da überhaupt an Entlastung übrig? 
Die Große Berliner Sirndenbahn ist eine zahlenmäßige Berechnung 
dieser Entlastung bisher schuldig gehliehen, 


Zahlentafel i. 


Strecke 





Zahl ler 
Linien Stunde ') Linien 


Fig. 31. 


Laxeplan der Potsilamer und Viktoria-Hräcke, 


Berücksiehtigt man die natürliche Zunahme des Verkehrs während 
der Bauzeit, so wird sich für das Jahr 1911 orgeben, dad zwei bis 
drei Jahre die Straß: durch die Bauausführung In ärgster Welse In 
Anspruch genommen worden ist, der Verkehr und die Geschäftswelt 


künftiger Verkehr 
“ ge Entlastung 


Züge In der 
Stunde?) 


Jetziger Verkehr 


Züge in der Zahl der 


vH 


Entlastung der Potsdamer und Leipziger Straße Im Straßenbahnverkehr nach den Entwürfen Krauses, 


Votsdamer Strate: 
a) Kurfürsten- bis Lützowstrale . . > 2 2 2 nenn 
h) Lützowstrage bis Potsdamer Platz. -» . 2 2 2 2 re 


Leipziger Straße: 
a) Potsdamer Platz bis Mauerstrale . - - 2 2 2000 
4} Mauer bis Charlottenstraße . - >» 2 2 2 a ren 
e) Charlottenstrage bis Dünhoffplate - - - . -» A PORT 
d) Dönhoffplate bia Spittelmarkt - >: nn HE ern e 


Neuhbelastung der sonen Verkehrswege, 


Viktorlastraße-Voßstraln .» - 2 20 re . 
Kurfürstenstraße-Schönebarger Straße onter dem lotsdamer Aulenbahnhof 


Kolben EB 0 rennen 
Lindenstende-Wallstrale 2 000 nn 


') in beiden Richtungen gexrählt. 


Zahlentafel 2. 
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Entlastung des Potsdamer Platzes im Straßenhahnverkehr. 





jetziger Verkehr 


Richtung 


Zahl 
der Linten Stunde 


Züge In der Zahl 


nach den Tunnelentwürfen der nach den Estwürfen 
Groden Berliner Straßenbalın Krauses 





Züge In der Zahl Züge In der 


der Linien Stunde der Linien Stunde 





Potsdumer Steaßerleipzlger Straße .» 2 1 ar nn 2 
” » +Brambenbunger Tor 4 2 0 00% 6 

» » ‚Sülllehe Künkggrätzer Straße. . + 4 
Könlgprätzer Straße durchgehend . . . a ae 4 
Leipalger Plats-Hrandenburger Tor . + 
zussmmen . . | ss 


a0 im Tunnel ’) 10 Lu 
4 te) 48 1721 - - 
10 2 18 4 48 
4 41 48 (80) _ _ 
16 “u (8) _ - 
#3 0 | 12 112 | 14 14 


') Durch (len Tunnel sollen mindestens 23 Linien mit 224 Zügen in der Stunde hefördert werden. 
®, Irie elngrklammerten Zahlen bezielen #Iele auf lie von der Großen Berliner Straßenbahn grplante Vermehrung ler T.inien, 
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sich verzweigenden Linien auf der Straßenoberääche, und 
ein Blick auf die Figuren 32 und 33 lehrt, daß die 14 Linien 
mit 144 Zügen nach Krauses Vorschlag mit ihrem äußerst 
einfachen Gleisplan den Platz viel weniger beanspruchen als 
die 12 Linien mit 112 Zügen, die trotz der Tunnel in einem 
verwickelten Gleisnetz auf der Oberfläche bleiben sollen. 
Diese große Einfachheit aller Gleisanlagen in dem wich- 
tigsten Straßenzug der Leipziger und Potsdamer Straße ist 


Fig. 32. 


Entwurf der Großen Berliner Straßenbahn, Po'sdamor Platz um Umpelimg, 





Fig. 33. 


€ 
ein weiterer, sehr hoch zu veranschlagender Vorzug der städti- 
schen Entwürfe, Die Figuren 29 und 30, S. 1172, haben gezeigt, 


daß an der Potsdamer Brücke und auf dem Spittelmarkt die 
Gleise ohne jede (stindig befahrene) Weiche als zwei selb- 








außerordentlich gelitten haben, und dad dann der Gesamtrerkehr genas 
so stark oder noch stärker int als heute, Und dafür worden 60000000 .# 
in die Erde vergraben! 

Neon aher kann der Tunnel bei selnn großen beirlebstechnischen 
Mängeln gar nicht soviel leisten, wie der von der Großen Berliner 
Straßenbahn ermiltelte Verkehr künftig erfordert. Es müssen also vor- 
aussichtlich recht Iald wieder Straßenhalngleise in der Leipziger Straße 
verlegt werden. 


x Str 








stiindige zweigleisige Strecken aneinander vorbeiführen. Der 
Potsdamer Platz erhält eine einfache Kreuzung ebenfalls ohne 
Weichen, also die denkbar einfachste Anordnung, In der 
ganzen Leipziger Straße werden sodann alle Abzweigungen, 
die jetzt den Straßenbahn- und vor allem auch den übrigen 
Straßenverkehr so sehr hindern, bis auf die oben erörterte 
unbedenkliche an der Kommandantenstraße vollkommen ent 
fernt; es bleiben lediglich einfache Ueberkreuzungen zwischen 
den Ost-West- und den Nord-Süd-Richtungen be- 
stehen. Alle Abzweigungen dagegen werden in 
die Entlastungsstraßen verlegt. 

Nun bedenke man, daß der Straßenbahntun- 
nel nur dem Straßenbahnverkehr zugute kommt, 
Dieser bildet aber nach den neuesten Zäblungen 
des Städtischen Statistischen Amtes an den kri- 
tischen Punkten höchstens 30 vH des Gesamt- 
wagenverkehres. Die übrigen 70 vH bleiben 
nach wie vor auf den einen Straßenzug angewie- 
sen, während sie bei Ausführung der Straßen- 
durebbrüche neue unabhängige Wege finden. Die 
getlissentliche Vernachlässigung des die Haupt- 
rolle spielenden übrigen Wagenverkehres und die 
starke Betonung des in der Minderheit befind- 
lichen Straßenbahnverkehres, wie sie sich in der 
Presse so olt findet, führt zu einer durchaus un- 
richtigen Beurteilung der Gesamtfrage. 

Wenn nun aber von der Großen Berliner 
Straßenbahn (allerdings ohne Beweis) behauptet 
wird, daß das Berliner Publikum durch die Leip- 
ziger Straße fahren will, so muß dem nachdrück- 
lichst entgegengetreten werden, In Wahrheit wird 
das Publikum zurzeit (und künftig noch mehr) 
künstlich in der Leipziger Straße zusammenge- 
preßt!), Wie unbegründet die obige Behauptung 
ist, greht schon daraus hervor, daß nach den eige- 
nen Angaben der Großen Berliner Straßenbahn 
von dem heutigen Verkehr der Leipziger Straße 
30 vH Durchgangverkehr sind. Für diesen ist es 
natürlich gleichgültig, ob er durch eine andre 
Straße geleitet wird. Er kann durch diese andre 
Leitung nur gewinnen, weil sich der Verkehr in 
den andern Straßen schneller abspielen kann, für 
viele Verkehrsbeziehungen auch eine Wegverkür- 
zung erzielt wird. 

Die übrigen 70 vH »Lokalverkehr-, also 
Reisende, die in der Leipziger Straße ein- und 
aussteigen, baben aber durchaus nicht alle nur 
in der Leipziger Straße zu tun. Diese Annahme 
oder Behauptung ist durchaus unbegründet. Sind 
denn die Parallelstraßen und die kreuzenden 
Straßen gunz tot? Wieviel Verkehr bringt allein 
die Friedrichstraße der Leipziger Straßo nur des- 
halb, weil letztere bisher der einzige Weg der 
Ost-West-Rlchtung ist. Ebenso wnrichtig ist die 
Behauptung, daß sich das geschäftliche und das 
Vergnügungsleben Berlins in der Leipziger und 
Potsdamer Straße konzentrieren. Sollte die Fried- 
richstraße nicht mindestens im Vergnügungsver- 
kehr eine wichtigere Rolle spielen? Sind die 
Verkehrsgebiete der Französischen, der Zimmer- 
straße, des Hausvogteiplatzes denn ohne jede Be- 
deutung? i 

Die Einwendungen zeigen, daß die verkehrs- 
politische Bedeutung der geplanten Straßendurch- 
brüche nicht verstanden und gleichzeitig die verkehr» 
politischen Nachteile der Tunnelentwürie der Großen Berliner 
übersehen sind. 

Von schädlichen Ablenkungen des Verkehres kann gar 
nicht die Rede sein. Die Sachlage ist doch vielmehr fol- 
gende: 

1) Durch die Köthener Brücke und noch mehr durch die 
Unterfahrung des Potsdamer Außenbahnhofes erhält ganz 






') Dazu Irapen „uch die verkehrspeliseltlehin Hestimmungen hei, 
«die den Droseliken den kürzesten Weg vorschreiben, Jder sie immer In 
die Leipaiger Sirale verweist, 
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Berlin W (mit Schöneberg, Wilmersdorf, Charlottenburg usw.) 
nene direkte, wesentlich kürzere Verbindungen mit dem gan- 
zen Stadtgebiet östlich der Anhalter Bahn und südlich der 
Leipziger Straße; 

2) durch die verlingerte Voßstraße erhält ganz Berlin W 
westlich der Potsdamer Straße einen neuen direkten, bis zu 
200 m kürzeren Weg in das ganze Gebiet nördlich der 
Leipziger Straße; 

3) die neuen Straßen bilden außerdem neue Wege filr 
den Durchgangverkehr (30 vH des Gesamtverkehres) zwi- 
schen ganz Berlin W und dem ganzen Stadtgebiet östlich des 
Spittelmarktes, 

Und dies alles für Droschken, Omnibusse, Fußgänger, 
Automobile ebensogut wie für die Straßenbahnen! Ist das 
wirklich gegen das Verkehrsbedürfnis? 

Aber selbst für den eigentlichen Lokalverkehr der Leip- 
ziger Straße sind die Straßendurchbrüche für viele Punkte 
grünstiger; denn bei der Tunnelstraßenbahn füllt ein großer 
Teil der Haltestellen fort, so daß viele Punkte der Leipziger 
Straße von den Haltestellen der Bahnen in der Mohrenstraße 
aus rascher zu erreichen sind, und außerdem liegen die Sta- 
tionen 6 m unter dem Pflaster, 

Aus diesem Gesichtspunkt sind auch die Widersprüche 
einzelner Geschäfte der Leipziger Straße geren die Straßen- 
durehbrüche zu betrachten. Die Inhaber scheinen sich die 
nachtelligen Folgen der Tunnelstraßenbahn und die Vorteile 
der Durchbrüche doch nicht klar gemacht zu haben, Außer- 
dem haben sie mit Einbußen während der 2 bis 4 Jahre 
dauernden Bauausführung des viergleisigen Tunnels zu rech- 
ven, während die Straßendurchbrlüche ohne jegliche Störung 
des Geschäftlebens ausgeführt werden. 

Dabei ist auch ein wichtiger Punkt nicht zu übersehen, 
‚uf den Kemmann aufmerksam gemacht hat: Wenn im Ver- 
kehr zwischen Berlin W und Berlin Mitte nicht bald wirk- 
liche Abhilfe geschaffen wird, nimmt die trennende Tendenz 
rasch zu, d. h. das kaufkräftige Berlin W reißt sich von der 
l.eipziger Straße usw. los und baut sich seine eigenen Ge 
schäfte, Warenhäuser, Vergnügungs- und Bildungsstätten. Wir 
sind heute schon recht weit mit dieser Losreißung; ihr kann 
aber der leistungsunfähige, gefahrvolte Straßenbahntunnel mit 
seiner Tariferhöhung nicht entgegenarbeiten, Mit den Stra- 
Bendurchbrüchen lassen sich aber alle Teile von Berlin W 
mit allen Teilen von Berlin Mitte bequem, leistungslähig und 
billig mit direkten Straßenbahnen und Omnibussen verbinden, 
von einem Verlieren direkter Linien kann bei gründlicher 
weiterer Durcharbeitung nicht die Rede sein. Direkte Linien 
zchen nur durch die Straßenbahntunnel verloren. 

Müssen demnach die Straßenbahntunnel selbst ohne ihre 
großen betriebs- und verkehrstechnischen und verkehrspoli- 
tischen Mängel den Straßendurehbrüchen gegenüber als durch- 
aus minderwertigr bezeichnet werden, so verstärkt sich dies 
noch, wenn die wirtschaftliche Seite geprüft wird. 

Die Große Berliner Straßenbahn hat ihre Tunnel zu 85, 
neuerdings zu $8 000000 # veranschlagt; man kann, da ge 
wisse Kosten zweifellos zu niedrig bemessen sind, mit rd. 
100000000 KH rechnen. Dem stehen tür die Straßendurchbräche 
usw, nach Abzug der Rückeinnahmen aus den wieder zu ver- 
Außernden Restgerundsticken folgende Ausgaben gegenüber: 
Verlängerung der Voßstraße bis zur Viktoria- 

Straße . ae des ne mern 9700 000 M 
Umgestaltung des Potsdamer Platzes. . - » EIS 
Untertunnelung des Potsdamer Außenbahnhofes 3 300 000 


Ban der Köthener Brücke PP er 266000 
Verbreiterung des Schöneberger Ufers . . - 0 000 
Durchlegung der Lindenstraße bis zum Spittel- 
markt. - 2 2 rer BPOONOO = 
Verbreiterung der Alten Jakobstraße , 48: 000 » 
Durchlegung der Frobenstraße . . . 1525000 » 
Zinsverluste an den Restgrundstücken 15417000» 
Summe I 22 218 000 MH 
Gleisanlagen . 2 2 2 2 2 2 2. 135 000 „# 
Tunnel vor dem Brandenburger Tor . SI5 000 » 
Tunnel unter dem Opernpluts , 215 000 


Summe Il 5580 000 M 
Summe ] und Summe lI zusammen: 27 508 000 M 


Asutscher Ingenisare, En 


Es stehen also höchstens 10000000 ‚K# für die neuen 
Straßenzüge und Lindenuntertunnelungen rd. v0 000 000 bis 
100 000 000 „# für die Straßenbahntunnel gegenüber, 

Mit noch nicht dem dritten Teil des Anlagekapitales wird 
das Doppelte und Dreifache an Erfolg erreicht! 

Demnach stehen als Schlußergebnisse einander gegen- 
über: 

Auf der einen Seite: Fe 85 bis 100 Mill. .# Straßenbahn- 
tunnel mit ihren betriebs- und verkehrstechnischen Mängeln 
und Unmmöglichkeiten, mit ihren verkehrspolitischen und wirt- 
schaftlichen Nachteilen, ihrer Tariferhöhung ohne ausschlag- 
gebende Vorteile; auf der andern Seite: für 30 Mill. M Straßen- 
durchbrüche mit einer harmonischen, den natürlichen Bedürf- 
nissen entsprechenden Verkehrstellung, die allen Verkehrs- 
arten zugute kommt. 

Jeder, der die Frage in ihrer Gesamtbedeutung erfaßt, 
der sich bemüht, von höherer Warte zu prüfen und zu ur- 
teilen, kann nicht im Zweifel darüber sein, was geschehen 
muß, was zu unterlassen ist. 


In der Erörterung, welche sich an den Vortrag anschließt, 
betont Hr. Pforr, dab In engen Straßen jede Standbahn, auch 
eine Schwebebahn, nicht nur te er Verkehrsbehinde- 
rung, sondern vor allem wegen des unerträglichen Lirmes 
zu verwerfen sel, und berechnet auf Grund der Annahme 
eines Verkehres von ag er 7 Mill, Fahrgästen auf I Bahn- 
kilometer, wie ihn die Stadtbahn erreicht bat, und den die 
Strecke Bixdorf-Gesundbrunnen, die eine engere Bebauung 
aufweist, wahrscheinlich überholen wird, eine ausreichende 
Verzinsung für eine Hoch- und Untergrundbahn. 

Hr. Petersen warnt davor, bei einer Schätzung des 
Verkchres der Linie Rixdorf-Gesundbrunnen von dem Verkehr 
auf der Berliner Stadtbahn auszugehen, der in keiner andern 
Großstadt erreicht werde- und durch ganz besondere Verhält- 
nisse begründet sei. Auch sei dieser Verkehr das Ergebnis 
einer 2b jährigen Entwicklung. Er vergleicht dann den Ent- 
wurf der Schwebebahn mit den der A. E.G. und weist darauf 
hin, daß letztere eine viel zu hohe Verkehrziffer in ihre 
ltechnung eingesetzt habe, um die hohen Anlagekosten ver- 
zinsen zu können, so daß sie, wenn diese Annahme nicht 
zutrefle, en sei, einen für Berliner Verhältnisse un- 
gewöhnlich hohen Tarif einzuführen, der von der lievöl- 
kerung nicht angenommen werden würde, Die billigere 
Schwebebahn könne schon bei einer viel nledrigeren Ver- 
kehrziffer bestehen. 

Hr. Dietl bestreitet, daß eine Schwebebahn billiger als 
eine Standbahn herzustellen sei, da die Wagen für beide 
gleich schwer seien; dagegen mache die Schwebebahn, die 
keine Beschotterung habe, noch mehr Gerkusch als die Stand- 
bahn, die Verkehrsbenmung sei nicht geringer und die Ver- 
dunkelung der Wohnungen größer, weil die liäder höher 
liegen. 

Hr. Kemmann macht darauf aufmerksam, daß die Be- 
völkerungsdiehte einer Stadt keineswegs mit der zu erwar- 
tenden Verkehrsdichte übereinstimme, wie sich beim Betriebe 
der Hoch- und Untergrundbahn deutlich gezeigt habe. Ferner 
warnt er eindringlich davor, die Wirtschaftlichkeit städtischer 
Schnellbahnen zu überschätzen. Noch in allerletister Zeit 
habe das völlige Fissko der neuen elektrischen Untergrund- 
bahn ia London bewiesen, wie sehr bei neuen Unterachmun- 
gen dieser Art in wirtschaftlicher Beziehung Vorsicht ge- 
boten sei, 

Nachtrag. 

In der Zeit zwischen dem Vortrag und seiner Druck- 
legung haben zwei Erörterungen stattgefunden, die für den 
gesamten Verkehr Groß-Berlins von hoher Bedeutung sind. 
Dureh diese Erörterungen dürften die Entwürfe der Großen 
Berliner Straßenbahn die Aussicht auf Verwirklichung zum 
großen Teil verloren haben. 

Bei der hohen Wichtigkeit der Frage erscheint es zweck- 
mäßig, das Ergebnis der beiden Erörterungen — einer Koun- 
ferenz im Ministerium der öffentlichen Arbeiten und einer 
Audienz des Oberbürgermeisters bei Seiner Majestät dem 
Kaiser — mitzuteilen; vorher sei die Geschichte der Entwürfe 
der Großen Berliner Straßenbahn kurz skizziert, weil die 
technische Wissenschaft ein Interesse daran hat, daß der ge- 
schlehtliche Tatbestand einmal klargestellt wird. 

Die Große Berliner Straßenbahn legte im September 1905 
den ersten Entwurf zu ihren Tunnelplänen vor. Die von 


Bam 52. Nr. 30 
2. Juli ING 


den Aufsichtsbehörden in ziemlich bestimmter Form als an- 
nehmbar bezeichneten und zur Ausführung empfohlenen Ent- 
würfe wurden wegen ihrer zahlreichen schweren Mängel von 
der Stadt Berlin lebhaft bekämpft, Sie wurden infolgedessen 
ständig abgeändert, bis sie im Sommer 1907 die in Fig. 15 n. f. 
S. 1164 u. f,, dargestellte, vorstehend kritisierte Form an- 
nahmen. In dem Kampf, den die Stadt gegen die Entwürfe 
führen mußte, war sie in der Lage, sich hinsichlich der 
Schädigung ihrer Kanalisationsanlagen auf ein Gutachten von 
Frühling in Dresden, erschienen im Juli 1906, hinsichtlich 
der betriebs- und verkehrstschnischen, verkehrspolitischen 
und wirtschaftlichen Fragen auf ein Gutachten von Kem- 
mann, erschienen im Oktober 1907, ferner auf einen Aufsatz 
Cauers, erschienen in der Zeitung des Vereines Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen im November 1907, und eine Denk- 
schrift Blums in Hannover, erschienen Januar 1908, stützen 
zu können. 

Die Schlußfolgerungen dieser Gutachten, aus denen das 
Wesentlichste im Vortrage wiedergegeben ist, waren für die 
Tunnelentwirfe vernichtend. 

Die Große Berliner Straßenbahn hat nur auf das Gut- 
achten von Kemmann erwidert. Ein von ihr am 5. November 
1907 in der Tagespresse gebrachter Angriff gegen Kem- 
mann führte aus: 

»Kemmanns Einwände richten sich ausschließlich 
gegen Betriebstechnisches. Er faßt sie In folgende Haupt- 
punkte zusammen; 

1) Die Verzweigungen des Tunnels erschweren und 
verlangsamen den Betrieb und seien Gefahrenfallen; 

2) die viergleisige Anordnung sel nur eine Erschwerung, 
ohne Vorteile zu bringen; außerdem sei sie betriebs- 
gefährlich; 

3) die im Entwurfe vorgesehenen Bahnstelganlagen 
seien für die ordnungsmäßige Abfertigung des Personen- 
verkehres nicht ausreichend. 

Zu der Behauptung bezüglich der Abzweigungen wird 
keinerlei Beweis gebracht. Es wird nur angegeben, daß 
solche Abzweigungen bei den bisherigen Ausführungen 
verwieden seien, und daß man »im Auslande den größten 
Wert darauf legt, die Linien scharf auseinander zu halten 
und getrennt zu betreiben«. Die Berliner Verhilinisse 
weichen aber von denen der bisherigen Ausführungen ab. 
Etwa möglichen Betriebsgefahren wird im Tunnel darch 
Vermeidung von Niveaukreuzungen Rechnung getragen. 

Zur Bekämpfung der viergleisigen Anordnung beruft 
sich Kemmann auf den alten Eisenbahnergrundsatz, daß 
ein einziges »Streckengleis mehr Wagen befördern könne, 
als eine mit zwei Gleisen ausgestattete Station zu ver- 
arbeiten vermag«, Man hätte daher viergleisige Stationen 
und zweigleisige Strecken statt umzekehrt vorschen miissen. 
Kemmann verkennt, daß dieser Eisenbahnergrundsatz auf 
den Straßenbahnbetrieb nicht mehr paßt. Im Gegensatz 
zum Eisenbahnbetrieb muß daher die Straßenbahnstrecke 
aufnahmefähiger gestaltete werden. Kemmann befürchtet 
seitliche Zusammenstöße beim gleichzeitigen Einfahren 
zweier Züge in die Gleiszusammenfiührungen. Diese Ge- 
fahr soll durch eine geeignete Vorfahrordnung sowie durch 
einfache mechanische Signaleinrichtungen beseitigt werden. 

Was die Bahnsteiganlagen betrifft, so gibt Kemmann 
selbst Mittel zur Beseitigung der Schwierigkeiten an. Achn- 
liche Mittel könnten jederzeit eingeführt werden, erscheinen 
uns jedoch nach den bisherigen Erfahrungen nicht erfor- 
derlich. Schließlich bestreitet Kemmann, daß ein Gewinn 
an Relsegeschwindigkeit zu erwarten sei. Er rechnet ihn 
zwar selbst theoretisch heraus, meint aber, daß ihn die 
UnregelmäBigkeiten des Tunnelbetriebes wetimachen wür- 
den. Unsre auf eingehender Erwägung und Erfahrung be- 
ruhenden Feststellungen führen zum genau entgegenge- 
setzten Ergebnis, . 

Die Beurteilung, die die Entwürfe in der Oeffentlich- 
keit bisher gefunden haben, wurde mehrfach durch die 
Besorgnis beeinflußt, durch ihre Ausführung werde die Be- 
friedigung kinftiger Schnellbahnbedürfnisse gehindert wer- 
den. Diese Auffassung ist durchaus unzutreffend. Die 
Gestaltung unsrer Tunnelprojekte hindert eine später etwa 
notwendig werdende Ausbildung zum Schnellverkehr keines- 
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wegs. Ihr niichster Zweck ist die heute unabweisbare Be- 
seitigung der von Tag zu Tag wachsenden Erschwerungen 
des Verkehrs auf der Potsdamer und Leipziger Straße durch 
Schaffung eines eigenen Bahnkörpers.* 

In den Ende Dezember 1907 erschienenen »Krwiderun- 
gen« versucht die Große Berliner Straßenbahn, indem sie 
ständig auf die Aufsichtsbehörden und Verhandlungen mit 
diesen Bezug nimmt, Kemmann ausführlicher zu widerlegen. 
Die »Erwiderungen« wurden bereits in dem Gutachten Blums 
In den wichtigsten Punkten als falsch erwiesen, dann aber 
von Kemmann in einer Replik — erschienen Mirz 1908 — 
Satz für Satz widerlegt. Auf Cauers Acußerungen hat die 
Große Berliner nichts zu erwidern gewußt, obwohl die Ver- 
öffentlicehung Cauers schon im November 1907, also vor Er- 
scheinen der »Erwiderungens, erfolgte und in ihnen auch er- 
wähnt ist. Auf Blums Gutachten hat die Gesellschaft eben- 
falls nicht zu antworten versucht. 

Der den Gegenstand der Kritiken bildende und von der 
Gesellschaft in der Tagespresse und den Erwiderungen so 
eifrig verfochtene Entwurf sollte nun in einer Besprechung 
im Ministerium der öffentlichen Arbeiten etwa Weihnachten 
1907 erörtert werden. Die Konferenz schob sich aber bis 
zum 9. April 1908 hinaus. , 

Inzwischen tauchte aber wieder ein neuer Entwurf auf, 
der den Südtunnel völlig umgestaltete und sich einiges aus 
den Gutachten zunutze macht, insbesondere die Gleisver- 
schlingungen in den Stationen aufgibt, dafür aber in der da- 
mals bekannt gegebenen Fassung eine Reihe neuer Gefahr- 
stellen und Unmöglichkeiten enthält, Zu diesem neuen Ent- 
wurf erklärte jedoch die Große Berliner Straßenbahn in 
einem Schreiben an den Magistrat vom 16. März 190%: 
»daß es sich hierbei keineswegs um eln von uns 
aufgestelltes Projekt handelt, Wir halten vielmehr 
nach wie vor an unsern früheren Entwürfen 
Test ...:0- « 


In der Verkehrskonferenz am 9, April erklärte der MI- 
nister die von der öffentlichen Kritik hervorgehobenen Be- 
denken besonders bezüglich der Gleisverschlingungen für ge- 
rechtfertigt; es sei daher nur der inzwischen aufgestellte 
neue Entwurf, dessen Urheberschaft die Gesellschaft abge- 
lehnt hatte, zu erörtern. Entgegen ihrer Erklärung vom 
16. März 1908 stimmte die Gesellschaft dem neuen Ent 
wurf zu. 

Die Vorschläge zu Straßendurchbrilchen (Entwurf Krauses) 
wurden allseitig als »außerordentlich wertvoll und nützlich« 
bezeichnet. Es wurde aber erklärt, daß sie allein für die 
Entlastung der Leipziger Sıraße nicht ausreichten, daß viel- 
mehr neben den Durchbrüchen auch die Unterstraßenbahn In 
der Potsdamer und Leipziger Straße nötig sei. Für diese 
Ansicht wurde — den zahlenmißigen Nachweisen Krauses 
gegenüber — eine stichhaltige Begründang allerdings nicht 
gegeben. 

Es erübrigt sich vorläufig, auf die Konferenz weiter ein- 
zugehen, um so mehr, als darin der sogenannte neue Entwurf 
nur in recht dürftigen Skizzen vorlag und eine Reihe wich- 
tiger Punkte ungelöst ließ. 

Ferner hat aber inzwischen, was besondere Bedeutung 
beansprucht, Seine Majestät der Kaiser dem Oberbürgermeister 
am 14. Juni 1908 nach vorheriger Anhörung hoher Staats- 
beamten, darunter des Ministers des Innern, des Ministers der 
öffentlichen Arbeiten und des Polizeipräsidenten von Berlin, 
eine Audienz gewlhrt, deren Ergebnis folgendes ist: 

Der Nordtunnel — Lindenlängstunnel — wurde von 
mehreren Seiten als unnötig bezeichnet. Es wurde nur auf 
dio Untertunnelungen vor dem Brandenburger Tor und am 
Opernplatz Gewicht gelegt. 

Bezüglich der Entlastung des Potsdamer Platzes usw. 
werden weitere Stadien angestellt in dem Sinn einer Be- 
freiung der Leipziger Straße von Gleisen überhaupt. Be- 
sondere Heachtung verdient aber, daß der Kaiser die Inter- 
essen der Stadt nach Möglichkeit gewahrt wissen will. 

Letztere hat zur gründlichen Beratung dieser Frage 
eine besondere Kommission eingesetzt. Sie beabsichtigt, 
die Bauanlagen in Verbiedung mit Straßendurchbrüchen 
selbst auszuführen und zu finanzieren, 
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Die Große Berliner Straßenbahn hat zu dieser neuen 
Sachlage in der Weise Stellung genommen, daß sie sofort 
nach der kaiserlichen Audienz bei den Behörden den Antrag 
gestellt hat, die Zustimmung der Stadt Berlin zu ihren eige- 
nen Entwürfen zu ergänzen. Die Ausführung der letzteren 
könnte allerdings auch ohne die königliche Genehmigung 
nicht erfolgen. Bemerkenswert ist ferner, daß mit der Er- 
gAnzung auch die Verlängerung der Zustimmung auf 90 Jahre 
beantragt ist, nicht allein bezüglich der Berliner Strecken, 
sondern auch bezüglich derjenigen Gemeinden, die am Dau 
der Tunnel kein Interesse haben. 

Zu einem weiteren Studium der ganzen Frage sei auf 
das von der Städtischen Verkehrsdeputation zu Berlin ver- 
öffentlichte und der Allgemeinheit zugiinglich gemachte »Akten- 
material betreffend das Verhältnis der Stadtgemeinde Berlin 
zur Großen Berliner Straßenbahn« verwiesen, in dem die 
Stadt in geharnischter Weise gegen die Straßenbahn Stellung 
nimmt, 


Eingegangen 22, April 108. 
Sitzung vom 4. März 1908. 
Vorsitzender: Hr, Hausbrand. Schriftführer: Hr. Krutina. 
Anwesend etwa 350 Mitglieder und Gäste. 


Es findet eine Besprechung über das Technolexikon 
statt. 





Eingegangen 20. März 1908. 
Hannoverscher Bezirksverein, 
Sitzung vom 2l. Februar 1908. 
Vorsitzender: Hr. Nordmann. Schriftführer: Hr, Flachmann. 
Anwesend #1 Mitglieder, 15 Gäste und 2 Teilnehmer. 


Hr. Ötzen hält einen Vortrag über größte elserne 
Brücken und den Einsturz der Quebec-Brücke, 

Der Vortragende gibt eine Uebersicht über die ganze 
Entwicklung des Eisenbrückenbaues. Es werden Beispiele dor 
verschiedenen Arten von Balkenbrücken, Bogenbrlcken und 
Hängebrücken großer Spannweiten aus verschiedenen Zeitab- 
schnitten und Ländern vorgeführt und dabei ihre kennzeich- 
nenden Eigenschaften erläutert, Ein Vergleich der in Deutsch- 
land erstandenen mit amerikanischen und englischen Brücken 
laßt erkennen, daß man bei uns früher als neben guter 
konstruktiver Durchbildung Wert auf eine Schänheltertick- 
siohten entsprechende Ausbildung der Bauarten gelegt hat. 
Als hervorstechende Beispiele für diese Verbindung des 
Praktischen mit dem nen verdienen der Kalsersteg bei 
Niederschönseweide und die Müngstener Brücke!) hervorge- 
hoben zu worden, 


Austührlicher beschreibt der Redner die Firth of Forth- 
Brücke, die New Yorker Brücken und die Brücke über den 
Niagara, um sich dann der Quebec-Brücke?) und nach Anga- 
ben tiber Abmessu , Einzelheiten, Ausführung der Montage 
den Ursachen ihres Einsturz?) zuzuwenden. 


Sitzung vom 28. Februar 1908, 
Vorsitzender: Hr. Bock. Schriftführer: Hr. Boden. 
Anwesend 62 Mitglieder, 2 Teilnehmer und 9 Gäste. 


Hr. Prücker hält einen Vortrag über die Erweiterung 
des StKdtischen Elektrizitätswerkest). 


I, Das Drehstromwerk Herrenhausen. 

Den 4 Dampfkesseln des ersten Ausbaues, die je 348,u gm 
wasserberührter und 78 qm Ueberhitzerheiztliche für 230% 
Dampftemperatur haben, sind inzwischen 2 weitere Kessel von 
je 315 qm wasserberührter und 105 qm Ueberhitzerheiztläche 
für 310° Dampftemperatur angereiht; in diesem Jahre werden 
4 weitere Kessel der zuletzt penannten Größe in den niichsten 
Jahren noch 8 Kessel aufgestellt werden. 


Zur Erzeugung der elektrischen Busen dienten im ersten 
Ausbau 2 Dampfdynamos von je 1000 KW Leistung, für den 
weiteren Ausbau ist man aber auf Turbodvnamos von 2400 RW 
übergegan ‚ von denen ein Satz schon im Betrieb ist. 
Hierzu haben außer dem überraschend starken Anwachsen 
er an ganz besonders Gründe wirtschaftlicher Natur 
g a 
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Denn während das vorhandene GebAude bei vollkommenem 
Ausbau, d. b. bei der ungefähr doppelten Grüße des ersten 
Ausbaues, nur die für eine hüchste Dauerleistung von 6000 KW 
nötigen Kessel und Maschinen hätten aufnehmen können, 
das ganze Werk also nach Erbauung des ursprünglich ge- 
planten zweiten Gebäudes gleicher Größe für eine höchste 
Dauerleistung von 12000 KW genügt hitte, ist es jetzt mög- 
lich, in dem ersten Gebäude allein, allerdings mit einer ge- 
ringen Verlingerung des Kesselhauses, die für eine höchste 
Dauerleistung von 16800 KW nötigen Kessel und Maschinen 
unterzubringen. Es wird also das zweite Gebäude überhaupt 
nicht erforderlich, und dadurch werden je nach der Aus 
stattung 600000 bis SOn00o „M gespart. Da außerdem die 
Turbodynamos erheblich billiger als die Dampfdynamos 
sind, werden für den maschinellen Teil allein noch weitere 
500000 „M gespart. Auch der Betrieb gestaltet sich, da die 
Dampftorbinen weniger Dampf und Schmieröl verbrauchen, 
wirtschaftlicher als bei Dampfmaschinen. 

Ferner werden als weitere technische Finrichtangen 
genannt, die zur Ausführung gelangen sollen: ein Kohlen- 
bunker in Fisenheton, ein elektrisch betriebener Wagen- 
kipper, ein Kurvenfürderer, ein Kohlenbrecher, ein Aufzug 
für Aschenwagen und ein Aschenbunker, 


II, Das Werk Osterstraße. 

Dieses Werk, das 1900 eine Leistungsfähigkeit von 
rd. 3650 KW hatte, ist inzwischen durch Anbau einer Um- 
formerstation, die hochgespannten Drehstrom in Gleich- 
strom umwandelt, auf eine Gesamtleistung von 4070 KW ge- 
bracht. In diesem Jahre soll der Damp!betrleb ganz eingehen 
und das Werk aus einer selbständigen Kraftanlage in eine 
reine Umformerstelle mit zunächst 6 Umformersätzen umge- 
baut werden. Seine Leistung wird dann zunächst 5120 KW 
und nach Aufstellung von 9 weiteren Umformersätzen 7520 KW 
betragen. 





Eingegangen 14. April 1908, 
Bezirksverein an der Lenne, 


Sitzung vom 10. Märs 1908, 
Vorsitzender: Hr. Block. 
Anwesend 25 Mitglieder und 6 Gäste. 
Hr. Dipl.-Ing. Joh. Schiefer aus Dortmund (Gast) hält 
einen Vortrag über die Berner Alpenbahn und den Bay 
des großen Lötschbergtunnela '). 


Eingegangen 10, März 1908, 
Magdeburger Bezirksverein, 


Sitzung vom 23. Januar 1908. 
Vorsitzender: Hr. Linde. Sohriftflihrer: Hr. Heilmann. 
Anwesend 40 Mitglieder und 6 Gäste, 


Hr. Dr. Pteitter (Gast) spricht über den Wettlauf der 
Beleuchtungsmittel 

Eine Reihe von Verbesserungen der Beleuchtungsmittel 
flit in die Wende des 18. Jahrhunderts. An Stelle der Jahr- 
tausende alten Dochtöllampe trat die klar brennende Rüböl- 
lampe von Argand, verbessert durch Carcel sowie 1836 in der 
Moderateurlampe durch Franchot. Diese wurde jedoch bald 
durch die ee En verdrängt. Die Kerzenbeleuchtung 
wurde 1820 durch die ndung des Stearins wesentlich ver- 
bessert. Auch das Gaslicht wurde schon um die vorletzte 
Jahrhundertwende durch William Mardoch eingeführt, der 
sich mit Watt verband und die von diesem mit Dampfmaschi- 
nen ansperüsteten Fabriken mit Gasbeleuchtung versorgte. 
Das leuchtgas ermöglichte durch seine weitgehende Teilbar- 
keit die Versorgung eines großen Abnehmerkreises von einer 
Stelle aus Die Gestalt, Leuchtkraft und Leistung der ersten 
Sehnitt- oder Fischschwanzbrenner blieb etwa 35 Jahre unver- 
ändert, Der Verbrauch betrug 13 ltr für ı Kerze, 

Bei einer vergleichenden Beurteilung der verschledenen 
Beleuohtungsarten sind Kleinbrenner und Starklichtbrenner 
aeg #u betrachten. Auch sonst sind neben den Kosten 
tier die Kerzenstunde besondere Eigenschaften der einzelnen 
Beleuchtungsarten, wie Lichtfarbe, Wirmeentwicklung, Ver- 
brennungserzeugnisse, Bereitschaft, Bequemlichkels der Be- 
dienung, künstlerische Gestaltungsmöglichkeit zu berücksich- 
tigen, Die Lichtverteilung ist verschieden und führt zur 
N pmssriermug Ente gr eagan sphärischer und hemisphitrischer 
Leuchtkraft, eber die vorteilhaftere Lichtvertellung ent 
scheidet der Verwendungszweck ; doch ergibt sich im allge- 
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meinen keine Verschiebung in der Reihenfolge der nach dem 
einen oder andern Gesichtspunkt geordneten Beleuchtung 
körper. Am kennzeichnendsten für den Belsuchtungskörper 
ist die wagerechte Lichtstärke; nur für die Bogenlampe, die 
fast keine wagerechte Leuchtkraft hat, empfieblt es sich, 
die hemispbärische Leuchtkraft in Vergleich zu setzen. 


Die ersten Starkllohtbrenner waren der Anfang der sVer 
Jahre in Paris für Straßenbeleuchtung verwendete Intenaiv- 
brenner mit etwa 160 HK und einem Verbrauch von 8,4 lt /HK 
und die viel bewunderten Regenerativ-Gaslampen von Siemens, 
Wenhbam und Westphal mit bis zu 00 HK absoluter Leucht- 
kraft und einem Verbrauch von 4 bis 4,5 ltr/HK, 


Die bedeutendste Erfindung auf dem Gebiete der Gasbe- 
leuchtung, die Einführung des Glüblichtes durch Auer von 
Welsbach, erfolgte, als das Erscheinen der elektrischen Koblen- 
fadenlampe von Edison einen wesentlichen wirtschaftlichen 
Rückgang der Gasindustrie verursachte. 

Nach dem Stefanschen Gesetz ist die Gesamtstrahlung von 
Wärme und Licht eines Körpers proportional der vierten Po- 
tenz seiner absoluten Temperatur, so daß also schon einer 
kleinen Temperaturzunahme eine große Lichtzunahme ent- 
spricht, Die Vorwärmung der Verbrennungsluft bei der Rege- 
nerativlampe bat bühere Flammentemperatur und daher höhere 
Lichtausbeute zur Folge. Bei dem Auerlicht findet darch den 
Strumpf eine weitere Temperatursteigerung statt, wobei je- 
doch das Mischungsverhältnis des sogenannten Auergemisches 
— ı Teil Kupferoxyd auf 99 Teile Thoroxyd — wesentlich 
ist. Der Verbrauch des Auerbrenners beträgt bei 74 HK 
112 Itr, d. s. 1,5 Me/HK. 

In der elektrischen Beleuchtung wurde die Nernstlampe, 
deren Stromverbrauch mit 1,» Watt/HK nur halb so groß wie 
bei der Kohlenfadenlampe ist, bald wieder durch die Metalt- 
fadenlampe ea A die schwer schmelzbare und schwer 
flüchtige Metalle als Glühfnden erbilt, Die Osmiumlampe 
Auers (1901) mit rd. 2000 Brennstunden, kaoun nur bilngend 
für Spaunungen bis 75 V gebraucht werden. Ihr Preis be- 
trägt mit Rücksicht auf das seltene Osmiumvorkommen 4 .M, 
Die Tantallampe der Siemens#-Schuckert-Werke mit 25 HR 
bat rd. 1500 Brennstunden; sie brennt in allen Lagen. Ihre 
normale Spannung beträgt 110 V, der Preis 2,5 ‚#, der Kraft- 
verbrauch 1,54 WatvHK. Neuere Metallfadenlampen baben 
Wolfram als Grundstoff. Die Osramlampe mit 25 oder 100 HK 
und geringstem Energieverbrauch (1 Watt/HK) bat rd. 1000 
Brennstaunden; sie brennt wie die Osmiumlampe nur senk- 
recht, Die normale Klemmenspannung beträgt 110 V, der 
Preis 3,50 M. 

Durch das hängende Gasglühlicht wurde der Gasverbrauch 
bei 100 HK auf 90 lir bezw. auf 0,» ltr/HK verringert. Der 
höhere Wirkungsgrad der umgekehrten Flamme beruht auf 
der höheren Vorwärmung der Verbrennungsluft, der innigeren 
Mischung und der Berührung des zen Flammensaumes 
mit dem kopflosen Glühstrumpf. Ein Vorzug ist die Möglich- 
keit der künstlerischen Gestaltung der Beleuchtungskörper, 
ähnlich wie bei der elektrischen Beleuchtung. 

Bei einem Einheltspreis des Gases von 14 Pig chm und 
des elektrischen Stromes von 40 Plg’KW kosten 1000 Kerzen- 
stunden bel elektrisohem Glüblicht (Edison) 96 Pig, der Nernst: 
lampe 46 Pig, der ger 40 Pfg, dem Gasglühlicht 
stehend 21 Pig, hüngend ı! Pfg. Mit den Unterhaltungs 
kosten verschiebt sich das Verhiltnis noch weiter zugunsten 
der Gasbeleuchtung. 

In der Starklichtbeleuchtung steht für Innenbeleuchtung 
oßer Säle wegen ihrer gesundheitlichen Vorzüge noch die 
oblenbogenlampe an erster Stelle. Die Intensiv-Flanmmbogen- 

lampe entwickelt zwar bei gleichem Energieverbrauch fast 
fünffache Leuchtkraft, ibre Verwendung ist jedoch wegen 
schädlicher Verbrennungserzeugnisse auf die Außenbeleuch- 
tung beschränkt Das Gleiche gilt für die Preßgas Starklicht- 
brenner, da sich in längeren Hausleitungen bei dem hohen 
Druck von rd. 1 m Wassersiule ein Ausströmen übelriechen- 
der Gase nicht vermeiden läßt. 

Für die Eisenbahnbeleuchtung fand zunächst Oelgas, 
(Pintsch-Gas), dann ein Gemisch von Oelgas mit 10 bis 25 vH 
Azetylen Verwendung. Durch das in der Einführung begriffene 
Pinweh-Preßgas-Hängeglühlicht sollen sich unter Verwendun, 
von Oelgas die Gaskosten von 6,: Mill. ,# auf 2,2 Mill. 
verringern lassen. Der Brenner der Bauart Pintsch verlangt 
150 mm Druck; er ist für Helligkeiten von &0 bis 75 HK ein- 
gerichtet; der stündliche Verbrauch beträgt rd. 25,5 lır. Bei 
einem Preis von 32 Pfg für 1 cbm Oelgas betragen die Gas- 
kosten für ı HK 0,0155 Pfg gegen rd. 0,15» Pfg beim frei- 
brennenden Oelgaslicht von rd. 5,5 HK. 

Trotz der bedeutenden Verbesserungen der gr 
mittel ist der Wirkungsgrad heute noch sehr gering. Von 
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der In Wirme umgesetzten Energie werden in Licht (helle 
Strahlen) umgesetzt: 


bei der gewöhnlichen Gasflamme 0.0.0. 04 vH 
beim Gasglüblicht . . » » 2 2 2 2 nenn ib» 
bei der elektrischen Kohlenfadenlampe . . . .. 5 5 
. >» » Metallfadenlampe . . . . . 16 . 
beim Bogenlicht . Te ae. a Te ar ar u 19 5 


Eingegangen 24. April und 4. Jan! 1905 
Siegener Bezirksverein, 


Sitzung vom 2. März 1008, 
Vorsitzender: Hr. Lindner. Schriftführer: Hr. Dorstewitz, 
Anwesend 85 Mitglieder und Gäste. 
Hr. Prof. Broekmann aus Offenbach (Gast) hält einen 


Vortrag über die Umwandlung der Wärme in elektri- 
schen Strom. 


Sitzung vom 3. April 1908, 
Vorsitzender: Hr. Lindner. Schriftführer: Hr, Bierig. 
Anwesend 35 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Ingenieur Leupold aus Zwickau (Gast) hält einen 
Vortrag über die Dampfturbine als Schiffsmaschine, 


Eingegangen 12. März 1908. 
Schleswig-Holsteinischer Bezirksverein, 
Sitzung vom 14. Februar 1908. 
Vorsitzender: Hr, Uthemann. Schriftführer: Hr. Schulz. 
Anwesend 35 Mitglieder und 5 Gäste. 


Hr. Eiekenrodt berichtet über den in Wien abgehal- 
tenen Kongreß von Heizungs und Lüfungsfachmännern ') 
Der Vortragende geht auf die Vorträge von Rietschel über 
Läftung und Heizung von Krankenhäusern, von Meter über 
Warmwasser Schnellumlaufbeizung und von Krell über die 
Heiz- und Lüftanlagen des neuen Theaters in Nürnberg näher 
ein. Aus dem Vortrag über Warmwasser-Schnellumlaufhel- 
zung führt der Berichterstatter folgendes aus: 

Luftheizung kommt wegen der hohen Kosten und der Ab- 
hängigkeit von den Verhältnissen der Luft nur noch für große 
und stark besuchte Säle in Frage, 

Dampfheizung wählt man wegen der hochwertigen Heiz- 
fläche und der geringen Anlagekosten besonders bei Behei- 
zung von Gebäuden oder Gebäudegruppen. 

Warmwasserheizung hat für kleine Wohnhäuser und An- 
lagen, bei denen weitgehende gesundheitliche Anforderungen 
gestellt werdeo, trotz der höheren Anlagekosten außerordent- 
liche Vorzüge wegen der guten Anpaßfähigrkeit der Heizkör- 
per, der behaglichen und gleichmäßigen Wärmeabgabe und 
der völligen Geräuschlosigkelt. 

Die schnelle umfangreiche Einführung der Dampfheizung 
Ist hauptsächlich auf die Billigkeit der Anlagen zurückzu- 
führen; ferner unterliegen die mit niedrigem Druck arbeiten- 
den Dampferzeuger keiner Genehmigungs- und leherwa- 
chungspflicht, und schließlich ist eine solche Anlage leicht 
dureh das Gesinde su bedienen. 

In neuerer Zeit ist der Dampfheizung ein wichtiger Wett- 
bewerber durch die Warmwasserheizung mit vermehrter Um- 
laufgeschwindigkeit entstanden ?). 

r Redner stellt ferner emen Vergleich zwischen der 
Schnellstrombeizung und den Schiffsheizanlagen an, 
Er macht für eine Schnellstromanlage folgende Angaben: 


gesamte Wärmemenge . . . 212000 WE 
Heiztlüche le ae et 363 qm 
Wiärmemenge für 1 qm Heizflliche rd. so0 WE 
Zahl der Heizkürper a ac ar #7 

» » Fallstrünge . - . - >» 2 200. 19 
er a San ee e. iz ee 1325 m 
größter Rohrdurchmesser . . FR EP er 70 mm 
kleinster » a Et 10 » 
Entfernung vom Kesselhaus . . ; 160 ım 


Ueber die Schiffsheizungen der Marine enthält die Zahlen- 
tafel auf S. 1122 einige Angaben. 

Auf den kleinen Kreuzern »Könligsberg« und »Hamburg+ 
sind die zu heizenden Räume im allgemeinen etwas kälter ge- 
legen wie auf den großen Kreuzern und Linienschiffen. Bu. 
raus erklärt sich die hühere Leistung der Heizkörper von rd. 
2500 WE gegen rd, 2100 WE auf den größeren Schiffen, weil 
bei den kleinen Kreuzern ein grüßerer Temperaturausgleich 
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durch die Wände stattlindet, der eine größere Wirmeablei- 
tung von den Heizschlangen bedingt, Hiernach kann im all- 
gemeinen eine Wärmeabgabe von rd. 2100 bis 2500 WE je 

der Räume, und ein Verbrauch von 3,5 bis 4 kg 
reist und I «m Heizfläche angenommen werden. 
Vergleich der Anlagen auf der »Hamburg« und der 
»Bremen« mit der angeführten Scohnellstromanlage ergibt, dat 
bei der Schifisanlage mit einer Wärmeabgabe von 2000 bis 
2500 WE/qm Heizfläche gerechnet wird, während bei der 
Schnellstromanlsge nur etwa “40 WE in Betracht kommen. 
Die Heizkörper der letzteren müssen also 3- bis 4 mal s0 groß 
sein wie bei der Schiffs-Dampfheizung. Dieser Umstand macht 
die Schnellstromheizung für Schiffsanlagen mit Rücksicht auf 
Raum und Gewicht nicht anwendbar. 

In gleicher Weise stellt der Redner vergleichende Be- 
trachtungen bezüglich der Schiffsläftung an. Diese unterschei- 
det sich von Landanlagen wesentlich dadurch, daß auf den 
Schiffen keine Zentralstelle für die Lüftung vorgesehen wer- 
den kann. Die Ritumlichkeiten an Bord machen die Unter- 
bringung sehr großer Ventilatoren und Kanille unmöglich. 
Entsprechend der ganzen Raumeintellung des Schiffes durch 
wasserdichte Schotte muß auch die Lüftanlage in kleinere 
Unterabteilungen zerlegt werden, An Bord von Scohifien ist 
es auch nicht erforderlich, daß für die Zuluft eine einzige 
geschützte und staubfreie Entnahmestelle vorgesehen wird, 
Jede der Unterabteilungen kann ihre Zuluft an einer pas- 
senden Stelle vom ÖOberdeck entnehmen, Auch sind im all- 
gemeinen die Luftgeschwindigkeiten in den Saug- und Druck- 
kantlen der Liftanlagen wesentlich höher als bei Landan- 
lagen, da die Kanitie an Bord nicht zum Befahren einge- 
rlohter werden können, sondern inmöglichat klein bemessen wer- 
den missen, Hierbei ist auf eine ge glatte Führung 
zwecks Vermeidung bedeutender Stoß- und Reibungsver- 
Inste Rücksicht zu nehmen. Die Menge der für Schiffallif- 
tung in Frage kommenden Luft übersteigt wesentlich das 
Luftbedürfnis eines Theaters Für ein großes Linienschilf 
und einen großen Kreuzer Ist eine Luftmenge von etwa 
200000 bis 250000 ebm/st anzunebmen. zu deren Bewegung 
rd. 100 bis 120 PS erforderlich sind. Viel grüßere Lüftungen 
sind aber für die Kesselfeuerungen erforderlich. Bei einem 
24 Kooten-Linienschiff oder einem großen Kreuzer mit 40000 PS 
beträgt der Luftbedarf 1400000 bis 1500000 ebm/st; die Ven- 
tilatoren erfordern rd. 1000 P3. 


Hr, Dr, Usener hält einen Vortrag über neuere Kom- 
mandoapparate der Firma Neulfeldt & Kuhnke- 
Eingegangen 21. März 1908. 
Verein für Eisenbahnkunde in Berlin. 


Sitzung vom 10. März. 
Hr. Regierungs- und Baurat Wambsganß spricht über 
den Umbau der Stadtbahnbrücke über den Hum- 
boldthafen'). Infolge Steigerung der Betriebslasten ist 
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zum 


I) 6. 2.1907 8. 1881. 


Niederschlag- 





4 u“_8% | Außen- Raum- 
E : P Ei = 21 ; E temperatur teınparatur | Onbpranäiieit 
jns ı5aleı g.* | Dampfdruck 2 ke/gem 
- > scäag 3| 5 Vsherdrucktemperatur 132" 
a EEE « “| = Niederschlagwasser #h" 
Itr'st wE j wE “ 1 “ | °o 
4,27 2100 | 190 000 +12 I a | 28 
4,06 2550 rom | -ı | ei 
2,4% 2090 a | — 2 25 27 
3,30 2010 ‚ 384 000 +11 30 19 
2,00 2100 . Ss 000 +18 N 2s 18 


eine Verstärkung des eisernen lleberbaues dieser vor etwn 
30 Jahren erbauten Eisenbahnbrücke erforderlich gewor- 
den. Eine solche hätte aber, da sie bei der diehten Zugfol- 
ge auf der Berliner Stadtbahn ohne Störung des Betriebes 
vorzunehmen war, so große Schwierigkeiten bereitet und so 
hohe Kosten verursacht, daß eine vollständige Erneuerung 
des eisernen Ueberbaues sich um s0 mehr empfahl, als dieser 
für die vorhandenen vier Gleise und die fünf rd. 30 m weiten 
Oeffnungen der Brücke aus zwanzig je für ein Gleis und eine 
Oeflaung bestimmen Brückenträgern besteht. Für die Aus 
führung, die unter Leitung der Stantseisenbaharerwaltung 
durch die Königs- und Lanrahlitte erfolgt, sind zwei fahrbare 
Portalkrane t, die in einer Weite von 40 die 
Brücke und daneben auf jeder Längsseite so viel Raum über- 
spannen, wie zum Zusammenfügen eines neuen und zum Zer- 
legen eines alten Brückenträgers gebraucht wird, Ist ein 
neuer Brückenträger, dessen Gewicht etwa 50 t beträgt, fertig- 
gestellt, so wird er mit den auf den Kranen beweglichen 
Winden bis zu einer solchen Höhe oben, daß er seitlich 
über die Gleise, ohne den Betrieb darauf zu behindern, bis 
in die Nähe des Brückenträgers verschoben werden kann, zu 
dessen Ersetzung er bestimmt ist. Nachdem der letzte Nachtzug 
über den alten Brückenträger gefahren ist, wird dieser in glel- 
cher Weise gehoben und seitlich verschoben. Dann kann der 
neue Brückenträger über die entstandene Lücke gebracht und 
in diese herab; n werden. Sobald er auf dem für ihn vor- 
bereiteten Auflager fest aufliegt, werden die Fahrschienen im 
Anschluß an die der benachbarten Träger befestigt, und be- 
reitstehende Lokomotiven der schwersten Gattung fahren auf 
den neu ein Brückenträger, um festzustellen, daß 
er den Anlı ngen des Betrlebes in vollem Umfange ge 
ug Inzwischen ist die nächtliche Betriebspause von etwa 
3 Stunden naheza verflossen, die Belastungslokomotiven 
fabren ab, und bald rollt der erste regelmäßige über 
die neue Brücke. Der Bau eines neuen Brücken! nimmt 
etwa 3 Wochen in Anspruch. Drei Träger sind zu glei- 
cher Zeit in Arbelt, es kann daher etwa jede Woche ein 
alter Brlckenträger durch einen neuen ersetzt werden. Wenn 
also nicht durch besonders unglinstige Witterung oder sonst 
Störungen eintreten, wird es möglich sein, die ganze Brücke 
einschließlich der für die Verschiebung der Krane erlorder- 
lichen Zeit in etwa 25 bis 26 Wochen zu erneuern. 

Die geschilderte Bauweise hat sich bisher gut bewährt. 
Nur in der Nacht vom 21. zum 22. September v. J, trat bald 
nach a der Arbeiten insofern eine Störung ein, als 
bei dem Herablasson eines neuen Brückenträgers ein Draht- 
seil brach und das eine Ende des Brückenträgers in das 
Wasser stürzte. Die dadurch herbeigeführte Betriebsunter- 
brechung auf einem Gleis der Stadtbahn konnte bis zum Mittag 
des urn Iren Tages beseitigt werden, da der Brückentr 
bei dem Absturz keine ng Een hatte, die seine 
Tragfähigkeit hätte beeinträchtigen können. Der Grund für 
den Bruch des einen Drahtseiles, das ebenso wie die andern 
vorher auf fünffache Sicherheit geprüft worden war, konnte 
nicht mit Sicherheit festgestellt werden; der Vorfall gab daher 
Anlaß, lortan noch stärkere Drahtseile zu verwenden. 





Bücherschau. 


Selbstkostenberechnung für Maschinenfabriken. Im 
Auftruge des Vereines deutscher Maschinenban-Anstulten be- 
arbeitet von J. Bruinier. Berlin 1908. Julius Springer. 
32 8. mit 20 Vordrucken, Preis 1 M. 

Die trotz des von Jahr zu Jahr gewaltig stelgenden Um- 
satzes nicht allzu günstige finanzielle Lage der deutschen 
Maschinenindustrie hat den Verein deutscher Maschinenbau- 
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Anstalten veranloßt, den Ursachen nachzuforschen, die sich 
einem zufriedenstellenden, wirtschaftlichen Arbeiten der mel- 
sten Maschinenfubriken in den Weg stellen. Der mit dem 
Studium dieser Frage beschäftigte Ausschuß fand bald heraus, 
daß einer der Hauptgründe von Mißerfolgen in dem Mangel 
einer richtigen Selbstkostenberechnung zu suchen ist; es ist 
infolgedessen unmöglich, die Angebot- und Verkaufpreise mit 


Bund IE. Em kküchersehau, 
den Selbstkosten in richtigen Einklang zu bringen und eine 
sichere Grundlage für die Erzielung von Fabrikationsgewinnen 
zu schaffen. 

Um nun bei Neueinrichtung oder bei Umgestaltung der 
bestehenden Verfahren der Selbstkostenberechnung die Fabri- 
kunten und Fabrikleiter auf den richtigen Weg zu führen, 
ist die vorliegende Druckschrift im Wege des Buchhandels 
weiten Kreisen der Industrie zugingige gemacht worden. 

Wie im Vorwort zweckmilßigerweise ausdrücklich betont 
wird, muß das kurz und allgemeinverstiindlich besprochene 
Gerippe einer Selbstkostenberechnung erst den vorhandenen 
allgemeinen, örtlichen und Betriebsverhältnissen angepaßt 
werden, bevor es in einem bestimmten Fall als Muster für 
eine neu einzurichtende Kalkulation Verwendung finden darf. 
Dieser Hinweis erscheint unumgänglich notwendig, weil er- 
fahrungsgemäß ein vorhandenes Schema leicht an Stellen 
angewendet wird, für die es eigentlich gar nicht gemacht ist, 
und wo es nicht ohne weiteres benutzt werden kann. 

Es ist keine leichte Aufgabe, den großen Stofi, der die 
Elemente der Selbsikostenberechnung in ihrem Zusammen- 
hang mit der Fabrikation und Fabrikbuchführung einschließ- 
lich der Bestandaufnahme umfaßt, in gedrlingter und doch 
übersichtlicher und allgemeinverständlicher Form darzustellen; 
der Verfasser hat seine schwere Aufgabe mit großem Geschick 
gelöst, und es wlire wünschenswert, wenn alle Fabriken, die 
gar keine oder nur eine mangelhafte Selbstkostenberechnung 
eingeführt haben, von den Winken der vorliegenden Arbeit 
Gebrauch machten und an die Organisation einer Kalku- 
Iation gingen. Daß es leider noch eine große Zahl sol- 
cher Betriebe gibt, steht außer Zweifel; wenn auch zuge- 
geben werden muß, daß heute »wohl die melsten Maschinen- 
fabriken eine Selbstkostenberechnung« ausführen, so ist diese 
doch selten so eingerichtet, daß sie die Herstellkosten der 
einzelnen Fabrikate völlig genau und verläßlich anzugeben 
vermag. In der Mehrzahl der Fille ist das, was man ge- 
wöhnlich mit Stolz »Kalkulation« nennt, bei näherer Prüfung 
hüchstens eine mehr oder weniger annähernde Schätzung der 
Selbstkosten. 

Der Verfasser hätte gut getan, wenn er — wenn auch 
nur mit wenigen Worten — etwas über das Kontrollwesen 
im Fabrikbetriebe gesagt hätte; es erscheint zwecks Prüfung 
der Ergebnisse der Selbstkostenbereehnung erforderlich, den 
Materialverbrauch, den. Lohnaufwand und die Unkostenver- 
teilung während des Betriebsjahres mit dem in der Gewinn- 
und Verlustrechnung ausgewiesenen Geschäftsergebnis in 
Einklang zu bringen, wozu man die vorhandenen Nachkalku- 
lationen aller im Laufe des Jahres hergestellten Aufträge 
heranzieht. Das, was auf 5. 15 u. f. über Lohnkontrolle ge- 
sagt ist, bezicht sich lediglich auf die Zeitkontrolle der pro- 
duktiven Arbeiter; eine Kontrolle der unproduktiven Löhne 
und ihrer Verteilung auf einzelne Konten und Auftrilge, ins- 
besondere die Kontrolle über Verwendung der Jahreslohn- 
»ablung, aber fehlt. Ebenso wäre ein kurzer Hinweis auf 
die bei Bewertung von Bestinden vorzunehmende Auftei- 
lung der Unkosten am Platze gewesen, damit nicht — was 
so oft der Fall ist — Antelle von Kusten der Errichtung 
und Verwaltung als Aktiva in der Bilanz erscheinen, trotz 
der hierfür geltenden klaren gesetzlichen Vorschrift für die 
Bilanz der Aktiengesellschaften ($. 261 Abs, 4 HGB), die 
auch von allen soliden Fabrikunternehmungen andrer Gesell- 
schaftsform eingehalten wird. 

Wenn die deutschen Maschinenbauanstalten die führende 
Rolle auf dem Weltmarkte, die sie nach schweren Kilnpfen 
auf manchem Gebiet errungen haben, nicht verlieren wollen, 
müssen sie bestrebt sein, ihre Selbstkostenberechnung und 
ihre gesamte Organisation bis ins kleinste gründlich auszu- 
bauen; denn im Wettkampf der Völker — der ohne Zweifel 
in den Maschinenwerkstiltten ausgelochten werden wird 
— wird das Volk den Sieg davon tragen, dessen Industrie 
die beste Organisation besitzt. Lewin. 


Der Grofsstadtverkehr. Von Dr. phil. und jur. 
J. Kollmaun. Erschienen als Einzelband von +»Moderne 
Zeitfragen«. Berlin 190s, Pan-Verlag, Preis 1 MH. 

Die Abhandlung erörtert unter Hervorhebung der be 
sondern Verhältnisse Berlins das moderne Verkehrswesen der 
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Großstädte. Die Bedeutung der einzelnen Verkehrsmittel 
wird mit ihren Vorzügen und Nuchteilen charakterislert; da- 
bei wird unter Hinweis auf London, New York usw. vor 
allem der Wert und die Notwendigkeit eines ausgedehnten 
Netzes wirklicher Schnellbahnen betont. Die Bedeutung der 
Hoch-Tiefbahn Berlins wird gebührend gewürdigt und die 
weitere Ausdehnung dieser Bahn gewünscht. Sodann wird 
neben der von der Stadt geplanten Nurd-Südlinie der Bau 
der Bahn Gesundbrunnen-Rixdorf als Schwebebahn empfohlen. 
Wenn auch die Bedeutung der staatlichen Stadt-, Ring- und 
Vorortbahnen voll gewürdigt wird, werden doch gewisse Vor- 
würfe gegen sie erhoben, Während die Verwaltung der 
Großen Berliner Straßenbahn teilweise recht scharf angegriffen 
wird, wird anf die ständig steigende Bedeutung des Omni- 
busverkehrs, vor allem der Auto-Omnibusse, besonders auf- 
merksam gemacht. Zi 

Der vorurteilsfreie Leser wird mit den Ansführungen 
trotz manchen scharfen Wortes im wesentlichen einverstanden 
sein. Vielleicht hätte bezüglich der Finanzlerung von Schnell- 
bahnen noch schärfer darauf hingewiesen werden können, 
daß besonders bei Tiefbahnen grüßte Vorsicht geboten Ist, 
wenn eine auch nur mäßige Verzinsung erzielt wer- 
den soll. 

Jedenfalls ist das Studium der Schrift allen zu empfehlen, 
die sich mit der Verkehrsentwicklung der Großstädte, beson- 
ders Berlins, befassen. o. Bl. 





Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Analvtische Ermittlung und Anwendung von 
Einflußlinien einiger im Eisenbetonbau häufig 
vorkommender statisch unbestimmter Träger Von 
Dr.-Ing. A. Lederer und R. Wolle. Berlin 1908, W. Ernst 
& Sohn. 8858, mit 113 Fig, Preis 4.0 MH. 


Beiträge zur Theorie der Kabel. Von Dr.-Ing. 
L. Liehbtenstein, Berlin und München 1908, R. Ulden- 
bourg. 40 8. mit 30 Fir. Preis 3 M. 


Die Entwicklung der Hyvdrometrie in der 
Schweiz. Vom Eidgenössischen Hydrometrischen Bureau. 
Bern 1907, Rösch & Schatzmann. 30 5. und 125 Tafeln. 
Preis geb. 10 .# 


Jahrbuch baurechbtlicher Entscheidungen RBd.4, 
Von A. Radloff. Berlin 190s, A. Bodenburg. 190 Seiten, 
Preis 2,50 ‚M. 

Technik und Schule. Von Prof. M. Girndt. 1, Bd. 
4. und 5. Heft, Leipzig und Berlin 1907, B. G. Tenbner, 
Je 63 5. Preis je 1,00 M 

Das Schulzimmer. Von M.Meyer «. Jahrg. Nr. 2. 
Charlottenburg 1908, P. J. Müller. 718. Preis für den 
Jahrgang 4 M. 

Hauptversammlung 1907 des Vereines der Zell- 
stoff- und Papler-Chemiker, Berlin 1908, A. W. Hayns 
Erben. 1348, 


Der akademische Nachwuchs. Von F. Eulen- 
burg. Berlin und Leipzig 15908, B. G@. Teubner. 155 8 
Preis 2,80 .#. 

Ausführliches Handbuch der Eisenhüttenkunde. 
Von Dr. H. Wedding. ?*. Aufl. IV. Bd. 2. Liefrg. Braun- 
schweig 1908, Friedrich Vieweg & Sohn. 376 85. mit 199 Fig. 
Preis 16 8. 

Statistische Zusammenstellung der Betriebs- 
ergebnisse von 267 Gasanstaltsverwaltungen. Vom 
Verein Deutscher Gas- und Wasserfachmänner, München, R. 
Oldenbourg, 1125. 


Der Werdegang einer Wissenschaft. Sieben ge- 
meinverstäindliche Vorträge aus der Geschichte der Chemie. 
‘on W. Ostwald. 2. Aufl. Leipzig 1908, Akademische 
Verlagsgesellschaft. 316 8. Preis 6,#0 M.. 


Handbuch der Ingenieurwissenschaften. 5. Teil: Der 
Eisenbahnbau. Vi.Bd. 1. Liefrg.: Mittel zur Sicherung 
des Betriebes, Bearbeitet von S. Scheibner. Heraus- 
gegeben von F, Loewe und Dr. H. Zimmermann. Leipzig 
1908, Wilhelm Engelmann. 86 8. mit 106 Fig. Vreis 3,,0 M. 





1214 


Zoitschriftenschau. 


Zeitschrift des Vornines 


deutscher Ingenieure. 


Zeitschriftenschau.') 


{* beieiter Abbildnime im Text.) 


Beleuchtung. 

Lampen 4 Inecandesoener par le petrole, systöme Lux- 
Paris. Von Gusrin. (Genie eiv, 11, Juli 08 8. 189/559 Dar 
“tellung der Konstruktion und von Einzelheiten der von der Gessll- 
schaft Lux für 1600, >00 und 200 HK gebauten Glühlampen, denen 
Petroleum mit Hülfe von Druckluft oder Kohlensäure zugeflihrt wird. 
Verwendungsgebiet und Wirtschaftlichkelt der Lampen, deren Breni- 
stoffverbrauch 3 bis 4 g für 1 Kerzen-Stande beträgt 


Dampfkraftanlagen. 

Method of Investigating the cost of produeing electri- 
cal energy. Von Dreyfus, {El World 4. Juli 08 8 1921") Ein- 
Muß der Belsstang und der Luftieere auf den Dampfverbrauch von 
Kolbendampfmaschinen und Dampfturbinen. Verbrauch der Hülfsma- 
schinen, Verhalten der Dampfkessel hei verschiedenen Belastungen. 
dhesamtkonten der Anlagen, 

Die Oerlikon-Dampfturbine. (Z. f. Turbinenw. 10, Juli 08 
8. 302/06% Einzyliudrige reine Druckturbine ınlt mehreren Druck- 
stafengruppen, innerhalb deren die Schaufellingen bei gleichbleibender 
Tellbeanfs@hlngung allmählich zunehmen, während die Besufschingung 
nur beim Uebergang von einer Druckstuiengruppr zur andern zunimmt. 
Hierdureh soll die Austrittgeschwintdigkeit des Dampfes, ausgenommen 
In der letzten Druckstufengruppe, vollständig ausgenutzt werden. Rege- 
lung. 

The Lentz compoanid engine. (Engineer 10. Juli 08 8. 44/15*) 
Einzeibelten der Ventilsteuerung, der Stopfbüchsendichtungen und des 
Kegulators der von Davey, Paxınan & Co. In Colchester gebauten Lentz- 
Maschinen. 

Automatie boller-feed rontroillng apparatun, (Fneng, 
10, Jul 0s 8. 51/52”) Kine kleine, wnunterbrochen angetriebene Druck- 
pumpe fördert beim Steigen des Wassorspiogels im Kessel Druckwasser 
In einen Zylinder, dessen Kolbenstange das Dampfventil der Spelse- 
pumpe allmählich schliesst. Heim Sinken des Wasserstandes wird der 
Zylinder entlastet und das Drampfventii selbsttätig wieder geöffnet, 

L'secumulateur thermigus Halpin »t ses applications. 
Von Izert. (Rev. Mic. Juni 08 8. 558/63* Mitteilungen über dem 
bekannten Vorwärmer mit Frischdampfheisung von Dreitt Halpin und 
“eine Ergebnisse, 


Eisonbahnwesen. 


Usber die Rinführung des #lektrischen Betriebes auf 
Jen BEayerisellen Stastseisenbahnem Von Heichel, Schlu®. 
(El. Krafibeir. u. B. 4. Jull 08 8. 309/70) Kritische Würdigung von 
Einzelheiten der Denksohrlft: Krefibeidarf, Wahl der Stromart und Be- 
triebskosten. 

Die Versuche mit elektrischem Betrieb der Schmwedi- 
schen Stantsbahnenm (EI Kraftbetr u. B. 4. Juli 08 8. 370/74} 
Auszug aus dem Versüuchsberleht von BR. Dabinnder an die Generaldi- 
rektion der Schwedischen Staatsbahnen. Vor und Nachteile heim kie- 
trieb mit Weechsel- oder Drehstrom, Erfahrungen ınlt dem Tirrill- 
Spannungsregler. Einschaltstöße der Transformatoren, Aufliängung 
und Isolation des Fahrdrabtes. Stromabnehmer. Erfahrungen mit den 
Werhselstrom-Kollektormotoren, Waitstundeuverbrauch für 1 tkm. Kiek- 
trische Wagenhelzung und Dampfbeixung, 

Aus dem Betrieb der elektrischen Stadtbahnen zu New 
York und Boston. Von Fox {ETZ ®. Juli 08 8, 663/66*) Dar- 
stellung «der Betriehsverhältnisse an Hand von tieschwinligkeitsiinien. 
Stromverbrauch. Eintluß der vielen Stehplätze und der geringen Zahl 
von Wagentäüren auf die Abwicklung des Verkehr. Verbusserungsvor- 
schläge, 

Note sur l’ötablissement de nouvelles voles prinelpales 
par la Compagnie P,-I.-M. aux aborda de Paris, Von Morard, 
(Rev, gina, Chem, de Fer Jull 08 8. 3/7 mit 1 Taf.) Ggleisiger Ausbau 
der 14 km langen viergleisigen Strecke Paris-Villeneure-Salnt-Georges 
und viergleisiger Ausbau der hier anschlisgenden 30 und 7 kın langen 
Strecken nach Melun und Jurlay. 

Essals sur Ia röalstance opposie au gllissement longl- 
tudinaldes ralls par los dollsses renforedes ot par Ieacounsi- 
nets k colns en aeler des cheminn de fer de V’Ftat, (ker, wen. 
Chem, de For Juli 08 8. 8/14*) Die Im Conservatolre dies Arts et Me+- 
tiers angestellten Versunle sind mit neuen, init geschmierten, init al- 
genutzten und mit solchen Schienenstüösen ausgeführt worden, bei denen 
zwischen die Paßfächen Sand eingedrungen war. Ermittelt wurden die 
Belastungen, bei denen die Verbindungen anfangen zu wlelten. 


') Das Verzeichnis der Mir die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 8. 28 und 29 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern In Viertel- 
Jahresheften zunsmmmengefaßt amd geordnet, gesondert heraungegelen, 
und zwar zum Preise vun 3 ‚€ für den Jahrgang an Mitglleter, von 
10 4 für den Jahrgang an Nichtmitglieier. 








Double-traeking of the Southern Railway between 
Greeushboro and Spencer, N,.U, Von Gllbert iEng, Her. 4. Juli 
us 8. 22/249 Darmtellung des Ausbaues der 79 km langen Strercke, 
wodurch die Fahrzeit der Gütereüge von 6 bis » st auf 2 #8 abgekliret 
wird, sowie der damit verbundenen Brückenumhauten. 

Four-coupled elghi-wherled side-tanık locomotive: 
Egyptian Delta Light Rallways, Ltd (lineng 10. Juli 08 
838 29% mie 1 Taf) /erekappelte Kelllings-Teuderlokomotive mit 
«iner vorderen und einer hinteren Laufschse von 45,04 t Betriebsgewicht 
bei 12 8 höchster Achsbeinstung. 

Heizung der Kisenbabnwagren In Amerika. Von Kitt. 
(desundhtsing. 11. Jull 0% 8, 437/41”) Darstellung der Schnellumliauf- 
Heißwasserhelsung von Barker, der Schnellumlauftelzung nach dem 
Mischverfabren von Hlroy, der Dampfluitheisung von Dudley und der 
Lufthelzung von Swan. Kupplungen zur Verbindung der Dampfleltun- 
gen der „Inzelnen Wagen. 

Note sur les noureaux wagons k primeurs et les non- 
voraus wagons k marchandises de TDüt de Ina Compagnie 
P,-1.-M. Von Lanerenon. {fev, gin. Chem. de Fer Juli O8 8. 15 28%) 
Die neuen irschlossenen zwelschsigen Güterwagen zur Beförderung von 
Früählinespemäsen und Früchten sInd bei 4,75 ın Achısstand %,#5 m lang 
und haben 10 bis 15t Trapfahiekeli. diffene sowie enleckte Güter- 
wagen und Plattformwagen von 20t Tragrfählrkelt. 


Elsenhüttenwesen. 

Neueres über Sintern von Felnerz und eisenhaltigem 
Glichtstaube, Von Flacena, [Stahl u. Eisen #. Jull 08 8, 9911/94*) 
Darstellung des bei der Carnegie Stenl Co. benutzten Seottschen tens, 
bei dem das feine Erz und der Glehtstaub durch ein Küttelsioh herun- 
terrieseln, schmelsen und zu Klümpehen zussinmensintern, die darch 
zwei unter dem triehterfärmigen Hoden heilndliche gwahnte Walzen 
zusammenseknetet und nach außen brfürdert worden, von wo sle nach 
Abkühlung In olnem Wawerbohälter zum Hochofen geschaft werden, 

Die #lektrischen Betriebsmittel für die Hochofenbe- 
schlekung. Von Schiebeler. {stahl u. Eisen s. Jull 08 8. B877/=3*) 
Hanptstromwicklung. Verbundwieklung, Reihen-Paraltelschaltung, Emil- 
susschalter, Goschwindigkeitsausschalter, Leonard-Schaltung, #lektrische 
Breinsung vom Teufenzeiger aus und Schützsenstewerung bei Hochofen- 
sufsögen für Gleichstrom, Sicherheits-Fndausschaltung, Kohlensteuer- 
schaltung, Wechselstromschütze, Hremsläfter und Walzenschalter bei 
Hochofenaufzügen für Drehstrom. Angaben über ausgeführte Anlagen. 

La Belle iron Works Improvements, (iron Age 2. Juli 08 
8. 11/16%) Das in Zeitsrhriftensehau v. 6. Jap, 06 erwähnte Werk bat 
eine 1828er Blechstraße für S>u00 t Monatlelstung sowie mehrere Wal 
senstraßen ür Hanmdelseisen und dünne Bleche erhalten. Einzelheiten 
des Antrieben, Lageplan des ganzen Werkes und der Walzenstraßen, 


Eisenkonstruktion, Brücken, 

Neuere Straßenbrücken über die Oberspree bei UOber- 
schönewelde (Berlin), (Zentralbl. Hauv, #. Jull 08 8. 36h 66”) 
Darstellung der eisernen, 14.5 ın breiten Treskow-Brücke mit einer Mit- 
telöfnung von 75 m und zwei Seltenöffnungen von jv 37,5 m Spaun- 
welte und der 14,3 m breiten Stubeurauch- Brücke mit eluer Mittelöffnung 


von 64 m und zwei Neitwnöltuunsgen von je 18,5 m Spannwelte, An 
gabe der Itaukosten, 
The Stany Brook Gien viaıdner (Eng. Rec. 4. Jali 08 


8. 18,20%) Ine 195 1m lange, aus vollwandipen Hlechträgern bestehende 
eingleisige Elsenbabnüberführung liegt 73,7 m über dem Wassersplegel 
des Stony Brook und wird von + eisernen Fachwarktärmen von Li,r 
bis 08,5 m Hühe getragen. Bauvorgang und Darstellung von Einzel- 
heiten. . 

Kanalüberdeckune mit Markthalle und Straßenbröcke 
in Mülhausen f&, E. Von Uuster. HYorta, (Heliweix. Bauz. 11. Juli 
os Ss. 17/20*% 1barstellung der Gründungsarbeiten mit Hülfe von ein- 
Kerammten Kisenbetonpfählen; Einzelheiten. Forts. folgt. 


Elektrotechnik, 

Das Uppenhborn-Kraftwerk, Von Meyer, Niesz u Dant- 
“cher, Forts (kl, Krafttwir. u, B. 4, Juli 05 8. 373/81*  Betrliebs- 
und Nebengwebäude. Tsolatoren, Masten, Drabtaufhängung, Strecekenfüb- 
rung und Bau der Freileitung. Schaltjlan und Einrichtungen des Trans- 
Torımatorenbanses, Schluß folgt. 

Praktisches und Theoretisches über den Parallelbe- 
trieb von Dreiistrommaschinen. Von Welthaar Korte. (kl 
u. Maschinenb. Wien 12. Juli 08 8. 601/06*%) Rechnerische Bestimmung 
der Dämpfungsziffern. Zahlenheispiele, Schluß folkt. 

Erwärmung von Motoren bei aussetzeudem Betrieh, 
Von Brückmann. (iDingler II, Juli DR 8, 482/40) Konstruktion 
der Erwärnungs- und der Abkühlungslinien für homogene Körper, Au- 
wendung auf die Messungen, Linie des aumetzenden Betriebes, Lile 
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Oelschlägersche Gleichung und Ihre Uebertragung auf Maschinen. Ver- mäßige Zusammenarhelten von Gelenkketten und Zahnrädern für För- 


halten der Kühleiffer. Gleichung von Douglas. Korta. folgt. 

Automntische Anlaßvorriebtung für Elektromotoren, 
(sehwein. Baus. 11. Juli 08 8. 21* Darstellung des von einem Schwim- 
mer betätigten Anlassers der Felten & Guillenume-Lahmeyerwerke für 
eine «elektrisch betriebene Pumpe Im Transformatorenbaus Solothurn, 

Ursache, Wirkung und Bekampfung von Veberspannun: 
zen. Von Feldmann. Forts. (ETZ ®. .Iull 08 5. #71/75%) Vor 
hütung van Weberspannungen durch Einfach- und Mehrfuchfunken- 
strecken, elektrolytische Ableiter und geordete Schutzdrähte. Schluß 
folgt. 

Erd- und Wasserbau, 

Progress at Panama. Forts. (Engineer 10, Jul 08 8 27/10*) 
Rodenverhältnisse im Gatun-Tal und Lageplan dos Gatun-Dammen, Re- 
gelung des Abdunses aus der Talsperre, Darstellung der Haunarheiten 
am Culchra- Einschnitt, 

Testing dlamond drill borings at the site of Ihe Olive 
Hridtge Dam, Ashokan reservolr. (Eng. Rec. 4. IJull 08 8 25*) 
Ergebnlase der Untersuchung der Hodenverhältsisse, hauptsächlich der 
Uminrehlässigkeit für Wasser, durch fünfzehn 12,2 bis 30,5 ın tiefe 
Bohrlöcher beim Bau des 305 m langen, 64 m hohen Staudamımes 
durch den Esopas Fluß. 


Gasindustrie, 


Power plant operation on produeer gas. (Eng, Rees, 4, Juli 
08 8. #/10N) Kinnub der gleichmätigen Zusammensetzung des Gane- 
estorgasen auf den Hetrieh der Gasmaschine, Darch den Generator 
einer stehenden Areizylindrigen 100 pferdigen Gasmaschine jet an Stelle 
von Dampf elomal Laft und einmal Luft mit Zusatz von Auspult- 
gnsan geleitet worden, Butrlobsergehnisse, 

Beitrag zur Bestimmung der Koksausbeute aus Kohlen. 
von Berthold, (Journ. Gas-b.-Wasserv. Il. Juli 08 8, #28/30) Dar- 
stellung des Einflusses der Alunessungen des Platintiegels auf die Er- 
gebnisse von Verkok- und Blähproben an Hand von Versuchen mit ver- 
schieden zroßen Tiegeln. Es wird vorgeschlagen, als Normaltiegel 
einen von 19 mm Boden-, 33 mm Deekeldurehmesser und 35 mm Höhe 
zu wählen, 


Gioderei. 


Modellformerei für Massengegenstände, (Stahl u. Kisen 
8, Juni 08 8, 994/97) Abmessungen der Formkasten. Gehrauchs- 
und Mustermodelle. Material und Aufbewahrung der Madelle. Anord- 
nme der Modelle auf den Bindellplatten. ». a. Zeitschrifienschau vw. 
23. Nov. 07. Schluß folgt. 


Hebezeuge. 

Entwicklung und gerenwärtiger Stand der modernen 
Hehezeugtechnik. Von Drews. (Dingler 11, ult 08 8, 438/40*) 
Bremslüftinagnete der A, E. ti., dor Siemens-Schuckert- Werke, von Dick, 
Kerr & Cu. und von Scott & Co. Sicherheitsvrorriehtungen gegen das 
Ucherfahren ‚der Endstellungen und gegen Uocberlastang von Mohr & 
Federtiaff, Ludwig Stuckorholz und der A. EG, 


Heizung und Lüftung. 

Mechanical equlpment of the Union National Hank 
building, Pittsburg, Pa. Schluß. (Eng. Ree. 4. Juli 08 &. 13/14*) 
Zum Entfernen der Abluft diemen elektrisch angetriehene Ventilatoren 
von 736 und 50 chm,min bei 1220 und 1066 mın Der, und 600 und 
%00 Uml./min, Anordnung der Abluftkanale und der Niederdruck- 
Dampfheizune. Die Kesselaulage besteht aus 4 Heine Wasserröhren- 
kesseln, die Lichtaulage aus einer 75 KW- und zwel 250 KW-Wechsel- 
stromdynamos für 150 V, die mit liegenden Dampfmaschinern von 250 
und 20% Umi./min gekuppelt sind. Von den dureh Vruclkewasser von 
11,2 at beiätigten Personennufzügen führen ? vom Erdgeschoß zum 
2isten, d zum 20 sten Stockwerk und soiIner zum Zwischenstock. 


Holzbearbeitung. 


Making vore hox#es by machinery. (Am. Mach, 11. Juli us 
S. 9#2/84*%}) Auf der von der Fox Machine Co. in Grand KRaplıs, 
Mich., erbauten Hole-Fräsmaschine mit mehreren unahhangig voneln- 
ander einstellbaren Messern werden die halben Kernformen für heilebig 
gekrümmte Rohre durch glelchzeitiges Krummführen der Blöcke mit 
der Hand bearbeitet. Darstellung verschiedener Erzeugnisse, 


Kälteindustrie. 


Schliffskühblanlage auf dem königl. ltallenischen Hrier- 
sobiffe »Regin» Elona«, Von Jlrat, IZ. Kälte-Ind. Juni ih 
8. 101/04*) Bei der Anlage, die aus 2 durch 30 PS-Glelchstromme- 
toren angetriebenen Kohlensäure-Kühlmaschinen von Bromoraky, Schulz 
& Sohr besteht, werden die Geschoß- und Palverräume durch Einblasen 
von kalter Luft auf + 25° gehalten und die andern Raume durch eine 
umlaufende Chiorkalslumlösung gekühlt. Angabe von Einzelheiten. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


The correct way to apply detachabie link belt. Von 
Peek. {bon Age 2. Juli 08 8. 24/259) Bemerkungen über das aweck- 








derbänder. Richtung der Kettenglieder, Zahntellung und Kettenteilun, 
Kritik verschledener Kettenanondnungen. 


Landwirtschaftliche Maschinen. 
The Royal Agrlieulturul Socelaty's show. Schind, (Engne- 
te, Juli 08 8. 12/38% 8, Zeitschriftenschau vw, 15. Jull 08. Walzen- 
und Kurelmählen, Helonsiogel-Formimsschloen, Rattermaschinen, 


Luftschiffahrt, 


Die Berechnung unstarrer Ballonkäörper auf Biegune. 
Von Eberhardt (Motorw. 10. Juli us 8, W079 Der Ballonkörper 
wird als Balken betrachtet, in dessen Mitte die Last angreift. Er- 
mittiung des erforderlichen Inneren Druckes. Versuche. Hesnspru- 
ehungen des Ballonstoffes. Forts. folgt. 


Matarialkunde, 

Nouveaux meranismes et nourelles methodes pour 
Vessai des meötanx. Forts. Von Hreuil. Rev, Mde Juni DA 
8. 537/67*% Zugversuche mit eingekerbten Stäben. Schlagdruck- und 
Schlagbiegepreohen. Forts. folgt. 

Guest's law on combined stresses, Von Smith (Engue. 
10. Jali 08 8. 27/29*) Bericht Ober Versuche mit hohlen Probmstähen, 
die gleichzeitig Zug- und Scherbeanspruchungen unterworfen «ind. At 
änderung der bekannten Grashofschen Gleichung Mir die zusummenge- 
sotzte Festixkeit, Prüfeinrlchtung. 

The static aud dynamic propertiosofsteeln. Von Turner. 
(Iron Age 2. Jul 08 8.5955) Versuche über die dynamische Fetig- 
keit von verschiodenen Probestäben mit einer Einrichtung, dureh die 
die Stäbe hin- und hergebowen und zugleich Stößen ausgesetzt werden 
konnten. Vergleichziffern. Einfluß von Nickei, Chrom usw. auf die 
dynamischen Eigenschaften. 

The latest results with steel ralls, Von Kenney. (Iron 
Age 7. Juli 08 8. 42/48) Berleht über Untersuchungen suf den Penn- 
sylvanin-Eisenhahnen, Erhöbung des Schlenengewlichter.  Walztempe- 
rator, Verwendung von Siemens-Martinstahl, Lankerbhikdungen. 

Ueber die Bestimmung von Wolfram im Stahl bei Ge» 
genwart von Chrom. Von v. Knorre (Btabl u, Eisen #, Juli 08 
8. 964/56) Ausführliche Angaben über die Ausführung der Analyse 
von Wolframstäblen nach dem Knorreschen Verfahren mittels Benztdin- 
ehlorhydrats. 

Untersuchung der Blegbarkeit von Drähten Von 
Schuehart Schluß, (Stahl m. Kisen ®. Juli 08 8. Pas/er*) MBe- 
rechnungen an geglähten Drähten verschiedener Dieke. Beziehungen 
zwischen den Biogungszahlen und den Drahtdicken. 

The testing of alloys, Von Parker, (Engng. 10, Juli H&R 
8 53/58*%) Allgemeine Bemerkungen über Prüfmaschinen, die Auswahl 
der Prüfstäbe und nudrer Proben, das Giesen der Lerierungen, die 
Dorchführung der Versuche und dns Aufssichnen der Ergebnisse an 
Hand von praktischen Reispielen. 


Mechanik. ”* 


Einfluß der Verdrehung von Kurbelwellen auf Ihren 
Ungleiehförmigkeitugrad. Von Kroll. (El. tu. Maschinenb, 
Wien 12. Juli 08 8. 66/08*) Die Untersuchung der Geschwindigkeltis- 
Anderungen am Umfange der Kurbeiweile ergibt, dad die Schläpfung 
gegen das Schwungrad hin bis auf einen Mindestwert abnimmt, um 
dans langsam wieder anzusteigen, In ähnlicher Weise ändert sich der 
zugehörige Ungleichtörnigkeltserad. 


Motallbearbeitung. 

The new Gould & Eberhardt stocking eutter. (lron 
Age 2. Juli O8 8, 3") Die Zahnquerschnitte des Fräsers sind an den 
Seiten abgestuft, #0 daß die Späne abgebrochen werden und der Wider: 
stand vermindert wird, 

A rotary twin planer and its work. Von Alkona iAm. 
Maoh. 11, Juli 08 8. 97P/s1") Die von Bement, Miles & Co. In Phila- 
deiphia gebaute Maschine Ist mit zwei Hobelmaschinenschlitten ver- 
schen, auf denen die mit seitlich überhingenden Fräserscheiben von 
3,05 m Dir. ausporlüsteten Werkzeugträger bis 4,8 m Hub ausführen 
können. Jeder Werkzeugträger wird von einem 4üpferdigen Elektro- 
motor angetrieben. 

The now Walcott & Wood shaper (lron Age 2. Juil 0% 
8.8/10% Die In Einzelhelten dargestellte Feilmaschine hat 500 mın 
größten Hub; der Tisch kann wagerecht um 6586 mm, In der Höhe um 
178 mm vorgeschoben werden. 

English hish-speed cold saws. Von Chubb. (Am. Mach. 
11. Jull 08 8. 984/85*) Die Kaltsäge von Roherts Brothers in Man- 
chester ist mit elnem Sägenbintt von 1041 nm Dmr. versehen, das von 
zwei düpferdigen Elektromotoren angetrieben wird. Handvorschab mit 
Druckluft. 

Shest-metal-working tools at the Franeo-British Exr- 
hibitilon. Van Horner. (Eugng. 10. Juli 08 8. YW43* Neuere 
Stanzen mit seibsttätigem und Handvorschub, sowle Ziehpressen der E. 
W, Bliss Co. in Paris. 
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Motorwagen und Fahrräder. 

Der heutige Stand der Motorfahrräder Von Koch. 
Fortis. (Dingler 11, Juli 08 8. 410/49*) Vergaser der Diamant-Fahr- 
rmlwerke, der Adler-Fabhrradwerke, der SMetallwarenfabrie Ideal, von 
Boek & Hollender uml von Scheibert & Co. Lichtbogenzändvorrich- 
tungen von Boseh für Ein, Zwei- und Vierzylindermosoren, Kinrieh- 
tung zum Verstellen des Zündzeitpunktes von Drufaus & Co, Forts, 
folgt, 

Pumpen und Gebläse. 

Neuere Pumpen und Kompressoren, Von Freytag. Forts, 
(Dingter 11, Juli 08 8. 441/45%) Liegende, doppeltwirkende, schnelt- 
Inufende Abwasserpumpe mit gostewerten Klappenventilen für 4,5 cha min 
auf 60 m von Otto Schwade & Co, Stehende und Hogende ventillose 
OrvoPumpen mit Kolbenschlobersteuerung von Pirtenhach & Vogel. 
Forts, Tolgt, 


Schiffs- und Boowsaen. 

Der über seine starre Unterlage üborhAängende, nicht 
volngenpannte Balken, sowie die Druckverteilung unter dem 
Ablaufschlitten eines Schiffes während des Staprilaufes, 
mit Berücksichtigung der elastischen Formänderungen 
des Schiffskürpers. Von Weltbrecht (Schiffbau 5. Jull 08 8 
707/12*% Die rechnerische Untersuchung des Ablaufvorganges setzt die 
Unteringe als vollkommen starr voraus. Schluß folgt. 

The American Navy. (Engineer 10. Jult 0x 8. 40/50) Abdruck 
eines von Evans erstattoten, einen Berlebt von Robinson ergänzenden 
Berichtes über die Zusammensetzung der amerikanischen Flotte sowie 
über bauliche Einzolhelten der Schiffe auf Grund der Erfahrungen, die 
bei der diesjährigen Reise uach dem Stillen Ozean gesammelt worden 
sind. Forts, folgt, 

Steam-pinnaces for naval servire (Enene. 10. Juli 08 8. 
39) Die 12 von Bimpson, Strickland & Co. für Argentinien erbauten 
Dampfteiboote sind zur Halfte 5,53, zur Hälfte 7,62 m Inog und 2,13 m 
breit. Zum Antrieb der größeren Boote dienen Jupterdige Verbund - 
inaschinen von 30 Uml./min, zum Antrielı der kleineren Zi pferdige 
von 400 Umi./min. 

Iie fortlaufende indikatorische Untersuchung von 
Rudermasehinen während der Rudermanäver. Von Prasto- 
rins. Forts, (Schiffbau 8. Juli 08 8. 71219%) 8. Zeitsehriftenschau 
v. 11. Jult 08, Ermittlung der Hudermomente elues Lisienschlffes von 
14200 & Wasserverdrängung bei verschiedenen Geschwimndiekeiten. 
Schluß folgt, 

12000pferdige wmsteuerbare Murtis-Schiffsturblne. 
Von Perkins. 12 1. Tarbineuw. 10. Jull 7» 8. 306 u»*) Angaben üher 
Konstrüktionseinzelheilten einer der Curtis»-Dampfturbinen, die für den 
Japanischen Panzerkreuzer »Ibukl* erbant sind 

Unterwassersignalvorriehtungen. Von Wolf. (Verhdlan 
Ver. Hefürd. Gewerbfl. Jul 085 8, 219/45*%) Yortptllanzung der Schall- 
wellen im Wasser. Ergebnisse der Versuche von Peck und Thompen 
und ven König und Blake, Sienalvorrichtungen und Schallempfänger 
der Submariof Signal Co., Hoston. Giockenba]le der Wilson Carbide 
Co, Eid. 8 Catbeorines,. Vorriehtung von Sichießler zum Ermitteln 
der Richtung der unter Wasser fortgejpilansten Schallwellen. Wirk 
»amkeit von Unterwassersigmalen. 


Seil- und Kettenbahnen, 


Le funiculaire &leetrinue de Pau, Hasses-Pyrendes. 
(Gente eiv. 11. Juli 0» 8. 177/59*%) Die vom Bahnhof zur Place Royale 


führemle Seilbahn überwindet mit 50 Personen fassenden Wagen Stel- 
gungen von ?2*, 20,5 und 31 vH und kann täglich 10000 Personen he- 
fördern. Das Drabtseil von 42 mm Dmr. wird von einem 32 pfenligen 
Gleiehstrommotor von 500 V und Th Umi./min mit 1,25 m/ak an- 
getrieben. Darstellung von Einzelheiten und der Sicherheltsvorrich- 
tungen. 


Wasserkraftanlagen. 

The Santo Amaro reserroir and hydraulie-filt dam, 
Brazil, Von Berry. (Eng. Ben. 4. Juli us 8.47%) Die Sao Paulo 
Tramway, Licht amd Power Vo. bat bel Parnatıyba am Rio Tints ein 
Wusserkraft-Eloktrizitätswerk mit vier 2300 pferdigen und zwei 400 
rferdigen Turbinen für 22 m Gefäll errichtet und baut hei Santo Amaro 
im Goblet des Rio Guarlipiranga mit Halfe eines 1,62 km laugen Stau- 
dammes von I* ım größter Höhe und 15 m größter Kronenhreite ein 
Ausgleichbecken. Bauvorgang. 

Versuche an elner Lorenz-Turbine Von Reichel {2.8 
Tarbinenw, 1, Jult 08 8. 293 302%) Eingehende Vorsuche an einer 
schnellaufenden Franels-Turhine von 1200 um #00 mm Demr, 358 mm 
Kadhreito für 2,1 cbm sk und 1,86 ım Gefälle sowie 74 Umi./min, die 
Im busten Fall » — To vH ergeben haben, Erörterungen über das Ver- 
halten bei verschiedenen Belastungen. Schluß folgt. 


Wasserversorgung. 


A tropioal water-works. Von Young. 'Eug. Rer. 4, ‚ati 68 
&. 16 189%) Die 40000 Einwohner zahlende Stadt Camagiiey wird aua 
dem 23 km entfernten Rio Pontezuela Grande mit Wasser versorgt. Die 
Anlage besteht aus einem Staubecken, einem l’unpwerk mit 2 durch 
Dampfimascbinen angetriehenen Pumpen von 4,07 cbm’mie auf 108 ın, 
6 km gußeiserner Kohrleitung won 457 mm Dinr, 17 kın von 50s mm 
Din. und einem Vertellbecken aus EKisenbeton von 6,00 chin Inhalt. 
Darstellung von Kinzellelten, 

Die neue apulische Wasserleitung. Von Beraneok. 
Schluß. (2. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 10. Jul 0» 8. 452/50*% Bemes- 
ung des Wassorlwiarfes und des (nerschmitten der Kimmprtbektunge. 
Einzellellen der Leitung und der Wasserbehälter, Gesetzliche Vor- 
schriften betreffend Bau, Betrieb und Schutz der Wawerleltang. Ver- 
knufpreise des Wassers, Quellenfassung und Umfang der anzustel- 
lenden Messungen. 

Caleul des eondultes d’esu de petit diametre. Von 
Dariös. (ftev. Mde. Juni vs 5. 52,36% Ermittlung der Austiuß-» 
mengen ans Bleirohren von 10 bis dv mın Weits fir Hauswasserlei- 
tungen nach den Formeln von Darcey, Levy und Flamand. Zahlentafeln. 


Werkstätten und Fabriken. 


Bullding tbe Lucas horing machine. Am. Mach. 11. Juli 
us 8. 974/78%)  Maschinenwerkstatt. Zusammenbau der Maschinen. 
Einriehtungen zum Glätten der Sehlittenführaungen, Fördermittel und 
Sägedachkanstruktion in der Fabrik der Lucas Machine Tool Co. In 
Vleveland, ©, 


Zementindnstrie, 


Coment works at Irthlingboroush. (Engineer 1". Jull 08 
5.30/32%) Anniysen der Rahstofle und des fertigen Portlantdzementes, 
Darstellung «der nach dem trocknen Verfahren arbeitemdien, mit einem 
0,5 m langen Drehofen von 2,1 m Dhnr. ausgerüsteten Anlage von 
450 wüchentlieher Loistung, die von einer Sit pferdigen Dampt- 
maschine und einer 75 pferdigen fiasmasehine betrieben wird. 
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Eine für den Eisenbahnbetrieb wert- 
volle neue Maschine, die sich schon an 
verschiedenen Stellen erfolgreich ein- 
geführt hat, ist die tragbare Maschine 
zum Abfräsen der nie in einer Höhe 
liegenden Fahrflächen an den Schie- 
nenstöfsen. Denn infolge der Ver- 
ge der Fahrgeschwindigkeiten 

er Eisenbahnzüge in den letzten 

Jahren hat sich die Notwendigkeit 

herausgestellt, An. Hüöhenunterschiede 

der Schienen an den Stoßfugen noch 
mehr zu vermeiden als früher. 


Zur Beseitigung solcher Höbenunter- 
schiede gebraucht man heute noch den 
sogenannten Schienenhobel, dessen Be- 
nutzung indessen kußerst mühsam und 
tener ist. Es kommt noch der Nachteil 
hinzu, d«® der Schienenhobel nach der 
Bearbeitung von höchstens 20 Schie- 


Fig. 1 und 2. 


Schirareafräsmaschine der Vereinigten Schmirgel- und Maschinenfabriken, A.-G., Hainhole 





Band 52. Nr. 30, 
25. Juli 1908. 


re a aufgehauen oder durch einen neuen ersetzt werden 
m 


Die nachstehend beschriebene Fräsmaschine, Fig. 1 und 3, 
kann bei ihrem verhitltnismäßig geringen Gewicht und ibrer 
handlichen Bauart schnell am Gleis befestigt oder von Ihm 
gelöst werden, so daß eine Unterbrechung des Eisenbahnbe- 
triebes nloht erforderlich ist. Sie besteht in der Hauptsache 


Fig. 3. 





aus den beiden seitlichen Ständern a, die durch Klammern 
und Schrauben an den Schienen befestigt werden, dem Werk- 
zeugträger und der ee Werkzeugträger ist 
ein fester Rahmen /, der mittels der Leitspindel 4 auf den beiden 
Führungsstangen 5 verschoben werden kann. Durch die In den 
Ständern a angebrachten Schrauben o kann der Werkzeug- 


Fig. 4 





träger in dem zum Bearbeiten des Werkstückes erforderlichen 
Maße gestellt werden. Der Fräser wird mit der Hand 
durcb die Kurbel k und Zahnräder angetrieben; die Wellen 
der Zahnräder laufen auf Kugeln. Auf der Welle 4 sitzteine 
Sohnecke, die in ein Sohneckenrad auf der Leitspindel greift 
und dadurch dem Werkzeug eine vorwärtsschreitende Be- 





wegung erteilt. Im Leergang wird die Leitspindel mittels der 
an ihrem Ende sitzenden Kurbel gedreht. Die ern der 
Ständer sind fir eine Schienenkopfbreite von 72 mm einge- 
richtet; doch werden mit der Maschine auch Einlagen für eine 
Schienenkopfbreite von 58 mm geliefert. 

.3 zeigt einen Schienenstoß, bei dem der Kopf der 
einen ene um 6 mm gegen den andern hervortritt; Fig, 4 
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stellt den mit der Maschine abgefrästen Schienenstoß dar. 
Fig. 5 endlich gibt sine Gesamtansicht der Maschine wihrend 
der Arbeit. 

Diese Maschine wird von den Vereinigten Schmirgel- 
und Maschinenfabriken A.-G. zu Hannover-Hainholz her- 
gestellt, ist durch die der kgl. Elsenbahndirektion zu Hanno- 
ver unterstellten Eisenbahn-Inspektionen erprobt und hat sich 
en Urteil zum Abfräsen der Schienenköpfe durchaus 

wihrt, 


Auf den Hauptbahnen Deutschlands beträgt die Fahrge- 
schwindigkeit der Schnellzüge (mit durchgehender Bremse) 
im allgemeinen 80 km/st, unter besonders günstigen Verhält- 
nissen mit Genehmigung der Landes-Aufsichtsbehörde 90 km/st, 
auf den Eisenbahnen des europäischen Rufslands nur etwa 
55 km/st. Zu den schnellsten Zügen des europäischen Ruß- 
lands werden gezählt: 

a) der Schnellzug I. Klasse St. Petersburg- Moskau der 
Nikolaibahn, 

b) der Nordexpreßzug I. Klasse Wirballen-St. Petersburg, 

c) der Schnellzug 1./II. Klasse Kiew-Odessa der Südwest- 
bahnen, 

Der Zug a) ist der schnellste Zug Rußlands und legt die 
604 Werst oder 644 km lange, fast geradlinige Strecke St. Pe- 
tersburg-Moskau in rd. 11, st zurück. Die mittlere Fahr; 
schwindigkeit (einschließlich der Aufenthalte) dieses Zuges be- 
trägt demnach 52,52 Werst oder rd, 56 km/st, die grüßte reine 
ee (ohne Aufenthalte) 55,172 Werst oder rd. 
59,50 km/st, Der Zug b) legt die Streoke Wirballen-St, Peters- 
burg von 836 Werst oder 392 km Länge In 16), st zurück, 
seine mittlere Fahrgeschwindigkeit beträgt rd. 50,6 Werst oder 
54 kmist, die , ag reine Fahrgeschwindigkeit 54,5 Werst oder 
58,20 km/st, Der Zug co) legt die Strecke Kiew-Odessa von 
612 Werst oder 653 km [Ange in 12 st 25 min zurück; seine 
mittlere Fahrgeschwindigkeit beträgt demnach 49,:» Werst 
oder 52,60 km/st, die größte reine Fahrgeschwindigkeit 54 
Te  Fanrgtschwinüigkei der Schnellz t den F 

© t der nellzüge auf den Fisen- 
bahnen des asiatischen Rußlands erreicht noch nicht die Ge- 
schwindigkeit der Güterzüge der preußischen Staatsbahnen. 
Auf der Mittelasiatischen Eisenbahn Russisch- Turkestans 
verkehren nur gemischte und Postzüge L/lil. Klasse, deren 
durohsohnittliche Fahrgeschwindigkeit 28 Werst oder 30 km/st 
beträgt. Auf den Eisenbahnen im Kaukasus verkehren Post- 
züge mit etwa 30 Werst oder 32 kmst. 

Bemerkenswert sind die Schnellzüge im Durchgangver- 
kehr vom Baltischen Meer (St. Petersburg) beziehungsweise 
von Moskau über Tscheljäbinsk-Irkutsk bis zum Gestade des 
Stillen Weltmeeres (Wladiwostok). Der Schnellzug 1.Il. Klasse 
St, Petersburg-Irkutsk legt die 5356 Werst oder 5714 km lange 
Strecke auf dem Wege der Nordbahn über Wologda, Wjkıka, 
Perm in 178 st 24 min zurück. Die mittlere Fah windig- 
keit dieses Zuges beträgt demnach nur rd. 30 Werst oder 
32 km/st, die größte reine Fahrgeschwindigkeit auf der ebenen 
Strecke zwischen den Stationen Isilkul und Omsk (Westsibirien) 
37 Werst oder rd. 40 km/st. Die mittlere Fahrgeschwindigkeit 
des Schnellzuges 1.'II. Klasse Moskau-Irkutsk, der über Tula, 
Rjüschk, Batraki (5105 Werst = 5446 km) verkehrt, beträgt 
31,411 Werst oder 33,0 kmi/ist, Die Reise im Schnellzuge 
L/II. Klasse von St, Petersburg bis Wiadiwostok (8355 Werst 
«= 8945 km) über N Wjätka, Perm nimmt unter diesen 
Umständen noch 10'/; bis 11 Tage In Anspruch. Auf der sibi- 
rischen Durchgangstrecke Tucheljäbinsk-Wladiwostok von 
6078 Werst oder 6454 km Länge beträgt der Gesamtaufenthalt 
im Schnellzugverkehr 1539 min oder rd. 1,07 Tage, der längste 
Aufenthalt an der Grenzstatlon Mandschurija 7 st, an der Grenz- 
station Pogranitschnaja I st, in Irkutsk 1°, , st, auf allen übrigen 
Hauptstationen der kürzeste Aufenthalt 4 min, der längste 
25 min. Die geringe Fahrgeschwindigkeit der Schnellzüge 
auf den eingleisigen Bahnstrecken Sibiriens und der Mand- 
schurei erklärt sich zum Teil aus dem Umstande, daß noch 
nicht überall die leichten Schienen gegen schwere ausgewech- 
selt sind, die gebirgigen Strecken westlich des Baikalsees un- 
günstige Steilgungs- und Krümmungsverhiltnisse haben und 
auf der eigentlichen sibirischen Strecke Tscheljäbinsk-Innoken- 
tiewskaja von 3042 Werst oder 3245 km nach und nach 
197 Auswelchstellen e tet worden sind. Auf der trans- 
baikalischen Strecke Innokentiewskaja-Karymskaja-Mandschu- 
rlja von 1431 Werst oder 1527 km Länge befinden sich 63 Aus- 
weichstellen, auf der Chinesischen Ostbahn Mandschurija- 
Charbin- itschnaja von 1358 Werst oder 1180 km ans 
33 Aumraiskstellen, auf der Strecke Pogranitschnaja-Wladi- 
wostok von 217 Werst oder 232 km Liage 7 Ausweichstellen, 
zusammen auf 6075 Werst oder 6451 kn Länge (Tsoheljäbinsk- 
Wiadiwostok) 300 Auswelchstellen, oder Im Durchschnitt auf 
je 20 bis 21 Werst Länge eine Auswelichstelle. 
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Geplant wird für Schnellzüge auf den sibirischen Bahn- 
strecken im Durchgangverkehr eine reine Fahrgeschwindig- 
keit von etwa 50 kmi/st, indessen erst nach vollzogener zwei- 
gleisiger Ausgestaltung der ganzen Livie. nach Auswechslung 
der leichten Schienen und nach dem Umbau der Gebirg- 
streoken westlich des Baikalspes. 

Eine Vergrößerung der Fabrgeschwindigkeit auf den Eisen- 
bahnen Rußlands steht In absehbarer Zeit nicht zu erwarten, 
well trotz gegenteiliger Ansicht zahlreicher namhafter Eisen- 
bahntechniker Rußlands die staatliche Aufsichtsbehörde in der 
Eisenbabnbetrlebsordnung noch immer den Irrtümlichen Grund- 
satz aufrecht erhält, daß durch eine mäßige Fahrgeschwindig- 
kelt bis höchstens #0 km/st die Unfälle auf den russischen 
Eisenbahnen eingeschränkt werden. Ungeachtet der mäßigen 
Fahrgesehwindigkelt hat nach den statistischen Veröflentlichun- 
gen des russischen Ministeriums der Verkehrswege eine Zu- 
nahme der Unfälle auf den Eisenbahneh Rußlands stattgefun- 
den, Beispielsweise wurden von I Million Reisenden 

165 1890 1595 .1900. 1901 
getötet 0,83 0,60 0, 0,02 Q,01 1,01 
verletzt 1,02 2,32 2,07 5,78 6,0 d,20 

Aut den russischen Eisenbahnen finden erheblich mehr 
Unfälle statt als auf den Eisenbahnen Deutschlands, überhaupt 
im allgemeinen mehr Unfälle als auf den Eisenbahnen der 
westeuropäischen Staaten. 9T 


190% 


Unter 561 Lokomotiven, die die preußisch-hessische Staats- 
eisenbahnverwaltung kürzlich in Bestellung gegeben hat, be- 
finden sich 3553 Verbundlokomotiven (38,7 vH) und 242 mit 
Schmidtschem Rauchröhrenüberhitzer versehene Heifsdampf- 
lokomotiven (25,1 vH) Bei der Gesamtlieferung handelt es 
sich um 38 Stlck ? -gekuppelte Schnellzug- Verbundlokomoti- 
ven mit 20 obm-Tender, 20 Stück * ;gekuppelte Personenzug- 
Verbundlokomotiven mit 1&cbm-Tender, 29 Stück ’ ,-gekuppelte 
Schnellzuglokomotiven mit Ueberhitzer, Triebrädera von 
2100 mın Dmr. und 21,5 ebm-Tender, 35 Stück ,-gekuppelte 
Schnellzuglokomotiven mit Ueberhitzer und 21,5 cbm-Tender, 
35 Stück "rgekuppelte Personenzuglokomotiven mit Ueber 
hitzer, Kraußschem Drebgestell und 16 cbm-Tender, 5 Stück 
® »gekuppelte Personenzug- Tenderlokomotiven mit Ueberhitzer 
und Triebrädern von 1750 mm Dmr., 42 Sıück ’ -gekuppelte 
Personenzug-Tenderlokomotiven mit Kraußschem Drehgestell, 
41 Stück *..gekuppelte Personenzug-Tenderlokomotiren mit 
Ueberhitzer und Kraußschem Drebgestell, 119 Stück ’ -gekup- 
pelte Güterzug-Verbundlokomotiven mit Kranßschem Dreb- 
gestell und 12 cbm-Tender, 156 Stück * -gekuppelte Güterzug- 
Verbundlokomotiven mit 12 obm-Tender, 95 Stück /-gekup- 
pelte Güterzuglokomotiven mit 12 ebm-Tender, 10 Stück * 
kuppelte Güterzuglokomotiven neuer Bauart mit 200 qm He 
fiäche, 60 £ Dienstgewicht und 12 cbm-Tender, 50 Stück ' ge 
kuppelte Güterzugrlokomotiven mit Ueberbitzer und 12 cbm- 
Tender, 139 Stück ’ »gekuppelte Güterzug-Tendorlokomotiven, 
sowie 17 Stück ‘..gekuppelte Güterzug-Tenderlokomotiven mit 
Ueberhitzer. Sämtliche Verbundlokomotiven erhalten Wech- 
selventile Bauart Dultz, sämtliche Heißdampflokomotiven 
Schmierpressen nach den Bauarten Michalk, Dicker & Werne- 
burg oder Ritter. 

Im dritten Hefte des Jahrganjres 190s der »Mitteilungen 
aus dem Königlichen Materialprüfungsamt zu Groß-L.ichter- 
feide West« berichtet der Vorsteher der' Abteilung dieses 
Amtes, Professor Herzberg, unter dem Titel Schutz 
unsern Geistesdenkmälern« ilber das Ergebnis der 
Untersuchung von a von 435 Druckwerken, die 
auf Ersuchen der Königlichen Universitäts-Bibliothek zu Ber- 
lin erfolgte". Von den ten Druckwerken waren nur 
52 (12 vH) auf Papier von einer Stoflzusammensetzung ge- 
druckt, wie sie von den Behörden für Papier zu wlahligen 
Drucksachen gefordert wird; hinsichtlich der Festigkeitseigen- 
schaften erfüllten nur 1,6 vH der Papiere die Bedingungen 
der Fostigkeitsklasse 1 (BReißlänge 3000 m, Dehnung 2,5 vH, 
Widerstand gegen Falzen: 40 Doppelfalzungen), die fiir wich- 
tige und weniger wichtige Drucksachen vorgeschrieben ist. 
Dieses Ergebnis eröffnet einen sehr betrübenden Ausblick auf 
die Haltbarkeit der untersuchten Druckwerke: denn auf die 
mangelhafte Festigkeit sind die schlechten Erfahrungen, die 
man bisher gemacht hat, in erster Linie zurückzuführen, weit 
mehr als auf die Stoffzusammensetzung Die’ durch diese 
Prüfung aufgedeckten Zustände sind derart besorgniserregend, 
daß alle beteiligten Kreise an ihrer Beseitigung arbeiten 
sollten. Herzberg schlägt vor, wichtige Biicher von dauern- 
dem Wert ausnahmslos auf Lumpenpapier mindestens der 
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Festigkeitsklasse 4 zu drucken, weniger wichtige auf teils 
bolzhaltigem, teils bolzftreiem Papier der Festigkeitsklasse 4. 


Die Pflichtexomplare aber, die die Verleger deu Bibliotheken 
überweisen, und diejenigen Exemplare, die für Bibliotheken 
usw. durch Kauf erworben werden, sollten auch von diesen 
Werken auf holzfreiem Papier der Festigkeitsklasse 4 gedruckt 
werden, damit sie auch späteren Geschlechtern noch in mög- 
lichst gut erhaltenem Zustands zur Verfügung stehen. Für 
Zeitschriften und Fachsehriften mit wissenschaftlichem, künst- 
lerischem, technischem unw, Inhalt von dauerndem Werte 
sollte man nur holzfreies ’apler verwenden, die in die Biblio- 
theken wandernden Exemplare aber auf holzfreiem Papier der 
Festigkelisklasse 4 drucken. Für Tareszeitungen kann nur 
das aus #0 vH Holzschliff und = vH besseren Faserarien, 
meist Holzzellstoff, bestehende billigste Druckpapier in Frage 
kommen; da aber die Zeitungen einen Kulturmesser aller- 
ersten Ranges darstellen, so sollten die Pfiohtexemplare für 
Bibliotheken, Arobive usw, ebenfalls auf holzfreiem Papier der 
Festigkeitsklasse 4 gedruckt werden. Die vorstehenden Aus- 
fübrungen (ber die Auswahl geeigneter Papiere für die ver- 
schiedenen Drackwerke machen, wie lierzberg hervorbebt, 
keinen Ansprach auf Vollständigkeit. söllen vielmehr nur in 
großen Zügen den Weg zeigen, den man wird beschreiten 
inümen, um zu andern Zuständen zu kommen. Wie dieser 
Weg in seinen Einzelheiten zu gestalten sei, könne nur durch 
gemeinsames Zusammenarbeiten von Vertretern der verschie- 
denen sich hier berührenden ‚Gebiete festgestellt werden. 
Bibliothekare, Archivare, Papiersachverständige, Paplerfabri- 
kanten, Verleger müßten zum Schutze unsrer Druckwerke 
zusammentreten und einen Ausschuß bilden, der dauerod sein 
Augenmerk auf die Zustände unsrer Bibliorheken richtet und 
über Mittel und Wege berät, die vorhandenen Uebelstinde 
zu beseitigen. 


Der Ankauf der grofsen österreichischen Privatbahnen 
durch den Staat, der mit der Erwerbung der Kaiser Ferili- 
nands-Nordbahn vor etwa 2 Jahren begonnen hat, hat wieder 
einen bedeutenden Sehritt vorwärts gemacht. Wie die Tages- 
zeitungen melden, sind am 14. Juli d. J_ die seit längerer 
Zeit geführten Verhandlungen über die llebernahme der ge- 
samten Bahnbetriehe der kalserl. königl. priv. Staatseisenbahn- 
gesellschaft, der Oesterreicblschen Nordwestbahn und der Süd- 
Norddeutschen Verbindungsbahn in den Betrieb der k. k. 
Ossterreichischen Stantsbahnen, rückwirkend zum 1. Januar 
1908, abgeschlossen worden. Bei der Staatseisenbahngesell- 
sehaft übernimmt der Staat die gesamten Anleihen und erhält 
einen Betrag von 16 Mill. Kronen zur Durchführung der erfor- 
derlichen Verbesserungen des Überbaues und des rollenden 
Materlals, bei den andern beiden Bahnen werden die Dividen- 
den für 1908 mit zu bezw. 17 Kronen vom Staat bezahlt und 
im Jahre 119 alle Aktien mit 484 bezw. 425 Kronen gegen 4 pro- 
zentge Schuldverschreibungen umgetauscht: Durch diesen 
Ankauf sind alle von Wien ausgehenden Bahnlinienin Staats- 
besitz übergegangen. Vom größeren Privatbahnen bleiben 
nur noch die Buschichrader Bahn von Prag nach Eger und 
die Außig-Teplitzer Bahn von Teplitz nach Komotau übrig. 


Die erste Anlage in Deutschland zur Herstellung von 
Flaschen mit Maschinen nach den Patenten des nmerikani- 
schen Ingenieurs Owens, die von dem Europäischen Verbande 
der Flaschenfabriken fiir 12 MIN. .£ erworben worden sind, 
ist vor kurzem von den Gerresheimer Glashültenwerken in 
Betrieb genommen worden‘) Die ÖOwenssche Maschine, die 
bei einem Kraftbedarf von rd. ı PS n 15000 Flaschen 
täglich fertigstellt, erfordert zu ihrer Bedienung nur 3 un- 
gelernte Arbeiter. Die flüssige Glasmasso wird aus einer 
umlaufenden, gehelzten Zwischenwanne zugeführt, die von 
der Hauptwanne gespeist wird. Die Maschine hat sechs wage- 
rechte Arme, die um einen senkrechten Eisenzylinder ange- 
ordnet sind und in die Saugrformen, die Vorformen und die 
Fertigiormen ausmüinden. Bei der Auf- und Abbewegung ent- 
nehmen die Saugarme der Zwischenwanne die erforderliche 
flüssige Glasmasse, wobei ihnen von gesondert aufgestellten 
Gebläsen Saug- und Druckluft zugeführt wird. Die von der 
Maschine hergestellten Flaschen sind sehr gleichmäßig geformt 
und stehen den durch Handarbeit erzeugten in keiner Weise 
nach; dagegen sind die Herstellkosten bedeutend geringer. 
Um bei der großen Leistungsfähigkeit der Maschine die Fila. 
schenbliiser nicht brotlos zu machen, ist die Einführung der 
Maschine durch einen Beschluß des genännten Verbandes in 
einer langsamen, von Jahr zu Jahr fortschreitenden’ Folge ge- 
regelt worden. Die. hierdurch ersetzten Glasbläser sollen 
dann mit der Herstellung von besondern Flaschensorten und 
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mit den eingehenden kleinen Aufträgen, die für die Maschine 
nicht in Frage kommen, beschäftigt werden. 


Ueber den Stand der Arbeiten an dem 5526 m langen 
Tauerntunnel'), dessen Sohlstollen am 21. Juli 1907 durchge- 
schlagen worden ist, werden folgende Angaben bekannt. An 
1. Mal d.J. waren vom Firststollen auf der Nordseite 5244 m 
und auf der Südseite 2510 m u , der Vollausbrach 
betrug 4263 und 2110 m, die Widerlager und das Gewölbe 
waren auf :929 und 150 m ausgemauert, der Kanal war auf 
2973 und 10 m fertiggestellt und die Tunnelröbre insgesamt 
auf 2763 und 560 m vollendet, Die letzten Monatsleistungen 
haben im Ausbruch des Firststollens 88 bis 200 m, im Voll- 
ausbruch 110 bie 155 m, im Ausmauern 100 bis 200 m und 
im Kanalbau 90 bis 100 m betragen, Die aus dem Tunnel 
ausiließenden Wassermengen liegen zwischen 55 und 100 Itr/sk, 
ausgenommen bei starken Regenglissen und beschleunigter 
Schneeschmelze, wobei bis 760 lirisk abgelaufen sind. 

Der Lötschbergtunnel?) war am :l. Mai im Sohlstollen 
auf der Nordseite auf 21931 m, auf der Südseite auf 1725 m 
vorgeschritten. Die letzte Monatsleistung betrug 201 und 
177 m. Auf der Nordseite waren 447 Arbeiter außerhalb und 
562 Innerbalb des Tunnels beschäftigt, auf der Südseite 8 
und 558. Das Gestein hatte vor Ort 12,5 und 22,7° € Tem- 
peratur. Die erschlossene Wassermenge betrug auf der Nord- 
seite 5 bis 36 und auf der Südseite 26 lirsk. (Zeitschrift des 
Oesterr. Ingenieur- u. Architekten-Vereines 3. Juli 1908) _ 


Eine eingehende Untersuchung der Turbinsnschächte 
und des Unterwassertunnels der Niagara Falls Power Co. ') 
hat am 14. Juni d. J. stattgefunden, nachdem sechs Jahre seit 
der letzten Besichtigung verflossen sind. Die diesjihrige 
Untersuchung wurde urch veranlaßt, daß die International 
ltailway ('o. Gewißheit haben wollte, ob die Widerlagerpfeiler 
der oberen enbrücke tiber den Niagara am amerikani- 
schen Ufer noch unversehrt seien. Diese Widerlager sind 
dem aus dem Tunnel kommenden Wasserstrom tzt und 
haben seinerzeit einen Schutzwall erhalten. Bei der Be- 
sichtigung nach Absperren des Wassers stellte sich in der 
Tat beraus, daß ‚der Wall die Widerlager nicht vollkom- 
men geschlitst hat; der Wasserstrom bat die Verblend- 
steine der l’eiler fortgewaschen. Der Schaden ist indessen 
nicht groß und kann nunmehr auf Grund der am 14. Juni 
zu ten Beobachtungen ausgebessert werden. Die bei 
ieser Gelegenheit ausgeführte Besichtigung ergab einen ein- 
wandfreien Zustand des Tunnels, der Turbinenschächte und 
der in den ‚Schächten befindlichen Turbinen. Gleichzeitig 
wurden auch die Turbinen der Hydraulic Power and Manu- 
facturing Co. stillgesetzt, um die Veränderung des Wasser- 
standes beobachten zu können. Der Wasserspiegel soll sich 
bei Prospeet Point, unmittelbar am Fall, jedoch nur um 4u 
bis 60 mm gehoben haben. 


Die zehn neuen Torpedobootzerstörer, die für die eng- 
lische Marine im Bau begriffen sind, sollen ausschließlich 
für Oslfonerung eingerichtet werden. Zum Antrieb dienen 
Parsons-Turbinen, welche den Schiffen eine Geschwindigkeit 
von mindestens 30 Knoten erteilen sollen. Die genaueren 
Bedingungen über den Aktionsradius sind noch nicht bekannt 
gegeben, doch kann angenommen werden, daß wenn Oel als 

rennstoff benutzt wird, eine 1'/, mal so de Dampfstrecke 
zurückgelegt werden kann als bei Kohlenfeuerung, vorausge- 
es daß der Rauminhalt der Bunker in beiden Fällen der- 
[3 ist. 


Von der Ausdehnung der elektrischen UVeberlandbabnen 
in Nordamerika zeugt die Nachricht, daß der größte Teil der 
Strecke zwischen Chicago und New York auf elektrischen 
Bahnen zurückgelegt werden kann Die betreffende ge- 
schaffene Verbindung Ist etwa 2050 km lang, und der Anteil 
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der elektrischen Bahnen daran beträgt rd. 1500 km. Die 
übrigbleibende Streoke von rd. 550 km wird noch von Dampf- 
lokomotiven befahren. Eine Reise auf diesem Wege erfordert 
42 st, was In Anbetracht des Umstandes, daß mehrfach von 
einer Bahn zur andern tibergegangen werden muß, nicht viel 
ist, Die längste ununterbrochen elektrisch betriebene Strecken- 
folge führt von Lafayatte, Ind., nach Westfield, N. Y., und ist 
rd 60 km lang. Zwischen Chicago und Buffalo liegen zwel, 
zwischen Buffalo und New York vier Unterbreehun in den 
elektrisch betriebenen Strecken, (Engineering 3. Juli 1505) 


Eine erhebliche Erweiterung der im Besitze der Städte 
Bozen und Meran befindlichen Etsch-Werke ist geplant, Die 
Erweiterung steht im Zusammenhange mit den Plänen des 
österreichischen Eisenbahnministeriums hinsichtlich eines spk- 
teren elektrischen Betriebes der Vinschgau- und der Bozen- 
Meraner Bahn. Die Staatsbahnverwaltung wünscht, sich für 
diese Betriebe das Bezugrecht für eins Kraftlieferung von 
1200 PS auf eine noch nicht festgelegte Zeit zu sichern. 
(Ztg. des Vereines dentsober Eisenbahoverwalt. 4, Juli 1308) 


Für die Marine der Vereinigten Staaten von Nordamerika 
ist unliingst der Kohlendampfer »Vostal- von Stapel gelassen 
worden, der als Begleitschiff für die Flotte dienen soll. Dax 
Schiff, das eine Wasserverdrängung von 126001 hat, kann 
6400 £ Kohlen außer denen für den eigenen Bedarf aufneh- 
men. Die Geschwindigkeit soll rd. 16 Knoten betragen. 


Das neue Unterseeboot »Q 82« der französischen Marine 
soll eine Wasserverdrängung von 555 t erhalten, 56 m lang 
und 5,52 m breit werden. Mit zwei Verbrennungskraftmaschinen 
von 1560 PS soll eine Gesehwindigkeit von 15 Knoten erreicht 
werden. (Schiffbau 8. Juli 1908) 





Während die erste Strecke der oberen Kongo-Bahn mit 
127 km Länge bereits in Betrieb genommen ist, ist der zweite 
320 km lange Teil von Kindu nach Kangolo noch im Bau; 
es arbeiten hier etwa 180 weiße Beamte und 5100 schwarze 
Arbeiter. Auf der 360 km langen schiffibaren Zwischenstrecke 
des Kongo von Ponthierville nach Kinda, wo der Verkehr 
durch vier Iampfer aufrecht erhalten wird, sind die umfang- 
reichen Flußregulierungsarbeiten fertiggestellt. 


Geh. Baurat Dr.-Ing. Mackensen ist bereits nach Klein- 
Asien abgereist, um die Leitung beim Welterbau der Bagdad- 
Bahn ') zu übernehmen. Außerdem ist eine Anzahl von deut- 
schen Ingenieuren in Konstantinopel eingetroffen, um sich von 
hier unmittelbar an den Taurus zu begeben. 


Eine vergleichende Darstellung neuerer Anlagen zur 
Ausnutzung der Wasserkräfte hat die Akademie des Bau- 
wesens in Berlin zum Gegenstand einer Preisaufgabe ge- 
macht, deren Bearbeitungen bis zum 15. Januar 1909 elnzu- 
reichen sind. Zur Bewerbung werden nur Angehörige des 
Deutschen Reiches zugelassen; die gemeinsame Bearbeitung 
der Aufgabe durch zwei oder mehrere Personen ist nlcht aus- 
geschlossen. Für die beste der als preiswürdig anerkannten 
Arbeiten wird ein Preis von 30m „K ausgesetzt, Es handelt 
sich zunlichst um eine Vorarbeit auf Grund vorhandener Ver- 
öffentlichungen; für später ist eine Vervollständigung und 
Vertiefung rn Arbeit vorbehalten, wofür 
weitere Geldmi namentlich auch für örtliche Ermittlun 
in Aussicht gestellt werden. Die näheren Bedingungen sind 
von der Geschäftstelle der Akademie des Bauwesens, Berlin 
W.66, Leipziger Straße 125, zu beziehen. 


Berichtigung. 
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El,14. Nr,183105. Hoecldruck-Heildampf- 
maschine, Th. KR Fowler, Liverpool. Da- 
mit kein Horhdruckdampf aus dem Zylinder 
ranm « in die zur selhnttätigen Schmierung 
dienende geschlossene Kurbelkammer f entweicht 
und das Oel ausbläst, Int der Kolben mit zwei 
getrennten Dichtungen r,d verschen und «ler 
Zwischenraum f bei g mit der Aufeonlaft ver 
bunden, 





El.14. 3r. 192707. Tarbinendüse, Leit: oder Laufradzelle. ©. 
Weilchelt, Zehlendorf hei Berlin. Die hinter dem hekannten 
erweiterten Aufnahmetell c folgende Ver- 
engung df der Lanf- oder l.eitradzrile gi 
erteilt dem Trampfe durch Drosselung 
eine Veberhitzung, die sieh In einem be- 
sondern Auwlchnungsbestreben Aulert. 
Diesem wird dadurels Rechnung getragen, 
dat der Kanal «Ich hinter «der engsten 





1220 Pniente. — Zuschrift an die Redaktion. 


Stelle f schneller erweltert als im welteren Verlauf nach - hin, indem 
von der Rückwand! 9 aus eine Erhöhung &k vorspringt, deren Krim- 
mungsradltus kleiner als der von g ist, Düsen uml Leitkammern wer- 
den ehenso zehaut, 


Kl. 14. Nr, 193178. Oberflächonkondemsator. 1. Schwarz & 
Co., Dortmund. Um bei Dampimaschinen mit unterbrochenem Gange 
(Walzenzugmnsehinen u. a.) die Größe 
der Kondensastorkühliläche nach dem 
mittleren (statt nach dem größten) 
Dampfverbrauche hamessen zu können, 
wird ein Niederschlagwasserauf- 
nehmer 5 im Dampfrsume, jedoch 
außerhallı der wirksamen Kühlfläche, 
angeorinet, dessen Wassermenge durch den L’eberlauf e a6 bestimmt iat, 
nd er bei starker Dampfzufobr den Uehberschuß unter ınäßiger Tem- 
veraturerböhung niederschlagen kann, Belm Stillstande der Maschine 
sinkt dann «er Kondensatordrurk, aus b entwickelt sich Dampf und 
wird an den Jetzt nieht beanspruchten Küäbldlichen 
niedergeschlagen. 





u“ 
EL 1 Kl. 35, Nr. 199731. Niederbremskurbel. H. Ha- 

1 h schy, Hamburg Die Karbelstange 5 ist mit der 
| 121 Trommelwelle „9 dureh eine Reibkupplung, fü verbun- 
te den, die beim Aufwinden der Last in der Pfeitrichtung 


Tost angezogen Ist, Läbt man die Kurbal los, so wird 
\ b durch das Gesperre mu festgehalten, Dreht man 
nie f den Kurbelgriff a um % In die Lage der Nehenfigur, 
> “ wird durch Mitdrehen der Stange e In + mittels 
Ye, 5 \ Verschraubung de das Bremsband 7 der Kupplung eg 
ei, | Iockert und die Last niedergebremst; die Zurückdre- 
N "/ hans bie zu den Anschlägen #,& zieht os wieder fest. 
Das schraubenpaar.d- kann durch schräge Flächen an 
ce und f ersetzt werden. 
El, 36. Wr. 192645. Magnetische Greifvorrichtung. Vereinigte 
Maschinenfahrik Augsburg und Maschinenhbaugesellsachaft 
Nürnberg A.-G, Nürnberg. 


LI Die Magnete a7 sind durch Rollen- 
ee] ziire hik an Mebelträgern 7,d, “a 
ae “u u aufgehliugt, damit ale sich unalı- 





hanglg voneinander nach der Ober- 

fläche des anzuhebenden Körpers 
einstellen können. Die Tröger 6,4... können auch rechtwinklig zu a 
angeoninet sein. 


Kl. 46. Nr. 193081. Brennkraftmaschinen-Rogelung, P. Strucks- 
herg, Rheydt. Zur Verminderung der Gestäogemassen wird die 
Mewyruig des Teglers 7 auf die Steuerung elektrisch übertragen, Die- 
sell® Stromschliesvorrichtung w ändert sowohl die Lademenge als auch 
den Zündzeltpunkt, Indem der Schleif- 
ring » durch Kontakte p, g die Füllung 
beendet und > dearch =, » die Zündung 
veranladt. Del almelinender Maschinen- 
leistung und stelgendem Regler wird a 
nach rechts geschoben uni zunächst 
durch den schrägen Teil von g die La- 
dung verkleinert, während y den Zind- 
zeitpunkt unverändert laßt; dann aber 
erbält 4 eine Mindestfällung aufrecht, 
und der schräge Tell von x verzögert den Zündzeltpunkt, Der 
Stromscehlleßer m kann auch dureh einen Flachregler auf der Bteuer- 
welle iv verschoben werden. 
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xl. 46. Nr. 199206. Binlaß- und Mischventil, “W. Müller, 
Mardeburg. Ire Sitefläche ist zur Zu- 
führung des flüssigen Brennstoffes von & i 
her durohbohrt, nach der Luftzuführung I 
hin leicht albgestuft und nur nach der Sn 
Gemischselte 9 hin elngeschliffen, so das 
sich im Ruhezustand eine dünne, beim 
Durchstreichen der Luft schnell verdampfende Brennstaff- 
schlecht bildet und die Abslichtung bei Durchbiegung des 
Ventittellers v in der Welse wie bei v; aufrecht erhalten 
wird. 
El. 4. Mr. 1996560 Zündkerze, A. Veigel, 
Cannstatt, Der unter des Zündfunkenspitzen d,* be- 
findiiche, mit Glienmer umkleidete Tail des Zündstiftes « 
trägt zwischen Eindrehungen b_ müglichst scharfkantige 
schelbenförmige Zwischenwinde c aus nichtleitemkem 
Stoff, ab «deren scharfen Rämtern sich sur wenig Ruß an- 
setzen kann, der beim Leberspringen eines Funkens völlig 
abbrennt. 

El 47. Hr. 1992858. Btütskugellager. F. Greiner, Berlin, 
Damit das Lager nicht auselnanderfällt, haben 
die Laufringe 0, + ungleiehmauig U-fürnigen Quer- 
schnltt, dessen längere Schenkel ala Lauffläche - ° 
diener, während die kürzeren Schenkel über die fl 7 
Kugeln e hinübergroifen und samt dem Stog an ’ = 
einem oder beiden Ringen nit Behlitzen d ver- in 
sehen sind, die eloe den Zusammenbau ermög- 
lichende Federung erzeugen, 

K1.47. #r.192990. Bewegliche Metallpackung. 
W.Proell, Dresiden-A, Zwei in einer Kammer k 
versetzt gegeneinander Niegende Diehringe dı, du, 
die je aus drei Bogmstücken "1,9, und drei 
Kellstücken +,,72,% bestehen und durch Federn f 
so zusammengehalten werden, daß die Schnittflächen 
ohne Zwischenraum zusammenstoßen, Inssen in der 
Kammer k keinen Druck entstehen. Um nun ink 
die Kildung einer Druckzwischenstufe zu erımög- 
lichen, erhält der dem Zylinderinnern nächstge- 
legene King dy kleine Hohrungen 5 oder Nuten, 
durch die Dampf in die Kammer treten kann. 

El. 87. Mr. 196522. Drucklufthammer, Detroit Pnenmatie 
Tool Company, Detroit, Der hoble, mit einer Scheldewand w 
(Nebenfigur) versehene Stufankolbenschleher j wird dereh den auf seiner 
kleineren Endänche dauernd Iastenden Druck nach links geschoben, 
worauf die dureh 4, einstrümende Druckluft den Kolben = nach links 
treibt und die Laft vor = dureh =, 4,4, %,/, 9 entweicht, bin r freigelegt 
wird, Druckluftdurch vr, 4,9, r 
auf die größere Fläche von Js 
wirkt und 7 nach meelrts 
schiebt, Nun puft die hin- 
ter = befindliche Druckluft 
dereh ,d,%a ans, neue hg 
Drüucklaft ströms dureh 
4, KK, vor den Kolben und treibt ihn zurück, bis r frei wird und 
die Druckluft vor j durch 9,9, r,4 entweichen kann, Kun würde die 
beständig auf w wirkende Druckluft den Schieber j mit heftigem Auf- 
stoßen nach links schleudern: um dies «u verhindern, sind beiderseits 
von w Löcher »,v angehracht, die unter Mitwirkung der Ringnut / 
Druckluft nach links leiten, wo #le einen Gegendruck susfbt, 
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(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Die Deutsche Schiffbau- Ausstellung Berlin 1908. 


Sehr geehrte Redaktion! 

Von einem lungeren Urlaub zurückgekehrt, finde Ich auf 
Seite 1016 dieser Zeitschrift eine leicht zu Irrtiimern Veran- 
lassung gebende Bemerk über die von der A.E.G, aus- 
gestellte Luftschiffgondel, deren Konstrukteur ich bin. Wie 
bekannt sein dürfte, besteht die unstarre Luftschraube Bauart 
Parseval der Hauptsache nach aus 4 Flügeln, die mit Stahl- 
drahttauen eingefaßt, an 4 einstellbaren en der Propeller- 
nabe hingen. Von der Fliehkraft selbst werden die Flügel 
auseinander gespreizt und in ihrer entsprechenden Form ge- 
halten. Das ausgestellte Luftschiff sollte mun wie es auch 
geschieht — in Bewegung vorgeführt werden, jedoch nicht 
mit der in Wirklichkeit zur Anwendung kommenden Umlauf- 
zahl, sondern bedeutend langsamer, Diese wenigen Um- 
drebungen in der Minute ‚hätten aber nicht genügt, die Flügel 





straff werden zu lassen, und ich habe deshalb die Drahtseile 
durch Rohre ersetet, wodurch sich allerdings auch die Naben- 
konstruktion ein wenig gelindert hat. Daß ntın die Flügel- 
flächen selber nicht mit Stoff, wie die normalen Parseval- 
Schrauben, sondern mit einem dünnen Drabtgetlecht annt 
sind, hat einen andern Grund. Es war nimlich zuerst beab- 
sichtigt, die Gondel in der Mitte des Pavillons auf einem 
kleinen Podest aufzubauen, und um die Ausstellun cher 
nicht durch den verursachten Luftzug zu bellistigen, ver- 
wandte ich Drabtgaze, die denselben fast ganz vermeidet. 
Erst kurz vor der Eröffnung der Ausstellung, wo eine Um- 
er Msn Flügel nicht mehr möglich war, erhielt die 
Gondel ihren Jeteigen Platz. Der Propeller ist deshalb, was 
die Flügel an fit, als durchaus den speziellen Aus- 
stellungszweck konstruiert zu betrachten. 
Hochachtungavoll 
O. Winkler. 
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Gustav Zeuner. 


Yon Geh. 


Hofrat Professor Dr. R. Mollier, Dresden 


(Vorgetragen in (er 4D#ten Hauptversammlung des Versines «deutscher Inzenicure zu Dresden) 


Im Spätherhbst des vergangenen Jahres starb im Alter 
von fast Ti Jahren in Dresden Gustav Zeuner, einst Pro- 
fessor «der Mechanik und tlweoretischen Maschinenlehre md 
viele Jahre lang Direktor der dortigen Hochschule. Din es 
sich gefügt hat, daß unsere Hanptverenmmlung wenige Monde 


nach Zeuners Tod zerwle in Dresden, der Stätte seines 
letzten Wirkens und Schaffens, stattfindet, so ist es für uns 


eine schöne Pflicht und für mich eine dankbare Aufgabe, 
seiner großen Verdienste wm unsre Wissenschaft zu gedenken. 
Hierbei dürfen wir uns freuen, daß Zeuners Name schon 
früh zu seinen Lehzeiten das höchste Ansehen, seine Werke 
allgemeine Anerkennung genossen haben. 

leh möchte Ihnen heute keine ausführliche Schilderung 
von Zeuners Lebensweg geben, ich kann aueh nicht im ein- 
zelnen auf seine reiche wissenschaftliche Tätigkeit eingehen, 
aber ich möchte versuchen, das innere Wesen und die be- 
sondere Art von Zeuners Arbeiten und «die Gründe für ihren 
beispiellosen Erfolg darzustellen. 

Zeuner ist aus kleinen Verhältnissen emporgewachsen 
und hat sein Leben ganz aus eigener Kraft gehaut. Er 
wurde vor »0 Jahren in Chemnitz als der Sohn ehrmamer 
Tischlersleute geboren und erlernte zunächst das väterliche 
Handwerk; aber im Drange nach weiterer Ausbildung be 
reitete er sieh anf der Gewerbeschule und dureh Selhst- 
unterricht für ein höheres Studimn vor und bexog „init 
u Jahren die Bergakademie in Freiberg. In Freiberg wirkte 
damals Julius. Welsbach, der berühmte Hydrauliker, als 
Professor der Mechanik und Maschinenlehre. Ihm trat Zeuner 
bald sehr nahe, und Weisbach hat einen großen und ent- 
scheidenden Einfluß auf die Entwicklung des jungen Munnes 
ausgeübt, indem er ihn zu seinen Arbeiten heranzogz und 
für das Lehrfach begeisterte. Nach seiner Studienzeit in 
Freiberger war Zeuner an verschiedenen Stellen vertreiungs- 
weise als Lehrer tätig und arbeitete wemeinsam mit Weis- 
bach, In dieser Zeit promovierte Zenner auch an der Uni- 
versität Leipzig mit einer Arbeit aus dem Gehlete der Kri- 
stallographie. 18H gründete Zeuner zusammen mit Weishach 
und Bornemann die Zeitschrift Der Civilingenieur und üher- 
nahm ihre Redaktion. Dem Civilingenieur ist Zeuner 
während seines ganzen 47 jährigen Bestehens treu geblieben. 
Diese Zeitschrift enthält die weitans grrüßte Zahl von Zenners 
Abhandlungen, 





ln Jahr 1855 wurde der damals 27 jähriee Mann als 
Professor der Mechanik und Maschinenlehre an das nen ge- 
gründete Polvtechnikum in Zürich berufen med triur edamit 
in einen Wirkungekreis ein, in dem er die vollste Befrieni- 
zung fand. In Zürich erfuhr Zeuner eine Fülle von Ann 
zungen im Verkehr mit ausgezeichneten Männern, die gleich 
ihm an der neuen Hochschule wirkten. Die 16 Jahre, die 
Zeuner hier verbrachte, sind die Zeit seines reichsten wissen- 
schaftlichen Schaffens. Fast alle seine größeren Werke uni 
die überwiegende Zahl seiner Abhandlungen sind in Zürich 
entstanden. 

Nachdem Zeuner mehrere Beruflungen an andere Hoch- 
schulen abgelehnt hatte, entschloß er sich im Jahr 1871, 
einem Kuf als Direktor der Bergakademie in Freiherg und 
als Nachfolger seines eben verstorbenen Lehrers und väter- 
lichen Freundes Weisbach zu folgen. Zeuner war mit der 
Imsontderen Aufgabe nach Freiberg berufen worden, die Ber 
akademie vollständie und zeitgemäß umzugrstalten. Aber 
sehon nach 1/5 ‚Jahren wurde er als ständiger Direktor und 
Professor der Mechanik und Maschinenlehre an die Diresilner 
Polytechnische Schule berufen, Um die Neugestaltung der 
Freiberger Hochschwe vollenden zu können, behielt Zeuner 
jedoch seine dortige Stellung gleichzeitig mit dem neuen 
Amt noch bis zum Jahr 1875 bei. 

In diesem Lebensabschnitt, der von der Berufung nach 
Freiberg bis zur Niederlegung des Direktorates in Dresden 
im ‚Jahr 190, also 19 Jahre lang wlhrte, war Zeuner durch 
Verwaltungsgpeschäfte und organisatorische Tätigkeit in hohem 
Maß in Anspruch genommen, und er widmete sieh diesen 
Arbeiten, die seiner Neigung und seinem Charakter sehr 
zusagrten, mit größter Tatkraft und Erfolg. Die wissenschaft 


liche Arbeit dieser Zeit wurde aber dadurch natürlich stark 


Inschränkt. Als Direktor war es Zenners ganzes Bestreben, 
den wissenschaftlichen Rang des Dresdner Polvtechnikums 


und seinen Neigungen und den Zeitverhältnissen 
entsprechend, snehte er dies vornehmlich durch den Ausbau 
der Allgemeinen Abteilung zu erreichen. Die Ausbildung 
von Lehramtskandidaten an der Allgemeinen Abteilung wurde 
«durch ihn, eingeführt, 

Is trat Zeuner von seiner Stellung als ständiger Di- 
rektor des Dresdner Polytechnikums zurück, wm die Kin- 
führung des Wahlrektorates zu ermöglichen, nachdem er 
1 


zu heben, 
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selbst noch alle Arbeiten für diesen Uebergang zur Tech- 
nischen Hochschule auf sich genommen hatte, Damit beginnt 
der letzte, stille Abschnitt von Zeuners Leben. Bis 1897 
war er noch in seinem Lehramt tätig, dann zog er sich 
kränkelnd ganz zurück. Literarisch war Zeuner jedoch in 
dieser Zeit noch eifrig tätig, indem er mehrere Auflagen 
seiner Hauptwerke bearbeitete und durch Zusätze erweiterte. 
Ja sogar ein neues Werk, die »Theorie der Turbinen« (18#9), 
allerdings Im wesentlichen auf seinen älteren Forschungen 
heruiend, erschien in dieser Zeit. 

So sehen wir Zeuner ein langes, reiches Leben lang in 
dreifacher Richtung wirken: als Lehrer, als Leiter und Or 
ganisator im technischen Unterriehtwesen und als Forscher 
und Sehriftsteller. Als akademischer Lehrer war Zeuner 
42 Jahre lang mit größtem Erfolge tätig. Ihm war eine ganz 
außergewöhnliche Lehrbegabung zu eigen; durch die Leb- 
haftigkeit seines Wesens vermochte er stets seine Zuhörer zu 
fesseln und ihnen durch seinen anschaulichen Vortrag selbst 
schwierige Dinge zu klarem Verständnis zu bringen. Zeuner 
hat als Lehrer in hervorragender Weise Schule gemacht. 

Zeuners größtes Verdienst und seinen grüßten Erfolg 
stellen natürlich seine Schriften dar; sie haben Zeuners Namen 
in der gesamten technischen Welt des In- und Auslandes zu 
hohem Ansehen gebracht. Die ersten Arbeiten Zeuners lagen 
im Gebiete der Hydraulik; er schrieb in den Jahren 1854 
bis 1558 über Turbinen, Wasserräder und Wasserausfluß, 
Das war ganz natürlich, da er damals unter dem unmittel- 
baren Einfluß seines Lehrers Weisbach stand. Später sind 
keine Abhandlungen mehr aus diesem Gebiet erschienen, 
aber in seinen Vorlesungen hat Zeuner die Hydraulik stets 
mit besonderer Vorliebe behandelt und viele Ergebnisse 
eigener Forschungen darin niedergelegt. Zu einer zusammen- 
fassenden Veröffentlichung dieser Arbeiten fand Zeuner, wie 
sehon erwähnt, erst 1899 Zeit. Auch in der Wärmelehre 
hat Zeuner stets die der Hydraulik nahestehenden Gebiete 
er strömenden Bewegung von Gasen und Dämpfen besonders 
gern und mit Erfolg behandelt. 

1556 begann Zeuner, sich mit den Schieber- und Kulissen- 
Heuerungen zu beschäftigen. Nachdem einige Aufsätze vor 
ausgegangen waren, erschien 1858 sein Buch über die Schie- 
hersteuerungen, in dem Zeuner als erster die graphische 
Behandlung der Schieberbewegung in erschöpfender und 
praktisch brauchbarer Weise durchgeführt hat. Was das be- 
deutet, brauche ich kaum hervorzuheben. Vor der Ver 
üffentlichung Zeuners war man bei dem Entwurf von Schie 
berstenerungen auf mühsames Probieren angewiesen, wodurch 
jede Uebersicht des Einflusses der einzelnen Elemente, be- 
sonders bei den verwickelten Kulissen- und Doppelschieber- 
stenerungen, verloren ging. Kein Wunder daher, daß die 
Zeunerschen Schieberdiagramme die rascheste Verbreitung 
fanden und bald zum unentbehrlichen Hälfsmittel des Kon- 
sirukteurs wurden; denn sie ermöglichten, leicht und rasch 
die Lösung vorliegender besonderer Aufgaben zu finden, 
und erleichterten dureh ihre große Uebersichtlichkeit auch 
den Entwurf und die Beurteilung neuer Steuerungen. 

Von den Arbeitsgebleten Zeuners überragt alle andern 
au Bedeutung die mechanische Wärmetheorie. Sehon sehr 
früh hat Zeuner die grundlegenden Arbeiten von Carnot, 
Olausins, Ulapeyron, W, Thomson, Rankine u.a, und die 
Versuche von ‚Joule, Hirm und Regmault in sich aufge 
nommen und ihre große Bedeutung für die Maschinen- 
twehnik erkannt, Er hat eine Lebensaufgabe darin ge- 
funden, die Maschineningenieure die Gesetze der mecha- 
nischen Wärmetheorle zu lehren, Diese Aufgabe hat Zeuner 
in unübertrefflicher Weise gelöst, und man kann wohl sagen, 
daß er dies fast ganz allein geleistet hat, wenigstens in 
Deutschland; denn erst, als er die Grundlagen geschaffen, 
haben sich andre am Ausbau der Lehre beteiligt. Nur 
einen Mann gibt «s, der in der Bearbeitung der Lehren der 
Wärmetheorie für die Technik mit Zeuner vergleichbar ikt, 
und das ist Rankine; doch blieb dessen Einfluß im wesentlichen 
auf soeine Heimat beschränkt. 

Zeuners »Grundsüge der mechanischen Wärmetheorie- 
ler »Technische Thermodynamik‘, wie das Buch in den 
späteren Auflagen heißt, verdanken alle Ingenieure Dentsch- 
lands und zum großen Teil auch des Auslandes ihre Kennt- 
nisse dieser Wissenschaft, und auf dieses Buch greifen sie 











heute noch in erster Linie zurück, wenn im praktischen 
Leben wärmetheoretische Fragen an sie herantreten, Es 
ist wohl ein ganz seltener Fall, daß ein ganzes großes Wis- 
sensgebiet so sehr den Stempel eines Geistes trägt, wie es 
bei der technischen Wärmelehre und Zeuner der Fall ist, 

Ehe im Jahre 1860 Zeuners Buch über Wärmetheorie 
erschien, war die neue Lehre den Kreisen der Ingenieure 
fast völlig fremd. Das zeigt sich deutlich, wenn man die 
technische Literatur vor diesem Jahre durchsieht, Höch- 
stens ganz einfache Dinge, wie das Prinzip der Gleich” 
wertigkeit von Wärme und Arbeit, finden Anwendung, und 
Mißverständnisse sind sehr häufig. Ich möchte hierzu noch 
ein besonderes Beispiel anführen, nämlich Gustav Schmidts 
Buch Theorie der Dampfmaschine«. Es erschien fast gleich- 
zeitig mit Zeuners Werk, und Schmidt, der später einer der 
verdienstvollsten Förderer der technischen Wärmelehre war, 
stellt sieh in dem Buch ausdrücklich die Aufgabe, die Theorie 
der Dampfmaschine den Lehren der mechanischen Wärme 
theorie anzupassen, Trotzdem hat Schmidt damals diese 
lehren noch fast völlig mißverstanden und ist mit ihnen und 
den darauf bezäglichen Versuchsergebnissen Regmaults in 
der willkürlichsten Weise verfahren. Erst Zeuners Schriften 
haben ihn zum richtigen Verständnis und dadurch zu frucht- 
bringender Arbeit geführt. 

Dies» Fälle sind nicht verwunderlich, denn in jener 
Zeit hatte ja die mechanische Wärmetheorie selbst in den 
Kreisen der berufenen Physiker noch nicht feste Wurzel ge- 
faßt, und ihre Schöpfer, vor allem Clausius, hatten immer 
wieder schwere Kämpfe gegen falsche Auffassungen und un- 
begründete Angriffe zu bestehen, Unter diesen Verhältnissen 
war es für die Maschineningenieure von größtem Wert, daß 
sie in Zeuners Buch schon so früh eine Darstellung der 
neuen Wissenschaft besaßen, die mit außerordentlicher Klar- 
heit besonders für Techniker geschrieben war, und auf die 
sie sich stets mit vollem Vertrauen stützen konnten. 

Im Jahr 1566 erschien das Werk in der zweiten, fast 
auf den vierfachen Umfang angewachsenen Auflage. Diese 
Auflage dürfte wohl überhaupt den Höhepunkt von Zeuners 
wissenschäftlichem Schaffen bedeuten. Von da ab wurde 
Zeuners Beschäftigung mit seiner Hauptwissenschaft durch 
die früher erwähnten Verwaltungsgesehäfte stark eingeschränkt. 
So sah er sich genötigt, 1577 einen unveränderten Neudruck 
der zweiten Auflage zuzulassen, und erst 1830 konnte er die 
Neubearbeitung unter dem Titel » Technische Thermodynamik « 
vollenden. Dieser folgten dann bald noch zwei weltere, aber 
nur wenig veränderte Auflagen. 

Der außerordentliche Erfolg von Zeuners Wärmelehre ist 
nicht allein darin zu suchen, daß sie so sehr zur rechten 
Zeit erschienen und einem Bedürfnis entgegengekommen ist; 
sondern er ist ganz wesentlich durch die Art der Behand- 
lung des Stoffes bedingt, 

Dadurch, daß Zeuner vor allem die wichtigsten Grund- 
lagen und allgemeine Aufgaben behandelte, gelang es ihm, 
Bleibendes zu schaffen. Die Darstellungsweise ist in jeder 
Beziehung dem Zweck des Buches: in Ingenieurkreisen auf- 
klärend zu wirken, angepaßt. Die Sprache ist ungemein 
klar und eindringlich, die mathematische Behandlung fast 
immer schr einfach und die Ansprüche an mathematische 
Vorkenntnisse ganz gering. Zeuner denkt ausgesprochen 
geometrisch und erleichtert dem Leser die Auffassung überall 
durch Schaulinien. Die dem Text beigefügten Figuren, ins- 
Imsondere die schematischen Darstellungen grundlegender 
Vorgänge in Maschinen und Geräten, sind meisterhaft ge 
wählt und vorbildlich geworden. Kurz, überall leuchtet uns 
aus dem Buch des Verfassers wunderbare Lehrbegabung ent- 
gegen. 

Der Schwerpunkt des Werkes und das Hauptverdienst 
Zeuners liegt in der klaren und für die Anwendung in der 
Technik höchst geeigneten Bearbeitung der Grundsätze der 
Wärmelehre. Die außerordentlichen Schwierigkeiten, die 
hierbei in jener frühen Zeit vorlagen, =, B. bei der Einfüh 
rung des zweiten Hauptsatzes und des Entropiebegriffes, 
können wir heute kaum mehr recht ermessen. Zeuner unter- 
stützte hier das Verständnis durch mechanische und tech- 
nische Gleichnisse und verzichtete lieber auf volle Strenge 
als anf Klarheit. Er gründete seine Lehren stets auf die 
vorhandenen Versuchsergebnisse, die er in sorgfältiger Weise 
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auswählte und bearbeitete. Ganz besonders gilt dies von 
den Versuchen Regnaults, Als ganz junger Mann hatte 
Zeuner Regmanult in Paris aufgesucht, und er hat sich steis 
die größte Hochachtung vor Regmaults Arbeiten bewahrt, ja 
in ihm hat Regnault geradezu einen Apostel für die Ver- 
hreitung seiner Arbeiten unter den Ingenieuren gefunden. 

Die Dampftabellen für gesättigte Dämpfe, besonders des 
Wassers, die Zeuner nach den Regnaultschen Versuchen b#- 
reehmnete, sind für sich als eine große Leistung zu bexeich- 
nen, Sie haben auch dureh ihre geschickte und praktisch 
brauchbare Anordnung eine Verbreitung sondergleichen ge- 
funden und ungemein fruchtbar gewirkt. Achnliches gilt von 
Zeuners Behandlung der überhitzten Dämpfe. Seine erste 
Abhandlung über überhitzten Wasserdampf ist schon 1867 
erschienen. Auch ihr großer Erfolg ist vor allem der sorg- 
fältigen Begründung auf die vorhandenen Versuchsergebnisse 
und der Anpassung der Formeln an die Bedürfnisse der 
Teehnik zu danken. Zahlreiche Bearbeitungen desselben Ge- 
bietes durch andre hatten weit geringeren Erfolg; denn wenn 
sie auch vielleicht theoretisch besser begründet waren, so 
waren sie eben doch praktisch unzulänglich. 

Wie schon erwähnt, hat Zeuner auch der strömenden 
Bewegung von Gasen und Dämpfen besondere Aufmerksum- 
keit geschenkt. Seine erste größere Arbeit auf diesem Ge- 
bhiet ist das 1863 als Buch erschienene »Lokomotivhlasrohr-, 
experimentelle und theoretische Untersuchungen über die 
Zugerzeugung durch Dampfstrahlen und über die saugende 
Wirkung von Flüssigkeitstrahlen überhaupt. Diesem folgte 
eins Reihe von Abhandlungen, und in dem Lehrbuch der 
mechanischen Wärmetheorie wurde der Gegenstand ausführ- 
lich und in ausgezeichneter Weise behandelt, so daß fast 
alles, was mit Ausnahme der letzten Jahre auf diesem Ge» 
biete geschaffen wurde, mit Zeuners Namen verbunden ist, 
Noch im seiner »Theorie der Turbinen®, die sich auch auf 
die Grundlagen der Dampfturbinen erstreckt, hat Zeuner als 
erster die eigentümlichen Verhältnisse beim Austritt des 
Dampfes durch erweiterte Düsen, wie sie bei der Laval- 
Turbine üblich sind, klar behandelt. 

Wie sehr die strömende Bewegung der Gase und Dämpfe 
die Anteilnahme Zeuners erregt hat, geht daraus hervor, dab 
Zeuner gerade dieses Gebiet auch durch eigene Versuche geför- 
dert hat. In Zürich hatte Zeuner Versuche über das Ausströmen 
von Luft durch verschiedene Mündungen bei starkem Ueber 
druck unternommen, um die Weisbachschen Versuche zu er 
gänzen. Er hat hierüber im »Civilingenieur« berichtet. Bei 
seinem Weggang aus Zürich mußte Zeuner die Versuche ab- 
breehen. Auch Versuche an Injektoren hatte Zeuner zu der 
selben Zeit in Zürich ausgeführt; sie sind aber nicht bis zu 
einer abschließenden Veröffentlichung gelangt, sondern Zeuner 
hat darüber nur ganz kurz in der »Teehnischen Thermo- 
dynamik- berichtet. Neuerdings hat Zeuner noch im Jahr 
1897 in Dresden Versuche über den Lufitausfluß durch eine 
abgerundete Mündung und über die Strömung der Luft durch 
lange Rohre bei großen Geschwindigkeiten ausgeführt. Auch 
hiervon liegt nur ein kurzer auszüglicher Bericht in der 
zweiten Auflage der »Technischen Thermodynamik« vor. 

Zeuners Thermodynamik gliedert sich in allen ihren Auf- 
lagen in einen allgemeinen und in einen technischen Teil, 
Wir haben bisher ausschließlich vom allgemeinen Teil ge- 
sproehen, und er ist es auch zweifellos, der in überwiegenden 
Maße dem Buche seine große Bedeutung und seinen blei- 
benden Wert verliehen und stets und’ allerwärts vollste An- 
erkennung gefunden hat. Beim technischen Teil, d. h. der 
Theorie der kalorischen Maschine, Insbesondere der Dampfma- 
schine, lagen die Verhältnisse viel schwieriger, und insbeson- 
dere zur Zeit der ersten Auflagen war es natürlich ganz ausgı - 
schlossen, auf diesem Gebiet etwas Erschöpfendes und Dauern- 
des zu schaffen; denn die unerläßliche Vorbedingung hierzu: 
zuverlässige und vielseitige Versuchsergehnisse an ausge- 
führten Maschinen, war damals nicht vorhanden. So hing 
bei der Behandlung dieser Abschnitte sehr viel von der per- 
sönlichen Auffassung und dem Standpunkt des Verfassers ab, 
und es ist daher auch natürlich, daß Zeuner hier manchmal 
anf Widerspruch gestoßen ist. 

Ich glaube das Richtige zu treffen, wenn ich sage, dual 
Zeiner die Vorgänge in der Wärmemaschlne hauptsächlich 
als wichtige und lehrreiche Anwendungsbeispiele für die all 








gemeinen Gesetze betrachtete. Er hatte gar nicht die Ab- 
sicht, bis zu dem letzten Folgerungen der Wirklichkeit vor- 
zudringen, und ging stets nur so weit, als es ohne Heran- 
ziehen von Versuchsergebnissen an ausgeführten Maschinen 
möglich war, selbst in den späteren Jahren, wo solche Ver- 
suche reichlich vorhanden waren. 

Es ist fir Zeuner ganz besonders kennzelchnend, daß er 
nur Aufgaben in Angriff genommen hat, die sich mittels der 
allgemeinen Gesetze rechnerisch behandeln lassen. Darum 
hat er technische Vorgänge stets soweit vereinfacht, bis dies 
möglich war. 2. B. hat sich Zeuner in der Theorie der 
Dampfmaschine nur mit Einzylindermasehinen ohne Dampf- 
mantel befaßt, Diese Behandlungsweise der Maschinen ent- 
spricht vollkommen der Eigenart von Zeuners Buch; es ist 
ja ein Lehrbuch der Wärmelehre für Ingenieure, keine Ma- 
schinenlehre, auch keine theoretische Maschinenlehre im Sinne 
Graslofs. 

Wenn trotzdem Zeuner besonders wegen seiner Behani- 
lung der Dampfmaschine oft scharfe Angriffe erfahren hat, 
so liegt dies wohl in dem Umstande, daß er selbst sieh nicht 
Immer ganz klar war über die Größe der Kluft, die zwischen 
seiner Theorie und der Wirklichkeit noch Ing, und daß er 
die wissenschaftliche Arbeit, die nötig war, um sie auszu- 
füllen, manchmal unterschätzte. Heute ist diese Arbeit zum 
grüßten Teil getan, und unter denen, die sie geleistet, be 
findet sich eine große Zahl von Zeuners besten Schülern, 
und Zeuners Schriften haben hierbei stels als wertvollstes 
Werkzeug gedient. 

Bei der Betrachtung von Maschinen hat Zeuner stets 
einen sogenannten theoretisch vollkommenen Prozeß an die 
Spitze gestellt, der die günstigste Arbeitsweise der Ma- 
schinen darstellen sollte und nach dem die wirkliche Ma- 
schine zu beurteilen wäre, Als Musterprozeß der Dampft- 
maschine stellt Zeuner den Carnotschen Prozeß hin, und er 
hat trotz häufigen Widerspruches stets daran festgehalten. 
Vom heutigen Standpunkt ist diese Anschauung Zeuners nicht 
leicht zu verstehen; denn der Carnotsche Prozeß im für 
Dampimaschinen weder wünschenswert noch überhaupt durch- 
führbar. Trotzdem liegt, wie ich glaube, in der Zeunerschen 
Anschauungsweise ein wertvoller und berechtigter Kern. Um 
ihn zu erkennen, müssen wir uns aber, wie fast ters bei 
Zeuners Schriften, um 40 Jahre zurückversetzen, Damals be- 
gannen die neuen Anschauungen der mechanischen Wärmne- 
theorie eben erst in die Maschinentechnik einzudringen. Und 
besonders der zweite Hauptsatz war ein ungemein wichtiges, 
aber auch sehr schwieriges Gebiet, Dieser Satz und mit ihm 
die Rolle, welche die Temperaturen bei der Umwandlung 
von Wärme in Arbeit spielen, finden aber nirgends einen so 
klaren und einleuchtenden Ausdruck wie in dem Carnotschen 
Kreisprozeß, und so glaube ich, daß Zeuner, durchdrungen 
von der Wichtigkeit dieses Satzes, ihn gerade auf die ber 
kannteste und den Ingenieuren geläufigste Maschine anwen- 
den wollte, Sein stets anf das Allgemeine gerichteter Sinn 
hat es vielleicht unbewußt als wichtiger empfunden, dem zwei- 
ton Hauptsatz und dem Uarnotschen Proxesse durch Anwen- 
dung auf die Dampfmaschine Nachdruck zu geben, als das 
praktische Verhalten der Dampfmaschine zu klären. 

Es mag schr wohl sein, daß in jener Zeit diese Vorziige 
der Zeunerschen Anschnuungsweise ihre zweifellosen Nach- 
telle überwogen haben. Später hat Zeuner aus den früher 
erwähnten Gründen offenbar nieht mehr die genügende Zeit 
und Fühlung mit der ausführenden Praxis gefunden, nın seine 
Anschauungen zu lindern, und so berührt es uns heute wie 
Weltfremdheit, wenn Zeuner noch in der letzten Auflage der 
»Thermolynamik« empfiehlt, die Dampfmaschine durch Ein- 
führung eines Speisezylinders im Sinne des Carnotschen Pro- 
zesses zu verbessern. Mit Zeuners starrem Festhalten an dem 
Carnotschen Prozeß hängt noch zusammen, daß er sich erst 
im Jahr 1897 entschloß, seine Theorie der Dampfmaschine 
auf überhitzten Dampf zu erweitern, obwohl er schon dreißig 
Jahre früher seine ausgezeichneten Formeln für überhitzten 
Wasserdampf, eigens im Hinblick auf die Dampfmaschine, 
aufgestellt hatte, Die Heißdampfimaschine ließ steh eben 
dnrehans nicht in den Rahmen des Carnotschen Prozesses 
bringen. 

Sehr beachtenswert ist auch Zeuners Stellung in der 
Frage der Einwirkung der Zrlinderwände aut den Vorgang 
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in der Dampfmaschine, Durch die wohlbekannten und he- 
rälemten Versuche Hirns und seiner Schüler und dureh ihre 
zahlmeichen zussunmenfassenden Arbeiten auf diesem Gebiet, 
die hanptsäichlieh in den TVer Jahren erschlenen sind, war 
zum erstenmal eine klare Erkenntnis der Vorgänge in der 
Inunpfimaschine eröffnet worden, Durch diese neuen Arbeiten 
erschien die Zeunersche Theorie der Daunpfmaschine und ins- 
besondere seine Verlustherechnungen, welche die Wirkungen 
der Wandung ganz vernachlässigten, weit weniger erschöpfend 
und vollkommen als früher. Kein Wunder, daß Zeumer diese 
Arbeiten einer sorgfältigen Kritik unterzog. Es war dies in 
den Jahren 1580 und 1881. Ole hierbei den Einflns der 
Wandunge völlige zu leugnen, sprach Zeuner doch die Ansicht 
aus, daß die Klsäinser Ihre Wirkung weit überschätzt nd 
überhaupt aus ähren Versuchen falsche Schlußfolgerungen 
gezogen hätten. Diese teilweise Ablehnung von Hirms as 
wwzeichneten Arbeiten findet wohl darin ihre Keklärung, daß 
gerade die Prag der Wirkung der Wandung einer reehme- 
rischen Behandlang nieht zugänglich war, nnd daß ex Zeuner 
an Zeit amd Gelegenheit gefehlt hat, selbst Versuche anf 
diesem Gebiet auszuführen. Trotzdem Int Zenner virles zur 
Klärung um Förderung dieses wichtigen Gebietes heigetra- 
gen, indem er die Formeln fir die Auswertung dee Ver- 
suchsergrebnisse zuerst in eine klare und strenge Porm an 
bracht hat. 





Um Zeuners vielseitiges Wirken zu kennzeichnen, müelhte 
ich noch ein Arbeitsgebiet erwähnen, für das Zeuner stels 
sroße Neigung hatte, wenn es auch der Technik ferner stand: 
das Versicherumgswesen und die Statistik. Zeimer war wohl 
der erste, der an einer Hochschule über diesen Gegen- 
stand Vorträge gehalten hat; es war dies in den ersten 
Jahren seiner Züricher Lehrtätigkeit, Ebenfalls noch in Zürich 
erschien sein Buch Ahhanedlungen ans der matleinatischen 
Statistik. Se dürfen wir Zeuner unter die Begründer dieser 
Wissensihaft rechnen, die heute zu einem so beientenden 
Bestandteil unsrer Kultur gewonden ist. 

Ich bin am Schluß. Ich habe versucht, Ihnen ein Bild 
von Zeuners wissenschaftlicher Lehensarheit zu grben. Zeuner 
Ist heute eine geschichtliche Persönlichkeit: so durften wir, 
um ihn ganz zu verstehen, auch offen von den Grenzen 
sprechen, lie seinem Schaffen wie dem eines jeden 
Menschen gezogen waren. Nie Iagen hei Zeuner da, we 
ats dem Gebiete der allermeinen Grundlagen der Weg zu 
rein praktischen Anfgahen führt, leh glaube, wir dürfen es 
als ein großes Glück bexeiehnen, dab Zeuner, seiner Ver- 
ankazıng folgend, seine ganze Kraft dem Arheitsgrbirt inner- 
halb jener Grenzen gewidmet hat: denn die Schaffung 
sicherer Grundlagen für wiehtige Gebiete des Maschinen 
hanes war zu jener Zeit zweifellos die wichtigere Aufgabe, 
une diese hat Zeuner mit nnühertroffener Meisterschaft gelüst.- 


Die Peltonradanlage des Elektrizitätswerkes der Stadt Nordhausen." 


Von (ieh, Baurat Prof, A. Pfarr. 


Im Anschluß an die Veröffentlichung des Stadtbaurates 
Michael: Die Hochdruckwasserleitung und das angeschlossene 
Kraftwerk der Stadt Nordhausen, Z. 1007 8. 15%8, möge es 
mir gestatiet sein, im nachstehenden tlber die Einrichtungen 
der Turbine und insbesondere der für die eigentümlichen 
Betriebsumstäinde eingerichteten Regulatoranordnungen zu be- 
richten. 

Nachdem sich die Stadt Nordhausen auf Grund meines 
Gutachtens entschieden hatte, die ganze Rohrstrecke von 
10,6 km Länge, also das gesamte Gefälle von der Talsperre 
ab für Wasserkraftzwecke zu benutzen, stand ich vor der 
Aufgabe, eine gute Geschwindigkeitsregulierung der Turbine 
mit einem sparsamen Wasserverbrauch zu vereinigen, unter 
gleichzeitiger Vermeidung großer Druckschwankungen in der 
so überaus langen Zuleitung. 

Die Stadt hat ein allererstes Interesse daran, daß die 
Zuleitung, welche an sich schon Pressungen bis 20 at be- 
sitzt, durch den Turbinenbetrieb keinen gefahrbringenden 
Druckschwankungen ausgesetzt wird. Dies ist am sichersten 
gewährleistet, wenn die Wasserführung möglichst geringen 
Aenderungen unterliegt und wenn sich die unvermeldlichen 
Aenderungen nach Tunlichkeit langsam vollziehen, Ein zu 
rasches Mehröffnen der Turbine könnte der Leitung unter 
Umständen gerade so verderblich sein wie ein plötzliches 
Schließen. 

Anderseits mußte begreiflicherweise die Elektrizititts-A.-G, 
vorm. Schuckert & Co. als Pitchterin der zu gewinnenden 
Wasserkraft die Anpassungsfähigkeit der Turbine an den augen- 
blicklichen Strombedar! bei möglichst sparsamem Verbrauch 
des Talsperrenvorrates verlangen. Schon bei der Entschel- 
dung über die Art der zu verwendenden Turbine mudte die 
Rücksicht auf Schonung der Rohrleitung maßgebend sein. 

Eine radiale Reaktionsturbine (Spiralturbine) verändert 
bei wechselnder Umdrehungszahl ihren Wasserverbrauch; jede 
Belastungsänderung des Betriebes hätte also bei Verwendung 
einer Spiralturbine auch schen ohne Regulatoreingriff Acnde- 
rungen in der Wassergeschwindigkeit und dadurch in den 
Druckverhältnissen der langen Zuleitung hervorgerufen. Die 
Tätigkeit des Regulators hätte diese unerwünschten Schwan- 


') Bonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fnoberbiet: Wasserkraftma- 
schinen) werden an Mitglieder postfrel für 85 Pfie grwen Voreinsendung 
des Betrages ahregeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten T’reis. 
Zuschlag für Anslandporto 5 Pig. Lirferung etwa 2 Wochen nach Er- 
scheinen der Nummer. 


kungen unter Umständen in recht bedenklicher Weise steigern 
können. 

Unter solchen Verhältalssen konnte nur die Verwendung 
einer Strablturbine (Peltonrad) in Betracht kommen, bei der 
wegen des freien Austretens aus den Leitdiüsen der Wasser- 
verbrauch von der augenblicklichen Umdrehungszahl ganz un- 
abhängig Ist; auch die verhältnismäßig kleine Wassermenge 
(100 ltr/sk) mnbte ohne weiteres auf die Strabliurbine hin- 
weisen. 

Mit der Lieferung der Turbine wurde die wohlbekannte 
Firma Briegleb, Hansen & Co, Gotha, betraut, die eine 
musterhafte Ausführung lieferte. Die diesem Bericht beige- 
gebenen Zeiebnungen sind von der Firma bereitwilligst zur 
Verfügung gestellt worden. 

In dem Maschinenhanse zunlchst dem Hochbehälter über 
der Stadt ist das Peltonrad mit zwei Düsen aufgestellt, wie 
schon in Z. 1907 8. 1852 angedentet. 

Die ganze Anordnung der Turbine ist aus Fig. 1 bis 6 
im allgemeinen zu ersehen, während die andern Figuren 
Einzelheiten der Düsen und der Steuerungsteile bringen. 

Durch einen sichelartigen Doppelkrümmer tritt das Wasser 
zu den zwei Düsen des Peltonrades, welches in einem reich- 
lich weiten gußeisernen Trog mit starker Blechhaube ange- 
ordnet ist. Auf die beiden Trogwände sind die selbstschmie- 
renden Lager der Welle aufgesetzt. Eine besondere Abdichtung 
der Welle gegen außen beim Durchtrist durch die Blechhaube 
erwies sich als unnötie. Die im Innern der Haube ange- 
brachten Schutzkappen in Verein mit den scharfkantigen Ab- 
spritzringen auf der Welle verhindern das Austreten von Wasser 
längs der Welle vollständig, Das verbrauchte Betriebs- 
wasser fällt in den Kellerraum des Hauses, um von dort dem 
Hochbehälter der städtischen Wasserleitung zuzufließen. Eine 
Verunreinigung des Wassers oder eine Entwertung als Trink- 
wasser findet durch die Verwendung zum Betrieb des Pelton- 
rades nicht statt, da dieses keine mit dem Wasser in Be- 
rübrung kommenden beweglichen geschmierten Teile besitzt, 
weshalb keinerlei Gelegenheit zur Aufnahme von Schmierül 
oder sonstigen Unreinigkeiten besteht, Pumpwerke, welche 
Wasser für stildtische Leitungszwecke in Hochbehlilter för- 
dern, können das Wasser verhältnismäßig viel mehr verun- 
reinigen, weil die Stopfbüichsen solcher Pumpwerke geschmiert 
werden müssen und sich deswegen cher einmal ganz gering- 
fügige Spuren von Oel oder Fett dem geförderten Wasser 
bnimergen körnen. 
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Fig. 4 bis 6. Peltonrad von Rriegieb, Hansen & Co. 
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Auf der mit der Dynamomaschine gekuppelten Welle des 
Peltonrades sitzt ein Schwungrad von 1600 mm Dmr, 
1560 kg Kranzgewicht und 24100 kg Gesamtgewicht. Die Xußere 
Umfangsgeschwindigkeit des Schwungkranzes stellt sich bei 
750 Umdr./min auf 63 m/sk. Für eine derartig hohe Umfangs- 
geschwindigkeit mußte das Schwungrad natürlich in Stahlguß, 
dazu mit vollem Boden, ausgeführt werden. 

Die Kegnliereinrichtung der Turbine mußte den beiden 
oben genannten Forderungen entsprechen, und das war nur 
durch die Vereinigung zweier Einzeleinrichtungen durchführ- 


Fig. Tund 8. 


Stelldßse und Strahlablenker zum Veltonrad. 
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bar, von denen die eine ausschließlich der Geschwindigkeits 
regullerung, die andre ausschließlich der Sparsamkeit im 
Wasserverbrauch dient, 

Briegleb, Hansen & Ü'o. hatten schon vielfach mit hestem 
Erfolg die Regulierung der Arbeitsabgabe von Peltonrädern 
durch die seitliche Ablenkung des augenblicklichen Zuviel 
an Betriebswasser, die sogenannte Strahlablenkung, ausgeführt. 
Hierbei wird die Größe der von Hand einstellbaren Düsen- 
öffnung durch den Regulatar überhaupt nicht gelindert. Diese 
Einrichtung mußte auch hier für die Geschwindigkeitsregu- 
lierung zur Ausführung kommen, 

Um aber an Betriebswasser zu sparen, war im Anschluß 
an die Tätigkeit des Strahlablenkers eine vom Wärter unab- 
hängige, also selbsttätige, langsame Verstellung der Düsen- 
weite erforderlich derart, daß wenigstens nach einiger Zelt 
kein Wasser mehr durch seitliche Ablenkung für den Kraft- 
betrieb verloren ging. Anderseits war Vorsorge zu treffen, 
daß bei Mehrbelastung der Turbine infolge des selbstätigen 
ebenfalls langsamen Oeffnens der Disen keine unzulässige 
Unterschreitung der Drehungszahlen eintritt. 

Für den Fernerstehenden mag es von Interesse sein, zu 
erwähnen, daß die Zeit, welche der Strahlablenker verbrauchen 
darf, um den Düsenstrahl vollständig zur Seite zu lenken, 
etwa 2 sk nicht überschreiten sollte, damit die Regulierung 
richtig arbeiten kann. Schon 5 sk würden unerwünscht lange 
sein und die gute Regulierung unter Umständen wesentlich 
beeinträchtigen. Daß das Schließen der Düsen aber in so 
kurzen Zeiträumen gleichbedeutend mit Zerstörung der Rohr- 
leitung Ist, erhellt daraus, daß bei 5 sk Schlußzeit eine An- 
schwellung des Druckes im Zuleitungsrohre von rd. 180 m 
auf ungefähr 400 m und darüber hervorgerufen würde, 

So blieb nichts anderes übrig, als eine Vereinigung 
der beiden Regnliereinrichtungen, von einem und dermsel- 
ben Tachometer beeinflußt, nämlich ein in allerkürze- 
ster Zeit (rd. 2 sk) wirkender sogenannter Schneidenregn- 
Iator (Strahlablenker), verbunden mit einer Vorrichtung, 
welche die Düsenöffnungen in verhälmismäßig langer Zeit zu 
schließen oder zu öffnen vermag. Hierdurch bleiben die 
Druckschwankungen in der Rohrleitung auf wesentlich engere 
Grenzen beschränkt, wie sie in dem Bericht Z. 1907 8. 189% 
und 1894 dargestellt sind. Die Maschinenfabrik Briegleb, 
Hansen & Co. hat nach diesen allgemeinen Angaben im 
übrigen ganz selbständig gearbeitet und die Aufgabe kon- 











struktiv in sehr hübscher Art gelöst, die sich auch im Be 
trieb vortrefflich bewährt hat; es dürfte für weitere Kreise 
von Interesse sein, die Einzelheiten der Anordnung kennen 
zu lernen. 

In Fig. 7 und 8 ist eine Düse mit den beiden Regulier- 
einrichtungen In Aufriß und Seitenansicht dargestell. Die 
Verengung der Düse geschieht in der bei der ausführenden 
Fabrik üblichen Weise durch rechts und links von der Defl- 
nung llegende rechteckige Abschlußkolben a,a, die gegen 
anderbalb als runde Stangen ausgebildet und durch Leder- 
stulpe abgedichtet sind. Vor der Düse befinden 
sich die Schneiden #» des Strablablenkers, die 
durch das Tachometer bei Entlastung der Turbine 
rasch sowelt in den Düsenstrahl hereingerückt 
werden, als zum Abtrennen und seitlichen Ab- 
führen des augenblicklich überschüssigen Strahl- 
querschnittes erforderlich ist. 

Eine Verbesserung gegen früher ') besteht 
darin, daß der abgelankte Strahl nicht ohne wel- 
teres frei gegen die Schutzhaube des Pelton- 
rades geführte wird. Die Ablenkschneide bilder 
jeweils die Innenseite eines stählernen Rahmens; 
der abgelenkte Strahl prallt deshalb zuerst an die 
Außere Rahmenseite an und verliert dadurch 
schon einen wesentlichen Teil seines Arbeitsver: 
mögens. Die Einstellvorrichtung der Schneiden 
wird auch mehr geschont, weil der Ablenkungs- 
druck an der Schneide teilweise» durch den An- 
prall des Wassers an dem Rahmen aufgehoben wird, 

Für die symmetrische Bewegung sowohl der Strahlab- 
lenker als auch der Düsenverschlisse dienen Hebelanord- 
nungen, welche im Innern des Fundamenttroges angebracht 
sind. In sehr geschickter Weise wird diese symmetrische 
Bewegung der beiden Kolben durch die axiale Verschiebung 
von nur einer Stange dadurch bewerkstelligt, daß diese an zwei 
Hebeln angreift, deren einer nach dergewöhnlichen Bezeichnung 
einarmig, der andre zweiarmig ist, so daß die Angrifispunkte 


Fig. 9 bin 12. 


Hebel zu den Stelliäsen und Strahlablenkerm. 

















RER ae Te 
we ei 
ET 77) SL 





der Hebel an den beiden Abschlußkolben entgegengesetzte 
Wege durchlaufen. Natürlich ist das Hebelverhiltnis für beide 
derart gewählt, daß diese entgegengesetzten Wege gleich groß 
ausfallen (vergl. Fig. 7 und 8 und 9 bis 12). Die Hebel zur 
Verstellung der zweiten Düse werden von der gleichen Stange 
betätigt, Fig. 2. In derselben Weise werden die beiden Strahl- 
abienker durch eine gemeinsame Schubstange verstellt. Die 
beiden im Gußtrog gelagerten Schubstangen der xwelerlel 
Regulierungen erhalten ihre Bewegung durch hydraulische 
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Kolben, die sich in den außerhalb des Troges liegenden Zy- 
lindern, Fig. 13 und 14, bewegen, Die Kolben haben ungefähr 
gleichen Hub, aber, dem Kraftbedarf entsprechend, verschle- 
dene Durchmesser. Die beiden Schubstangen tragen Muttern, 
inittels deren eine genaue Einstellung der Ablenkerschneiden 
bezw, der Düsenverschlüsse auf symmetrische Lage zur Miitel- 
achse der Disen erzielt wird. 


Fig. 13 md 14. 


Arbeitseylinder der beiderlei Kegulierungen, 








Das Druckwasser für den Betrieb der beiden Kolben 
wird aus der allgemeinen Zuleitung entnommen und durch ein 
Filter geführt, welches in Fig. 15 bis 13 dargestellt ist, Es 
besteht aus einem zylindrischen Teil von 200 mm 1. W. mit 
zwei Endllanschen und einer mittleren Scheidewand. Die 
Verschlußdeekel, in Fig. 18 etwas vergrößert dargestellt, 
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besitzen einen halsartigen Aufsatz, der sieh in das Innere 
der betreffenden Raumhälfte als Filterkorb fortsetst. Acht 
runde Fisenstängcehen tragen die Endplatte des Filterkor- 
bes, dessen Umfang durch ein Sieb gebildet wird, das 
auf beiden Seiten eingeklemmt ist. Das zu reinigende 
Wasser tritt in den Kußeren Zylinderraum von 200 mm Dimr,, 
durchtließt die Maschen der Siebes, und während etwaige 


Fig. 19. 


Ausspälen «ner Filterkammer. 


Unreinigkeiten durch die Maschen zurückgehalten werden, 
strömt os aus dem Raum zwischen Filterdeckel und Filter- 
korb durch einen Abschlußhahn in die Druckleitung gegen 
die Steuerzylinder hin. Jede Filterkammer bat einen Ab- 
lußhahbn. Durch Oeffnen dieses Hah- 
nes bei gleichzeitigem Schließen des 
betreffenden Zulaufes wird das Filter- 
sieb von innen gegen außen durch 
filtriertes Wasser aus der Naächbar- 
kammer gespült, wie dies schema- 
tisch in Fig. 1% angedeutet ist. 

Auf der Hauptzuleitung befindet 
sich vor der Turbine ein Sicherheits- 
ventil, Fig. 20, unmittelbar durch eine 
einstellbare Feder belastet, mit mög- 
lichst wenig Masse und verdecktem 
Ablauf durch zwei syınmetrisch lie- 
gende Stutzen. 

Charakteristisch bei der ganzen 
Anordnung der kegulierung ist nun, 
daß die Trennung der beiden Regulier 
organe, der Strahlablenker und der 
Diüsenverschlüsse, sich auch auf die 
vom Tachometer betiltigten Steuerungs- 
einrichtungen erstreckt, derart, daß 
nur das Tachometer selbst für beide 
Steuerungen gemeinschaftlich ist. Wir 
sehen in der Zusammenstellung Fig, | 
bis 4 sowohl wie in den photogru- 
phischen Nachbildungen Fig. 5 und & 
zwei getrennte Steuergehäuse und ge- 
trennte Tachometerhebel sowie auch 
getrennte Nachführungseinrichtungen _ 
zwischen Arbeitszylinder und Stene- 
rung. 

Betrachten wir zunlichst die Steue 
rung der Strahlablenker (Schneiden- 
regulierung). Das Tachometer, durch 
hyperbolische Räder von der Turbi- 
nenwelle aus anjetrieben, zeigt als inneres Hebelpsar die 
Steuerhebel für den Sitrahlablenker, Fig. 1 bis 4 und 21 
bis 28, Der Sebleifring des Tachometers hat lange Zapfen, 
so daß außerhalb dieses Ilebelpnares das zweite Hebelpaar 


Fig. 20. 


Sicherheitsventil. 
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für die Düsenregulierung aufgesetzt werden konnte. Von 
dem Hebelpaar des Schueidenregulators geht das Schub- 
stängehen zu dem zugehörigen Steuergehäuse, dem oberen 
größeren der beiden aus Fig. i bis 4 ersichtlichen, weiches 
in Fig. 29 bis 32 in größerem Maßstab und in verschiedenen 
Schnitten dargestellt ist. In der Mitte des zylindrischen Ge- 
häuses mündet das Druckwasserrohr von 20 mm Dir. vom 
Filter her ein. Der Steuerzylinder wird durch eine lange 
Hüchse von 50 mm änßerem und 30 mm innerem Durch- 


Fig. 29 bis 32. 


Steuerung des Strahlablenkers. 
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messer gebildet, welche in das gußeiserne Gehiuse einge- 
schlagen and ducch die Enddeckel gehalten ist, Querkanlie 
durch diese Büchse vermitteln die Verbindung zwischen der 
Bruckwasserleitung, den Auschlüssen für die beiden Selten 
des Arbeitszylinders und dem Ablauf des Steuergehiluses. 
In dem 30 mm weiten Steuersylinder bewegt sich der Steuer- 
doppelkolben von gleichem Durchmesser, der in der Figur 
lediglich als bundartige Verstärkung der 20 mm starken Steuer- 
stange erscheint. Das Druckwasser umgibt den mittleren Tell 
der Steuerstange, wie durch wagerechte Striche in den Wusser- 
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querschnitten angedeutet. In der Mittellage des 
Steuerkolbens sind die nach den beiden Kolben- 
selten des Arbeitszylinders führenden Querka- 
| näle des Stenerzylinders überdeckt, beide Selten 
IN des Arbeitskolbens also gegen Druckwasser ab- 
geschlossen. Wird das Steuerstängehen durch 
das Tachometer angehoben iGeschwindigkeit- 
stelgerung infolge Entlastung), so trlit das zwi- 
schen den Steuerkölbchen stehende Druckwasser 
durch die oberen Querkanäle des Stenerzylinders 
zu der entsprechenden Seite des Arbeitskolbens, 
und dieser schiebt durch Stange und Hebelpaare 
| die Schneiden gegen die Strahlmitte vor, auf 
diese Weise das »Zuviele an Arbeitsvermögen 
| ' ablenkend. Zu gleicher Zeit hat der untere 
| Steuerkolben die der andern Kolbenseite ent- 
| 
| 





sprechenden Querkanäle freigegeben, derart, daß 
das Wasser von der Kolbenrückseite durch die 
Steuerung gegen den Ablauf entweichen kann. 

Ein Winkelhebel, mit der nach rückwärts 
verlängerten Arbeitskolbenstange verbunden, 
trägt durch Vermittlung einer in Geradführung 
gebaltenen senkrechten Stange, Fig. 5 und 6, 

? den Außeren Drehpunkt des zugehörigen Tacho- 

meterhebels und führt ibn der Kolbenbewegung 
gemäß nach, derart, daß in der entsprechenden — höheren — 
Mufßfenstellung des Tachometers die Steuerung ihre Nullstellung 
wieder erreicht. 

Gatiz In der gleichen Weise ist die Steuerung für den 
Düsenregulator beschaflen, nur dad für diesen das ganze 
Steuergehiluse wesentlich kleinere Querschnitts erhalten hat, 
wie aus Fig. 33 und 34 ersichtlich, Die Stange zur Bewe- 
gung dieses unteren Steuerkolbens (Düsenregulator) ist ent- 
sprechend gabellärmig und abgekröpft von den Außeren 
Tachometerhebeln nach unten geführt. Eine Oelbremse, regu- 
lierbar, dient zum Dämpfen der Tachometerbewegungen. 

Vor der Ingangsetzung war es nötig, durch Probieren 
festzustellen, welche Zeit der Arbeltskolben der Diüsenver- 

schlüsse brauchte, 

um seinen vollen 

Weg zurückzulegen. 
Die Verschlußkolben 
der Düsen wurden 
in Schlußstellung ge- 
bracht und durch 
gutes Holzverkefllung 
in dieser Lage fest- 
gehalten, ihre Ge 
stänge aber von 

ihnen losgekuppelt. 
Nach dem Einlassen 
von Druckwasser 

verloren die so ver- 
schlossenen Düsen 
nur Mußerst wenig 
Leckwasser, und an- 
derseits konnte jetzt 
die Wirkung des 
Druckwassers auf 

die Bewegung des 
Düsen -Arbeitskol- 

bens in aller Ruhe 
beobachtet werden. 
Dieser ging leer, 
mußte also notwendig hierbei größere Geschwindigkelten, 
kleinere Schlußzeit, zeigen, als später, bei wieder angebäng- 
ten Düsenverschlilssen, gu erwarten war. 

Das Anschlußrohr am Filter für das Druckwasser nach 
dem kleineren, unteren Steuergehäuse iDüsenregulater) hin 
war von Anfang an schon sehr eng ausgeführt, weil eine 
Drosselung in der Zuführung des Betriebswassers für den 
Düsenregzulator in Aussicht genommen werden mußte, um 
die erwünschte große Schlußzeit zu erzielen. Es zeigte sich 
aber aus den angestellten Versuchen, daß die aus der Ent- 
fernung zwischen Filter und Steuergehäuse sich ergebende 
Kohrlänge von etwa 2m bei 4 mm Dir. nicht zur Erzwin- 


Fig. 33 und 34. 


Steuerung des Düsen- 
regters. 
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gung der notwendig erforderlichen großen Schlußzeit hin- 
reichte. 

Bei Verwendung eines 3 bezw. 4 mm weiten, 2,: m langen 
Röhrchens zwischen Filter und Steuergehäuse ergab sich bei 
ganz geöffnetem Durchlaßhahn und 18,5 at Wasserdruck für 
den leergehenden Kolben mit Kolbenstange: 


Robrweite . smm . . 4 mm 
Schlußzeit . 4% .. 40 sk 
Oeffnungszeit . 30 » 23 » 


Die Oeffnungszelt stellt sich nlederer. Die zur Arbelts- 
#ylinderseite für »zus gehörige obere Kammer des Steuerge- 
hiuses, Fig. 33 und 34, trägt seitlich ein kleines Rückschlag- 
ventil v. Der Raum über diesem Ventilchen bat immer den 
gleichen Druck wie die Steuerkammer selbst, also je nach 
Steuerkolbenstellung den Betriebsdruck oder den Druck null 
(Abiaof), während die Ventilunterseite durch ein besonderes, 
10 mm weites Röhrchen unmittelbar und dauernd mit der 
Zylinderseite für »zu« in Verbindung steht. Das Ventilchen 
bleibt also geschlossen, wenn die Kolbenseite »zu< arbeitet, 
denn dann ist der Druck auf die Ventiloberseite etwas größer 
als derjenige auf die Unterseite, und dazu kommt noch die 
Wirkung der kleinen Belastungsfeder. Sowie aber die Steue- 
rung in die Lage für »aufe gebracht ist, steht der Raum über 
dem Ventilchen m® dem Auslauf, Druck null, in Verbindung; 
die Ventilunterseite erfährt dabei denjenigen Druck, der sich 
auf der Seite »zu« durch das Vorschreiten des Arbeitskolbens 
in der Richtung »aufs einstellt. Die Zylinderseite »zu« hat 
auf diese Weise einen steis selbsttätlg vergrößerten Auslauf- 
querschufitt und desbalb eine um bestimmte Beträge verkleinerte 
Oefinungszeit, was im Interesse der Geschwindigkeitsregu- 
lierung liegt. 

Wurde der Durchlaßhahn zwischen Filter und Steuerge- 
hiuse nur ganz wenig geöffnet, so wenig, daß überhaupt ge- 
rade eine Kolbenbewegung eintrat, so betrug die Schlußzeit 
348 sk. 

Es erschien wünschenswert, wenigstens für das ersie 
Betriebsjahr die Schlußzeit auf etwa 2 min einzustellen, um 
die neu verlegte Rohrleitung besser zur luhe kommen zu 
lassen. Da die kurzen Röhrchen hierzu nicht hinreichten, 
wurden sie zu einem Strang von Insgesamt 6,075 m Länge 





vereinigt, in dem 3,075 m eine lichte Weite von 3 mm und 
3 m eine solche von 4 mm aufweisen. 

Nach Fertigstellung dieser Verbindung zwischen Filter 
und Steusrgehäuse stellten sich die Zeiten fiir die leere Kol- 
benstange wie folgt ein: 

Hahn ganz offen 


» * 


Schlußzeit 68 .k 
Oeffnungszeit 41» 

Durch größeres oder geringeres Schließen des Hahnes 
konnten diese Zeiten natürlich ebenso vergrößert werden wie 
vorher auch, Es war zu erwarten, dad das Bewegen der 
durch Wasserdruck belasteten Düsenschieber die Sechlußzeit 
weiter vergrößern werde, und so wurde dann der Betrieb er- 
öffnet, anfangs mit ganz geringer Ocffinung des Durchganghah- 
nes. Hahnreiber und Gehäuse tragen eine Marke für die engste 
Hahnstellung, und es zeigte sich, daß im Betrieb, wenn auf 
diese Marken eingestellt, eine Schlußzeit von 348 sk gegen- 
über 330 sk bei leerer Kolbenstange vorhanden war, wihrend 
bei ganz geöffnetem Hahn jetzt eine solche von 80 sk gegen- 
über 66 sk bei leerer Kolbenstange eintrat. 

Da der Schneidenregulator mit seiner ganz kleinen 
Schlußzeit die Geschwindigkeitsregulierung tadellos besorgte 
(die Schwankungen am Voltmeter waren auch bei einge- 
schaltetem Straßenbahnbetrieb ganz gering), #0 bestand keine 
Veranlassung, die Schluß- und Oeffnungszeiten des Düsen- 
regulators besonders klein zu halten, und so wurde der Be- 
trieb mit etwa halb offenem Durchgangshahn freigegeben, 
einer Schlußzeit von ungefähr 2 min entsprechend. Die 
Druckschwankungen bewegten sich fast ohne Ausnahme zwi- 
schen den Grenzen von 1 bis 1,5 at über und unter dem mitt- 
leren Druck, und der Wärter erhielt die Anweisung, bei etwa 
unerwartet großen Druckschwankungen den Durchgangshahn 
vorübergehend etwas mehr zu schließen. 

Da das federbelastete Sicherheitsventil auf richtiges Oeffnen 
bei geringem Ueberschreiten des Arbeitsdruckes der Rohrleitung 
durch Versuehe eingestellt war, so Ist auch nach dieser Richtung 
das Erforderliche geschehen, um die Rohrleitung zu sichern. 

Es darf zum Schlusse nochmals auf die sehr befriedigen- 
den Betriebsergebnisse hingewiesen werden, wie sie in dem 
oben genannten Bericht über die Rohrleitungsanlage ent- 
halten sind. 


Vorteilhafte Arbeitsverfahren für Metallbearbeitung.) 


Von H. Baeseler, 


Niemals ist man mehr bestrebt gewesen, die Fabrikation 
in scharfer, durchdringender Weise zu regeln. als heute. 
Man sucht mit allen erdenklichen Mitteln ‚nicht allein den 
Gang der Fabrikation zu kürzen, die Erzeugnisse zu verbil- 
liegen, sondern es wird dabei nicht zuletzt auch auf die Ver- 
besserung, die saubere Ausführung der Fabrikate hingezielt. 
Die Gilts der Erzeugnisse soll nicht unter der billigeren 
Herstellung leiden, die Verbilligung der Fabrikate muß da- 
rum nach anderen Grundsätzen erstrebt werden. 

Wenn in der nachfolgenden Abhandlung vorteilhafte Ar- 
beitsverfahren, wie man sie für die Metallbearbeltung heute 
anwendet, beschrieben werden, so liegt dabei nicht etwa die 
Absicht zugrunde, alle Neuerungen auf dem Gebiete der 
Metallbearbeitung za berühren und vorzuführen, dazu ist das 
Gebiet zu ausgedehnt und der zur Verfügung stehende Raum 
zu knapp bemessen; es soll hier vielmehr nur ein Brachteil 
der in der Praxis sich bewährenden Arbeitsverfahren zur 
Besprechung kommen, die nicht gerade in allen Teilen neu 
sind, die aber die Arbeitsteilung und die Arbeitskür- 
zung — hierauf beruhen alle neuen Arbeitsverlahren — 
heutigen Anforderungen entsprechend in sich vereinen. 

Vorteilhafte Arbeitsverfahren bedingen nicht ausnahmslos 
Neues, sle bringen auch viel Bekanntes in andrer Form; sie 


!) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Metall- und Holz- 
bearbeitung) werden abgegeben. Der Preis wird mit der Veröffent- 
lichung des Schiusses bekannt gemacht worden. 





sollen lediglich alles Praktische und Erprobte in sich ver- 
körpern. Die Gesichtspunkte, nach denen sie ausgeübt werden, 
zielen darauf hin, mit allen erdenklichen Mitteln die intensivere 
Ausnutzung des Grundes und Bodens, der Maschinen und der 
zur Verfügung stehenden Hälfsvorrichtungen zu ermöglichen, 
also. lie Abkürzung der Arbeitzeit und gleichzeitig die Ver- 
vollkommnung der Fabrikate zu sichern. 

Handel und Industrie nach Verbesserung, Ver- 
vollkommnung und nicht zuletzt nach Verbilligung der Fa- 
brikate. Das führt dazu, jeden Ueberfiuß abzustreifen, gelstige 
in. mechanische Handarbeit und Maschinenarbeit umzuleiten, 
Maschinen, Hülfsmittel und Vorkehrungen zu entwickeln, durch 
welche Verbesserungen, Arbeitskürzungen gewonnen werden, 
die der Allgemeinheit zanutze kommen. 

Die durch Menschengeist und -kraft erzeugte Leistung 
ist die denkbar teuerste; sie muß daher nach Kräften vermie- 
den und durch Maschinen ersetst werden, Die Entstehungs- 
kosten der Erzeugnisse stehen und fallen zur Hauptsache 
mit den aufgewendeten Löhnen, weshalb es geboten ist, da- 
mit hauszubalten. Alles. zur Bearbeitung kommende Ma- 
terial soll der Arbeitstitte möglichst nahe gelagert sein und 
ihr ohne Zwischentransport zugeführt werden, denn jede Zwi- 
schenstatlon und Zickzacklinie, jeder Handgriff verursacht 
Kosten. Dem Arbeiter soll nur die Arbeit verbleiben, die 
maschinell nicht ausgeführt werden kann. 

Die reine Massenfabrikation, der Fabrikationszweig, bei 
dem die Fabrikate selbstätlg in großen Mengen hergestellt 
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werden, wofür Maschinen sv vollkommen durchdacht und 
vorzüiglich durchgebildet sind, daß sie jeden menschlichen 
Eingriff bei der Betätigung ausschalten, sei hier nur ge 
streift. Sind =. B. dem Schraubenautomaten die Werkzeuge 
— gewissermaßen die Zähne — eingesetzt, so verrichtet er 
seine Tätigkeit unermüdlich, die Stücke fallen fertig von der 
Stange. 
Für Gegenstände, die wohl wiederkehren, aber aus an- 
dern Gründen in größeren Mengen nicht hergestellt werden 
können, legt man cinen andern Maßstab an; man fertigt da 
wobl Hülfswerkzeuge, aber nicht Maschinen an, da die Kosten 
mit deren Nutzen nicht im Einklang stehen würden. Für 
solche Zwecke kommen Hülfsmitel und Vorrichtungen in 
Frage, die von Fall zu Fall besonders entwickelt und so 
hergestellt werden müssen, daß sie jeden Vorteil, so gut und 
praktisch es eben möglich ist, in sich verkörpern. Derartige 
Vorrichtungen erfordern bel der Benutzung wohl gewisse Fer- 
tigkeit von seiten der Arbeiter, bedingen jedoch kein tieferes 
Verständnis, wie es ohne solche Hiülfsmittel vorausgesetzt 
werden muß. Sie sollen so beschaffen sein, daß der Arbeiter 
nicht in der Lage ist, fehlerhafte Arbeit zu liefern; seine 
Gedanken sollen nicht abgelenkt werden, zwangmäßig soll 
ihm der Weg gewiesen werden, den er bei seiner Arbeit zu 
nehmen hat. 

Wer verdienen will, muß kalkulieren, und zwar zur 
rechten Zelt. Gesunde Teilkalkulation drängt zu scharfer 
Ueberlegung bezüglich der Arbeitsteilung und zur Einfüh- 
rung kurzer Arbeitverfahren, sie wirkt haushälterisch, 

Mit dem Ausdruck »gesunde« Kalkulation soll ange- 
deutet sein, daß die Kalkulation nicht nur mechanisch wäh- 
rend des Fabrikationsganges, sondern mit Ueberlegung, unter 
Berücksichtigung aller an elnsm Stick vorzunebmender Maß- 
nahmen, zu handhaben ist. Die Teilkalkulation verlangt die 
Begutachtung und Preisfestlegung aller Fabrikationsteile 
vor deren Inangrifinahme, wobei besonders in Erwägung 
zu ziehen Ist, wie Arbeitskürzungen und Verbilligungen 
herbeigeführt werden können. Das ist um so mehr von- 
nöten, wenn die Fabrikation in größeren Mengen oder gar 
in Massen erfolgt. Um durch Kalkulation gefundene Werte 
voll ausnutzen zu können, finden wir in fortschrittlichen 
Werken Abteilungen, deren alleinige Aufgabe es ist, die 
Fabrikation durch Ausarbeitung von Hüllswerkzeugen, Lehren 
usw. zweckmilßig zu gestalten und zu erhalten, Für viele 
Unternehmungen ist dieses Verfahren goradezu zur Lebens- 
frage geworden. z 

Vorteilhafte Arbeitsverfahren sind nun nicht nur allein 
Sache des Betriebes. Zur Einführung und zur Ausgestaltung 
solcher Verfahren muß der Konstrukteur mit der Betriebs- 
leitung Hand in Hand gehen; beide müssen mit vereinten 
Kräften auf Vereinfachung der Erzeugnisse hinwirken, Die 
Konstruktion muß dureh einfache Formbildung und syste- 
matische Verschlebung auf Normallen zugeschnitten und 
so auf die einheitliche Fabrikation, unter gleichzeitiger Her- 
stellung mehrerer Stäcke, hingewirkt werden. Welcher Vor- 
zug solcher Fabrikation eigen ist, ist leider nicht an allen 
Piätzen zur Genüge bekannt, Der Ingenleur kann, selbst bei 
den einfachsten Gegenständen, seine geistige Arbeit in dieser 
Richtung unter Umständen nützlicher verwerten als bei Neu- 
konstruktionen. 

Mit vollem Recht kann behauptet werden: Es lassen sich 
in allen Fabrikationszweigen durch Aufstellung von Normen 
Vereinfachungen und Verbilligungen nach neueren Fabri- 
kationsgrundsätzen herbeiführen. Faßt man die stammver- 
wandten Maschinenelemente verschiedener Maschinengattun- 
gen, etwa Schrauben, Muttern, Keile, Stifte, Griffe, Bolzen, 
Hand- und Zahnräder, Lager usw. zusammen, dann können 
einheitliche, besonders vorteilhafte Werkzeuge hergestellt und 
Arbeitstäcke in größeren Auflagen gefertigt werden. 

Dieses Prinzip führt, wenn Telle stetig wiederkehren, 
zu Hilfsvorrichtungen: Spann-, Klemmwerkzeugen, Bohrieh- 
ren, Vorrichtungen aller Art, und damit zu schnellerem Ar- 
beiten, somit zur Verkürzung der Arbeitzeit; weiter werden 
dadurch Abweichungen vom Nortalstick gewissermaßen 
ausgeschlossen. Das Anreiden und Anzeichnen der Werk- 
stücke kommt in Wegfall, Fehler werden vermieden. Bei 
Anwendung dieser Vorrichtungen ist auch der Arbeitgeber 


dem Arbeiter gegenüber unabhängiger, denn der Arbeiter Ist 
leichter zu ersetzen, seine Arbeit ist mehr mechanisch, wenn- 
gleich er bei Anwendung dieser Hülfswerkzeuge und Vor- 
richtungen eine gewisse Anpaßfähigkeit neben der Handfer- 
tigkeit haben muß, 

Die Fabrikalon In diesem Sinn ergibt genauere Aus- 
führung, gleichwertige, austauschbare Arbeit bei angemesse- 
nen Erstehungskosten. Der Arbeiter, der auf einheitliche 
Arbeit eingeschult ist, verrichtet seine Arbeit besser und 
schneller, also billiger, auch zu selnem Vorteil. 

Was in dieser Richtung geschehen kann, sei an zwei 
Beispielen vorgeführt. 

Eine bekannte, mit den neuesten Werkzeugmaschinen 
und Hülfswerkzeugen ausgerüstete Maschinenfabrik führte 
für ihre Fabrikate weit über 1300 der verschledensten Schrau- 
benarten in allen nur denkbaren Formen, Der Lagervorrat 
war somit gewaltig groß, dagegen der wirkliche Bestand jeder 
Sorte verhältnismäßig klein. Es ergaben sich hieraus Laden- 
hüter in allen Ecken. Nach systematischer Durcharbeitung 
schrumpfte die Anzahl der Schrauben auf einige 250 Sorten 
zusammen: eine immerhin noch recht erhebliche Anzahl, je- 
doch bei der Verschiedenartigkeit der Fabrikate ein annehm- 
bares Ergebnis. 

Das Gegenstück fand sich In einer Maschinenfabrik 
gleicher Art, aber kleiner an Ausdehnung. Da gab os eine 
Sehraubentabelle, die wirklich auf das Außerste beschränkt 
war, die nur mit ausdrücklicher Erlaubnis des Direktors um- 
gangen werden durfie. Da mußte der Konstrukteur sich mit 
dem Vorhandenen abfinden, und er paßte sich auch den 
Normen und Verhältnissen an. 

Nach Maßgabe dieser beiden Beispiele lassen sich 
auch andere stetig wiederkehrende Stücke normalisieren und 
entweder in Masse im eigenen Betriebe herstellen oder aber 
billiger und größtenteils besser kaufen, Ein Handrad von be- 
stimmter Abmessung i4ßt sich ebensowohl für das Ventil 
einer Dampfmaschine, wie als Schaltrad eines Anlassers, so 
auch als Handrad einer Drehbank oder sonstigen Maschine 
verwenden. 

Warzen, insbesondre solche für Schrauben und Muttern- 
sitzflächen, wie sie an Gußstücken leider zu viel angebracht 
werden, suche man nach Möglichkeit zu vermeiden, denn 
sie verteuern die Fabrikate., Ungleiche und unsauber aus- 
schende Warzen erfordern zumeist viel Nacharbeit. In der 
Gießerei sind Warzen am wenigsten gern gesehen, da sie 
bei den meisten Formsticken am Modell lose sitzen, ein- 
gezogen werden müssen und dadurch die Arbeit erschweren. 
Eingezogene Warzen versetzen sich leicht und machen da- 
durch das Arbeitstück unschön und bei der Nacharbeit teuer. 

In den Fällen, wo die Löcher genau auf Mitte der War- 
zen gebohrt werden können, mögen sie zulässig sein; aber 
für die Löcher, die von andern Mitteln als dem Warzenmwittel 
abhängig sind, wird das Nachhelfen und Putzen mit dem 
Fräser oder dem Meißel nicht ausbleiben. Das Anfräsen 
gerader Flächen für den Muttersitz ist das Bessere und Billi- 
gere; es macht die Werkstilcke nicht unschön, die Fabrikate 
werden dadurch nur veredelt. 

Außer diesen ließe sich hier noch eine ganze Reihe an- 
ärer Beispiele ins Feld führen, die dazu angetan sein könn- 
ten, Mängel zu beleuchten, welche sich leicht beseitigen las- 
sen und den Fabrikationsfortschrits fördern wirden; dieser 
Stoff ist aber so umfangreich, daß hier nicht weiter darauf 
eingegangen werden kann. 

Im folgenden wollen wir uns auf die Besprechung von 
Hülfsmitteln, Maschinen und Werkzeugen beschränken, deren 
wir uns bei vorteilhafter Bearbeitung von Werkstücken zu 
bedienen haben. 

Hervorragenden Anteil an der Entwicklung der Schnell- 
arbeit hat der Schnellarbeitstahl. Er hat sich auf allen Ge- 
bieten der Metallbearbeitung Bahn gebrochen, hinsichtlich 
der Schnittgeschwindigkeit und der damit in Verbindung ste- 
henden hoben Leistung manche Erw übertroffen; er 
hat eine vollständige Umwälzung in der Metallbearbeitung 
hervorgerufen. 

Während man früher bei der Bearbeitang mit Millimeter- 
Sekunden zu rechnen pflegte, rechnet man heute durchweg 
mit Meter-Minuten; die Schnitigeschwindigkeiten sind auf 
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das Drei- bis Sechsfache gestiegen. Praktisch angewendet 
finden wir für Schmiedelsen und Grauguß Schnittgeschwin- 
digkeiten bis 20 und selbst 25 m/min, Spanstärken bis 
60 mın, bis 6 mm Vorschub auf einen Wechsel des Werk- 
stückes. Die Praxis hat gelehrt, daß mittlere Geschwin- 
digkeiten von 15 bis 18 m/min bei größeren Vorschüben 
durchweg höhere Leistungen, also Spanmengen, ergeben 
und dabei weniger Kraft erfordern als die übergroßen Ge- 
schwindigkeiten bei geringem Vorschub. Ein guter Maßstab 
für die richtige Leistung — Schnittgeschwindigkelt und Span- 
menge — ist die Färbung der abgehobenen Späne. Bei schwe- 
rer Schrupparbeit finden wir Spiine, die alle Farben des An- 
lassens durchgemacht haben, bis zur Dunkelrotglut; es ent- 
spricht das Temperaturen bis 500° C. 

Die Einführung des Schnellarbeltstahles ist zunichst auf 
die Produktion und dadurch rückwirkend auch auf den Werk- 
zeugmaschinenbau nicht ohne Einfluß geblieben. Die Werk- 
zeugmaschinen sind kräftig und schwer geworden, wie wir uns 
solche vor Einführung des Schnellarbeitstahles nicht haben den- 
ken kännen. Aber nicht nur für schwere, besonders dafür ge- 
baute Werkzeugmaschinen findet der Schnellarbeitstahl mit 
Vorteil Anwendung, auch für Maschinen mittlerer und lelch- 
terer Art bietet er Vorteile. Dient der Stahl dabei nicht zum 
Abheben großer Spanmengen bei höheren Geschwindigkeiten 
und Vorschüben, so bietet er doch den großen Vorteil, daß 
die Arbeit nicht so oft infolge Stumpfwerdens der Werkzeuge 
unterbrochen zu werden braucht, wie dies bei gewöhnlichem 
Werkzeugstahl sonst zutrifft. Die Werkstücke werden beim 
Schnellarbeitstahl wegen der geringeren Abnutzung der 
Schneide des Stahles gerader und bei Drehkörpern genauer 
zylindrisch. Das häufigere Schleifen der Werkzeuge und die 
damit verbundene Arbeit des Ein- und Ausspannens fillt fort. 


Fig. 1. Stahihaiter und Drahstahl. 


Den großen Vorteilen des Schnellarbeitstahles steht sein 
hoher Preis gegenüber. Um sich den Nutzen dieses Stahles 
aber nicht entgehen zu lassen, wendet man mit Vorteil aus 
verschiedenen Stahlsorten zusämmengesetzte Werkzeuge an, 
wie sie nachfolgend beschrieben sind. 

Es sind da zunächst Schruppstähle mit aufgelöteter oder 
aufgeschweißter Schneide zu nennen, Der massive Stahl ist 
infolge des großen Gewichtes teuer. Ein Drehstahl von 
35x35 mm wiegt rd. 3 kg und hat einen Wert von 15 bis 
20 .#, je nach dem Grundwerte der Stahlsorte. Das fortge- 
setzte Aufbereiten dieses Stahles: Schmieden und Härten, 
beeinflußt die gute Schneidfähigkeit; ein Restteil des Stahles, 
rd. ein Drittel, kann nicht mehr verwendet werden: das 
Werkzeug wird zum Einspannen zu kurz. 

Bei dem zweitelligen Stahl besteht der Schaft aus Sie- 
mens-Martin-Eisen; die Schneide, bestehend aus einem klei- 
nen Stückchen von der Stange abgeschnittenen Schnellarbeit- 
stahles, wird an den Schaft des Halters angelötet oder ge- 
schweißt. Dieses Verfahren wiederholt sich, wenn die Schneide 
verbraucht ist, Abfall und Verschnitt sind hierbei kaum 
nennenswert, die Aufbereitungskosten, die Löbne für das 
Herrichten, Löten oder Schweißen gering. Der gelötete 
Stahl hat aber den Nachteil, daß seine Hitrtung begrenzt ist, 
denn die Lötmasse, Kupfer, beginnt bei 1000° zu schmelzen, 
Die beste Wärmegrenze für die Härtung des Stahles liegt 
bei 1100 bis 1200*, und somit bleibt beim Löten der höchste 
erzielbare Härtegrad etwas zurlick; geschweißte Stähle lassen 
höhere Erwärmung zu, Vom Löten oder Schweißen kommt 
die Schneide zum Härten unmittelbar unter Gebläseluft, 

Fig. 1 zeigt einen Stahlhalter für den darunterliegenden 
kleinen Stahl. Ein solcher Halter dient lange Jahre als Werk- 
zeug. Die Achse des Loches hat die Neigung des Schnitt- 
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winkels, rd. 13°, somit ist die Stahlstellung fir den richtigen 
Schnitt immer gesichert. Die Stähle für diesen oder Ahn- 
liche Stahlhalter sind von der Stange abgehauen oder ge 
schnitten fertig; ihre Aufbereitung erfordert keine Kosten. 

Stablhalter zur Aufnahme mehrerer Stäble werden be- 
sonders beim Schruppen für Hobelmaschinen verwendet, Bel 
dieser Anordnung liegt 
die Schneide des zwei- 
ten Stahles tiefer als die | 
des ersten usw., oder 
die Schneiden liegen in 
gleicher Höhe, und die 
Stähle sind dann um 
Schnittbreite versetzt. 
Es hat somit jeder Stahl 
eine bestimmte Span- 
menge zu leisten; die 
Stähle werden weniger 

schnell stumpf als 

solche mit einzelner 
Schneide. Diese An- 
ordnung bietet besonders für größere Flächen Vorteile. 

Der Abstechstabl a, Fig. 2, keilförmig gewalzt, für seinen 
Verwendungszweck somit unmittelbar fertig, wird im prismati- 
schen Futter aufgenommen. Der Stahl b, der an der Ueber- 
gangstelle vom vollen ins schwache Material leicht zum 


Fig. 2. Adstechrtähle, 





Fig. 3. Fräser, 





Bruch geneigt ist, muß dagegen immer wieder von neuem 
ausgeschmiedet und bearbeitet werden. 

Fig. 3 stellt 2 Fräser, und zwar a aus dem vollen 
Stück, 5 mit eingesetzten Schneidzähnen, dar. Während 
beim Fräser « Material und Herstellung sehr teuer sind und 
der Fräser nach Abnutzung der Zähne kaum mehr oder doch 


Fig. #. Stauchmaschine. 
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nur mit großem Ahfall verwendet werden kann, werden bei 
b nach Abnutzung immer wieder neue Zähne in den Körper 
eingesetzt. Das Härten massiver Fräser ist stets mit Gefahr 
verknüpft wegen der im Material auftretenden Spannungen, 
die einmal nicht zu beseitigen sind. Fräsmesser sind ohne 
Gefahr zu hiärten und recht schnell zu ersetzen. Die Ar- 
beitsleistung ist"bei beiden Fräsern dieselbe, 
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Fig. 5. | Fig. 8. 


Erzeugnisse der Stauchmaschine, Herstollstufen einer Geländersäule. 
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Der erste Arbeltsvor- Fig. 6 Schmiedemaschine. BE 6 ge 
gang an Teilen aus N n Fig. 5 sind Telle 
Schmiedeisen oder Stahl kahl - ans veranschaulicht, welche auf 


der Stauchmaschine Fig. 4 
hergestellt werden. Insbe- 
sondere umgeht man, wie 
die Bilder dies zeigen, das 
Aufschweißen von Bunden. 
Bei so gestauchten Wellen 
usw. machen sich auch 
Materlalersparnisse be- 
merkbar, 
Fig. 6 zeigt eine Schmie- 
demaschine für Kraftbe- 
trieb, die für Massenfabri- 
kate ganz vorzüglich ge- 
eignet ist und große Vor- 
teile bietet. Stücke nach 
Fig. 7 und ähnliche lassen 
sich mit nur elnem gelern- 
ten Arbeiter und einem 
Helfer für den zehnten 
Teil der Kosten herstellen 
wie mit der Hand ge- 
sechmiedete Stücke. 
In Fig. 8 ist der 
Arbeitsvorgang beim 
Schmieden einer Ge- 
ländersäule gezeigt, 
ausgehend vom un- 
fertigen Stabe bis 
zur fertigen Säule, 
Gleichzeitig sind die 
Gesenke und Werk- 
zeuge dargestellt. 
Die Herstellung er- 
folgt in 7 Arbeits- 


ist das Schmieden oder 
Stauchen von Bunden, 
Wulsten, Ansitzen, oder 
auch das Aneinander- 
schweißen von Stücken, 
wofür nicht allerorts Fall- 
himmer zur Hand sind, 
und da müssen dann 
Schmiedestücke oftmals 
unter großen Schwierig- 
keiten hergestellt oder von 
auswärts bezogen werden. 

Gute Dienste für Stücke 
bis 180 mm Dimr. leistet 
hierbei die Stauchmaschi- 
ne, Fig. 4. Auf dieser 
Maschine können Stücke 
schnell und billig ohne 
Gesenk gestaucht oder 
auch stumpf gegenelnan- 
der geschweißt werden. Im 
Gegensatz dazu las- 
sen sich durch Um- 
setzen der Spann- 
klauen a auch Stücke 
auf der Maschine 
strecken, doch wird 
dadurch das Gefüge 
lockerer; das Mate- 
rial wird wie auf der 
Streckmaschine ge- 
zogen. Versuche an 
Schweißteilen, wel- 
che auf solchen Ma- 
schinen zusammen- 
geschoben, also 
stumpf aneinander 
geschweißt waren, 
haben ergeben, daß 
das Material nicht 
in der Schweißstelle, 
sondern im vollen 
Stück abriß. Das 
































gen. 

Das Gegenstück 
des Schmiedens be- 
sonders abgesetzier 
Wellen und Dreh- 
teile ist das Schälen 
von Umdrehungskör- 
pern aus dem Vollen. 
Eine entsprechend 


Anstauchen von Wul- abgeseizte Welle 
sten und Bunden geht wird vom Stab ab- 
schneller — soweit gestochen oder ab- 


nicht schwere Stücke gesigt, nicht ausge- 
in Frage kommen —, schmiedet, sondern 
und die Bearbeitung E . rn 2 mit dem Schnelldreh- 
ist billiger als das - stahl vollkommen 
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ausgeschruppt: Schmiedelöhne werden dadurch erspart, und 
das Drehen ist dann nicht teurer als bei vorgeschmiedeten 
Teilen. Der Verlust an abgeschrupptem Material gleicht sich 
bei weitem durch Ersparnis von Schmiedekohlen und der 
aufgewendeten Kraft, etwa für Fallhämmer usw., aus. Das 
Schälen hat indes auch seine Grenze. Man wird z. B. nicht 
schwere Kupplungsflansche aus dem Vollen ausschruppen, 
sondern von Fall zu Fall in Erwägung zichen müssen, was 
vorteilhafter ist, Schmieden, Stauchen oder Sohitlen. 

Wellen, Zapfen usw. könren z. B. nach drei Verfuhren 
bearbeitet werden: 

a) vorgeschruppt, dann von demselben Dreher fertig ge- 
schlichtet, also in hergehrachter Welse bearbeitet; 

b) vom Schrotdreher geschlilt, dann vom Schlichtdreher 
fertiggestellt; stellt sich bis 20 vH billiger; 

ce) vom Schrotdreher geschält, vom Schleifer fertig ge- 
schliffen; bis 40 vH billiger als a). 

Im Fall a) vollendet der Dreher das von ihm angefan- 
gene Werkstück; er ist als Fertigdreher empfindlicher als ein 
Dreher, der nur vorzuschroten pflegt, und kommt also mit 
der Schrotarbeit nicht besonders gut vom Fleck, Der 
Schrotdreher ist weder an sehr genaues, noch an besonders 
sauberes Arbeiten gewöhnt, er spannt Maschine und Werk- 
zeuge schärfer an, geht mehr auf das Spanabheben aus als 
der Schlichtdreher. Der Schlichtdreher dagegen hat mehr 
Vebung im Fertigmachen; daher die Preisermäßigung im 
Fall b) gegenüber a). 

Bei den erörterten drei Kheleeitshsen zeigt es sich 
deutlich, daß durch Zerlegen in Einzelarbeiten nennenswerte 
Vorteile geschaffen werden können. Die Arbeltsteilung spielt 
somit in der Fabrikation eine große Rolle. 

Während Fall ce) zeigt, daß das Schleifen erheblich billi- 
ger als das Fertigdrehen ist, hat man weiter noch zu beach- 
ten, daß geschliflene Stücke sauberer ausfallen als Drehteile, 

Seit mehr als 10 Jahren ist man bemüht, das Verwen- 
dungsgebiet des Schleifens zu erweitern und für die verschie- 
densten Arbeitsweisen und Materlalien einzufähren. In Ame- 
rika ist die Schlelfarbeit schon länger ausgiebig benutzt wor- 
den; bei uns dagegen bricht sie sich erst neuerdings Bahn. 
Es werden nicht nur, wie früher, gehärtete Stücke geschliffen, 
wir schleifen heute auch weiches Materlal. Mit besonderm 
Vorteil können Wellen und Flächen aus weichstem Siemens- 
Martin-Stahl geschliffen und dabei mit einer Genanizkeit her- 
gestellt werden, wie sie durch andre Arbeitsverfahren kaum 





erreicht wird. Notwendig ist nur, beste Schleifscheiben zu 
verwenden; durch schlecht gewählte Scheiben können alle 
Vorteile des Schleifens verloren gehen. 

Wichtig ist auch das saubere Zentrieren der Werkstücke; 
es hat großen Einfluß auf sauberes Rundlaufen der Arbeit- 
stücke und sollte deshalb nieht mit der Hand vorgenommen 
werden. Das Zentrieren mit der Hand wird wohl zehnmal 
so teuer wie mit der Maschine und ist nicht halb so genau. 

Um an T rtkosten zu sparen, soll die Zentrierma- 
schine möglichst in demselben Raum, wo die Abstech- oder 
Sitgemaschinen stehen, andernfalls auf einem Platze mitten 
in der Dreherei Aufstellung finden. Auf jeden Fall aber 
soll der Dreher die Werkstücke auf einem seiner Arbeit- 
stätte nahe gelegenen Platze fertig zentriert vorfinden. Er 
dart durch Nebenarbeiten weder aufgehalten noch abgelenkt 
werden, 

Für das Richten der Drehstiicke bildet man zweckmäßig 
einen besonderen Arbeiter, der auch gleichzeitig Zentrierer 
sein kann, aus, Dadurch wird erreicht, daß die Drehbänke 
weder beim Richten durch Hämmern oder Biegen beschädigt, 
noch ihrem eigentlichen Zwecke durch Stillstand entzogen 
werden. Zum Einrichten der Stücke genilgt eine verbrauchte 
Drehbank oder ein mit ? Spitzen versehenes Gestell voll- 
kommen. Ein Richtmann ist billiger als der geschulte Dreher. 

Wo das Zentrieren an gemeinsamer Stelle mit der Ma- 
schine erfolgt, sollen auch die Körnerspitzen der Drehbänke 
usw, sämtlich den gleichen Spitzenwinkel, 90° für schwere, 
70° für leichte Werkstücke haben, wobei noch zu empfehlen 
ist, die Körner im Schaft sämtlich mit demselben Anzug zu 
führen, damit sie gegeneinander austauschbar alnd. 

Die Plandrehbank hat in den letzten Jahren eine Um- 
gestaltung erfahren: man hat sie auf den Kopf gestellt und 
daraus das Drehwerk oder die Horizontal-Karusselldrehbank 
entwickelt. 

Die wagerecht angeordnete Planscheibe sichert dieser 
Drehbank die denkbar beste Lagerung, wie keine andere 
Bauart sie bietet. Der kräftige Unterbau hat zur Folge, daß 
die Arbeiten sauber und genau ausgeführt und die Planschei- 
ben mit den größten Lasten belegt werden können. Ferner 
können die Werkstücke außerordentlich bequem und schnell 
aufgespannt werden; das lästige Ausbalanzieren einseitig 
schwerer Stücke fällt fort. Durch die bequemere Anordnung 
und Handhabung mehrerer Werkzeugschlitten lassen sich auch 
billigrere Fabrikate herstellen, (Behluß folgt.) 


Waschanstalten für Personendampfer.' 


Von G. Rohn in Chemnitz. 


* 
(Erweiterter Ahidruek eines im Chemnitzer Bezirksverein gehaltenen Vortrage ) 


Da die Dampfschiffe zur Beförderung von Personen auf 
den Linien des großen Verkehrs eigentlich schwimmende 
Gasthäuser darstellen, so haben sie zu ihrem wirtschaftlichen 
Betrieb auch alle Wirtschafiseinrichtungen nötig, wie sie der- 
artige Betriebe zu Lande besitzen. Je mehr sich zudem diese 
Dampfer auch zu Gesundheitstittten oder schwimmenden 
Sanatorien ausbilden, sind sie auch mit allen neuzeitlichen 
Gesundheitseinrichtungen auszustatten. Für die leibliche Ver- 
pflegung und das sonstige Wohlbehagen an Bord sind unsre 
großen Personendampfer mit allen Einrichtungen verschen, 
über die der technische Fortschritt in dieser Beziehung ver- 
fügt; dagegen sind bisher Anlagen zum Reinigen der Tisch- 
und Bettwäsche und schließlich auch der Leibwäsche der 
Fahrgästo auf Dampfschifften nicht nennenswert vertreten, 
obwohl gerade bei den heutigen mit allen Einrichtungen für 
das Wollleben an Bord versehenen Dampfern der Wäsche- 


') Santlerabirlicke Alewen Aufsntzes (Fachneblet: Schiffe- and Bre- 
wesen) werden an Mitglieder posifrel für 20 Pig geron Vorelnsondung 
des Betrages ab, ogeben, Nichtmitglieder zahlen den doppelten kreis, 
Zuschiag für Auslandporto 5 Pfg. Lieferung etwa 2 Wochen nach Er- 
scheln*n (der Nummer, 
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bedarf außerordentlich groß ist. Fast allgemein wird noch 
die für eine ganze Ausreise notwendige Wische vom Schiff 
mitgenommen und die während der Fahrt verbrauchte Wäsche 
am Bestimmungsort gewaschen, um auf der Heimreise wieder 
gebrauchfählg zu sein. In der Heimat wird dann wieder — 
und dies hauptsächlich in großen Dampfwaschanstalten — die 
schmutzige Wäsche gereinigt. Dieses Verfahren mag nun 
bei kürzeren Reisen, wie z. B. bei den nur etwa 8 Tage 
unterwegs befindlichen Nordamerika-Dampfern. ganz am Platze 
sein. : Bei größeren Entfernungen bringt es aber die Festle- 
gung eines Kapitales mit sich; denn die für 3- bis 4 wöchige 
Fahrt mitzunehmende Wäsche stellt elnen außerordentlich hohen 
Wert dar, abgesehen davon, daß mit der großen Menge Wäsche 
auch eine ziemlich große tote Belastung des Schiffes ver- 
bunden ist. So macht =. B. der Wäschebedarf eines Schiffes 
mit etwa 300 Fahrgiisten I. Klasse für eine dreiwöchige See- 
reise allein schon eine Summe von 80000 ,# aus, worin nur 
die Tisch-, Mund-, Hand- und Wischtücher sowie die Bett- 
überzügzre einbegriften sind. Hätte man auf dem Schiffe Ge- 
legenkeit, die Wäsche alle Tage nach dem Gebrauch sofort 
zu reinigen, wie dies In allen Gasthöfen an Land der Fall 
ist, so würde man mit etwa dem sechsten Telle völlig aus- 
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kommen und hätte dann nur nötig, etwa ein Sechstel der ge 
nannten Summe anzulegen; die dabei erzielte Zinsersparnis 
würde also schon, auf das Jahr gerechnet, einen ziemlichen 
Betrag ausmachen. Anderseits ist natürlich die gesundheit- 
liche Bedeutung der Möglichkeit, daß die Wäsche sofort nach 
Gebrauch gereinigt wird und nicht erst tagelang und viel- 
leicht sogar wochenlang im schmutzigen Zustande zusammen- 
gepreßt daliegt, nicht zu unterschätzen. 

Den Einrichtungen von Waschanstalten auf Schiffen stel- 
len sich nun aber einige Hindernisse entgegen, welche die 
Vebertragung der Landanstalten nicht ohne weiteres gestatten. 
Zum Waschen wird bekanntlich eine größere Menge Wasser 
gebraucht, für die jeweilige Reinigung etwa das zwei- bis 
dreifache Gewicht der zu reinigenden Wäschemenge, und 
dieses Wasser muß weich, also Flußwasser sein; denn das 
salzige Sceewasser eignet sich in keiner Weise zur Wäsche- 
reinigung. Die Waschanstalt auf dem Schiff darf auch, wenn 
sie wirtschaftlich sein soll, nur einen geringen Platz be- 
anspruchen. Alles übrige, dessen die Waschanstalt bedarf, 
wie Betrichskraft durch Elektromotoren oder Dampf, steht auf 
dem Schiffe reichlich zur Verfügung, und es wird dadurch 
die Kraftanlage des Schiffes nicht sonderlich belastet. 

Von diesen Erwilgungen ausgehend, hat vor etwa 2 Jahren 
die Hamburg-Südamerikanische Dampfschiffahrtsgesellschaft 
einen ihrer zwischen Ham- 
burg und Buenos Aires 
verkehrenden sogenannten 
Kap-Dampfer mit einer 
Waschanstalt ausgerüstet, 
und zwar hat sie mit die- 
ser Arbeit die mit der Ein- 
richtung von Dampfwasch- 
anstalten') vertraute Firma 
Oskar Schimmel& Co. A.-G, 
in Chemnitz beauftragt. 
Diese Firma hat eine große 
Anzahl besonderer Bau- 
arten geschaffen, und die 
damit auf dem ersten 
Dampfer erzielten günsti- 
gen Betriebsergebnisse wa- 
ren Veranlassung, daß die 
genannte Gesellschaft einen 
weiteren Dampfer mit einer 
solchen Einrichtung, die 
allerdings noch weiter aus- 
gebildet und verbessert 
war, versehen ließ. Eben- 
so hat auch die Hamburg- 
Amerika-Linie einen ihrer 
slüidamerikanischen Dam- 
pfer mit einer Dampf- 
waschanstalt ausrüsten lassen. 


Zu bemerken is," daß die 
erste Einrichtung, weil erst in letzter Stunde, nachdem der 
Dampfer bereits nahezu fertiggestellt war, beschlossen, auf 
einen Raum von nur ungefähr 10 qm zusammengedringt 


werden mußte, Die folgenden Einrichtungen sind, weil 
auf sie gleich beim Bau der Schiffe Rücksicht genommen 
wurde, auf einer größeren Grundtliiche untergebracht. Immer- 
bin ist es doch gelungen, die ganze Anlage in zweckent- 
sprechender Weise mit allen Hülfsvorrichtungen auf eine 
Grundfliche von 30 qm zu beschränken, wobei zu berück- 
sichtigen ist, daß hier auch die Leibwüsche der Fahrgiiste 
gereinigt werden kann, Die Einrichtung leistet in rd. 10 Be- 
triebstunden täglich etwa 500 kg Trockengewicht an Wäsche, 
und der Betrieb wird gewöhnlich so geregelt, daß die Wirt- 
schaftswäsche und die Leibwäsche tageweise abwechselnd ge- 
reinigt wird. Die an einem Tage schmutzig in die Wasch- 
anstalt eingeliefere Wäsche kann schon am zweltfolgenden 
Tage wieder in Benutzung genommen werden, 

Die Waschanstalt wird in einer Kabine untergebracht, 
die an der höchsten Stelle des Schiffes angeordnet ist, ge- 
wöhnlich über dem Rauchsalon. Die beim Waschen sich ent- 
wickelnden Dünste können also, da sie frei in die Luft ent- 


') Vergl. 2. 1006 8. 162. 





Fig. 1. 


Innere Ansicht der Wäschereikahine. ’ 








weichen, in keiner Weise belistigend wirken, und von dem 
ganzen Wäschereibetrieb, der sich übrigens in sauberster 
Weise abspielt, merken die Fahrgliste nichts, da auch auf 
möglichst geräuschloses Arbeiten der Maschinen Bedacht ge- 
nommen ist. 

Eine solche Schiffs-Dampfwaschanstalt stellen Fig. 1 bis 3 
dar, welche die engen Raumverhältnisse recht deutlich er- 
kennen lassen. Die Anlage ist In Fig. 2 im Schnitt nach der 
Längsachse des Schiffes und in Fig. 3 im Grundriß wiederzege- 
ben. Die 6 m lange, 6'm breite und 2'/, m hohe, mit Oberlicht- 
und Seltenfenstern versehene Waschkabine wird noch weiter 
durch den Kasten des Oberlichtes und zwei Lüftschlote für 
den darunter liegenden Rauchsalon verengt. Die Anlage setzt 
sich aus 2 Wascheinrichtungen zusammen, einer größeren 
für die Wirtschaftswäsche und einer kleineren vornehmlich 
für die Plätwäsche und die feinere Passagierwäsche, Die 
Haupteinrichtung besteht aus einer Doppeltrommel-Waschma- 
schine W nebst Zentrifuge © mit gemeinschaftlichem Antrieb 
durch einen Elektromotor, einem neben der Waschmaschine 
stehenden Kochfaß K für die Bereitung der Wäaschlauge und 
gegebenenfalls zum Vorkochen der Wäsche, einer durch einen 
Elektromotor angetriebenen Dampfwalzen-Plättmangel D zum 
gleichzeitigen Trocknen und Plätten der glatten Wäsche- 
stücke, wie Bettdecken, Tischdecken, Handtücher und Wisch- 
tücher, in einem Durch- 
gange, einer kleineren Dop- 
peltrommel - Waschmaschi- 
ne N mit angebauter klei- 
ner Zentrifuge E, beide 
mit Antrieb durch gemein- 
schaftlichen Elektromotor, 
und einer Plättmaschine L 
für Kragen, Stulpen, Hem- 
denbrüste und dergleichen 
mit Rundmaschine A. Ne- 
ben diesen Wäschereima- 
sechinen sind noch vorhan- 
den: ein Ofen 0 zum An- 
wärmen von Plätteisen mit- 
tels Kohlenheizung, ein 
Pläuisch 7, zwei porzel- 
lanene Tröze % zum Fin- 
weichen, Nachwaschen und 
Stirken von Wäschestiük- 
ken, eine Hand-Wringma- 
schine / und zwei mit 
Schränken zur Unterbrin- 
gung von Handwerkzeugen 
verschene Tische A und B. 
In der Kabine sind welter 
aufgestellt: 2 Filter #° für 
die Waschlauge, ein zu- 
gleich als Tisch dienender Sammelbehälter 5 flir das Konden- 
sationswasser, das zur Waschlaugzenbereitung wiederverwendet 
wird, ein stehender Warmwasserbehälter Y und ein aus drei 
Gefäßen Z bestehendes Verbundfilter für das aus dem Doppel- 
boden des Schiffes entnommene, nach oben gepumpte Ge- 
brauchwasser. Von den Betriebselektromotoren ist der Motor 
H für die Plättmaschine RL. angebaut. Die drei übrigen Mo- 
toren M für die große und die kleine Wäschereieinrichtung 
und für die Plittmangel stehen nuch Fig. 2 auf der Decke 
der Kabine und sind durch abhebbare Hauben geschützt. 
Die Kabine ist durch Türen X an den Längsseiten zugilng- 
lich und hat eine Dunstabsaugung mit drehbarem Ausblas- 
rohr @. Der Fußboden besteht aus Tonplatten, die auf Beton 
verlegt sind. 

Die Waschmaschinen sind sogen. Doppeltrommelmaschi- 
nen, bei denen sich die die Wäsche aufnehmende, mit einer 
Einfüll- und Entleertür und mit Mitnchmerrippen am Umfang 
versehene zylindrische Trommel, deren Wandung von innen 
nach außen gepunzte Löcher hat, in einer zweiten fest ge 
lagerten Trommel mit aufklappbarer Tür dreht. Aus Fig. ? 
geht diese Einrichtung deutlich hervor, Die Außentrommel 
enthält in ihrer unteren Hilfte ein Siebrohr «d für den Austritt 
von Frischdampf, um die Waschlaugenflüssigkeit zum Kochen 
bringen zu können, und im oberen Teil in einer gleichen 


ae 


Banıt 52. Nr. 81, Bohn: Waschunstalten für Personendampfer, 
1. Auseumt IWR, 


Ausbuchtung der Trommelwand das Zulanf-Spritzrohr w für 
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zur Abtötung etwaiger Ansteckungsstoffe zum Kochen ze- 


Frischwasser. Die in die Innentrommel gegebene Wäsche |, bracht und schließlich die Schmutzlauge abgelassen und die 
wird mit angewärmtem Wasser, dem nach Bedarf Seifen- und Wäsche mit Frischwasser abgespült. Damit nun die Wasch- 
Sodalauge zugesetzt wird, eine Zeitlang behandelt, die Lauge lauge wieder verwandt werden kann, wird das Spillwasser 


Fig. 9 und 3. Wäscherolanlage auf Persnnenschiffen. 


























durch eine Kapselwerk- 
pumpe P aus der 
Außdentrommel von oben 
in das Filter # ge 
drliokt. Dieses ist mit 
einem Einlaßtrichter 
verschen und hat drei 
Einsitze +, die mit 
Filtermasse ausgelegt 
sind: der oberste Ein- 
satz enthält grobe 
Koks, der mittlere fei- 
ne Koks und der um 
tere Kies und Holz- 
wolle. Das durch das 
Filter sickernde Wasser 
wird durch eine Um- 
laufleitung »# in den un- 
ter den Piltereinsätzen 
befindlichen großen Vor- 
ratbehälter Y geleitet, 
der mit einem Flüssig- 
keitstandzeiger a ver- 
sehen und durch ein 
Mannloch zugängigr ist. 
Dieser Behälter enthält 
auch noch einen Dampf- 
strabler b zum Anwär- 
inen der Flüssigkeit, die 
aus dem Behälter durch 
die schon erwähnte Kap- 
selwerkpumpe P_ ange- 
saugt und in das Spritz- 
rohr ww der Außentrom- 
mel der Waschmaschine 
gepreßt wird'), Die 
Pumpe hat also einmal 
die Waschflüssigkeit aus 
der Waschmaschine zu 
saugen und in das Filter 
zu bofördern, das andre- 
mal die gefilterte Flüs- 
sigkeit in die Wasch 
maschine zu drücken. 
Diese beiden wechsel- 
seitig eintretenden Wir- 
kungen werden durch 
die Umstellung zweier 
Dreiwegchähne Ak ver 
miltelt, die durch eine 
Lenkstange i  mitein- 
ander verbunden sind, 
Die letztere steht in 
Verbindung mit einem 
Handhebel &, der vorn 
an der Seite der Wasch- 
maschine angefaßt wird, 
und durch dessen He- 
bung oder Senkung die 
Pumpe 7’ sofort für die 
eine oder andre Wir 
kung nutzbar gemacht 
wird. Etwaiger Betrieb- 
stürungen wegen und 
auch sonst, um zeit- 
weillg eine Reinigung 
zu ermöglichen, sind 
2 Pumpen P und 2 Fil- 
ter F aufgestellt, und 


‚ dementsprechend sind 





N D.R Pr. Nr. 187321. 
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auch zwei weitere verbun- 
dene Dreiwegehähne g vor 
gesehen. Für die Einstellung 
des einen oder andern Filters 
sind ebenso Dreiwegehiähne 
in die Druck- und die Saug- 
leitung eingesetzt Die Filter 
sind durch eine Leiter zu- 
gängig; die Einsiitze können 
nach Wegnahme des aufge- 
schraubten Deckels leicht her- 
ausgenommen und die Filter- 
massen alsdann gelegentlich 
erneuert werden. Die Küken 
der beiden inneren Dreiwege- 
hähne g sind ebenfalls durch 
eine Lenkstange verbunden, 
ınit der man sofort die Rohr- 
leitung umstellen kann, um 
die eine oder andre Pumpe P 
auszunutzen. Die Pumpen 
haben uusrückbaren Antrieb 
mit fester und loser Scheibe. 
Da die Lauge vom Vorwaschen 
und die etwa ganz schmutzig 
gewordene Waschlauge nicht 
wieder gefiltert werden kann, 
ist in die Saugleitung der 
Pumpe von der Waschma- 
schine her ein Ablaufbahn c eingeschaltet, so daß die Schmutz- 
lauge durch einen untergesetzten Fangtrichter mit Laufrohr 
nach den Wasserläufen » fortgeleitet werden kann. Dahin 
führen auch die Ueberlaufrohre aus den Filtern FL 

Die Zentrifuge zeigt die übliche Einrichtung. Sie wird 
von einer binter der Waschmaschine liegenden, durch den 
Elektromotor angetriebenen Welle m aus durch eine Reib- 
kupplung n'), die von einem Kurbelhandrad o aus gestellt 
wird, durch Winkelriemen betrieben. Von der Welle m aus 
wird auch durch cin Wendegetriebe die Waschmaschine ab- 
wechselnd in Rechts- und Linksgang verserzt. Der Wasch- 
maschinenantrieb wird durch eine an der Seite liegende 
Welle mit Handgriff p von vorn ausgerückt?). Zu erwähnen 
ist noch, daß die Waschmaschine mit einer vom Antrieb aus 
gesteuerten sogenannten Arbeitsuhr # ausgerilstet ist, die mit- 
tels eines umlaufenden Zeigers den Ablauf der einzelnen Ar- 
beitsvorgänge, d. I. das Vorwaschen, das Kochen und das 
Nachspülen, selbsttätig anzeigt’). Das aus den Zentrifugen 


1 D. R. P, Nr, 162562, Die verbundene Anordnung von Waseh- 
maschine umd Zoutrifuge achütst D, R. G. M. Nr. 294196, den elrktri- 
schen Antrieb Nr, 212432, 

®) D. R, P. Nr, 140940 umd 162846, 

DR P, Nr, 156948, 


Fig. 4. 


Verbumd-Pläatt- und Rumdmaschine. 





ausgeschleuderte Wasser wird 
in angehängten Eimern auf- 
gefangen und kann wieder in 
die Waschmaschine geschlittet 
werden, die zu diesem Zweck 
einen Eingußtrichter z mit 
nach innen gekrümmten Rän- 
dern hat, damit beim Schwan- 
ken und Neigen des Schiffes 
die Flüssigkeit nicht ausge- 
schleudert wird. 

Die ausgeschleuderte Wä- 
sche kommt sofort zum Trock- 
nen und Plätten auf die Platt- 
mangel, die in Fig. 2 im Quer- 
schnitt dargestellt ist. Die 
Wäsche wird auf dem end- 
losen, mit Schutzleiste ver- 
sehenen Einführtuch voll um 
den Zylinder geführt, nach- 
dem sie unter den mit elasti- 
schem Ueberzug versehenen 
Andruckwalzen durchgegan- 
gen ist. Schließlich fallen die 
trocknen Witschestlicke auf 
ein endloses Lattentuch, das 
sie nach dem hinteren Ende 
abführt, wo ein Tisch zum 
Falten vorgesehen ist’). Fal- 
tige Wiäschestücke, wie Leib- und Tischwäsche, gelangen aus 
der Zentrifuge in einen der Tröge zum Stärken und werden 
dann sofort geplätset, wobei zum Teil die Plättmaschine be- 
nutzt wird, deren Einrichtung in Verbindung mit der ange- 
kuppelten Rundmaschine und dem eingebauten Motor In Fig. 4 
veranschaulicht ist. Die Plättmangel has stellbaren Reibungs- 
antrieb für veränderliche Durchganggeschwindigkeit, weil be- 
kanntlich in den Tropen das Trocknen schneller vor sich 
geht als im killteren Klima und dann die Maschine viel 
rascher laufen kann, um die Wäsche in einem Durchgang 
fertig zu machen. Es ist also auf alle Möglichkeiten Rick- 
sicht genommen. Beim Stillstand der Maschine werden die 
Andruckwalzen durch Verdrehen von Kurvenscheiben abge- 
hoben’). Ueberall waren auch die Schwankungen des Schiffes 
zu berlicksichtigen, welche die Anwendung jeder Gewicht- 
wirkung und fester Flüssigkeitstinde ausschließen. 

Es sei endlich noch erwähnt, daß die Filter auch zeit- 
weilig gewaschen werden können, Indem die Flüssigkeit mit 
tels der Pumpe von unten durch die Filtermassen getrieben 
wird, Weitere Einzelbeiten der gut durchdachten Anlage er- 
geben »ich aus den Abbildungen. 


') vurgl. Z. 1906 8. 157 m. Abb, 
%) D, R. Gi. M. Nr. 129807, 


Die heutigen Kugellager und ihre Anwendung.) 


Von Aug. Bauschlicher, Zivilingenieur, Frankfurt a. M. 


(Schluß von 8. 1190) 


Spurlager, d. h. Kugellager, die Drücke in der 
Achsrichtung der Welle aufzunehmen haben, besteben in 
ihrer einfachsten Form aus zwei gehärteten Platten, zwischen 
denen sich Kugeln regellos abwilizen können. Wo pgehärtere 
Fiachen vorhanden sind und die Spurlager so einfach wie 
möglich sein sollen, l4ßt man zuweilen die Kugeln unmittel- 
bar in Rillen der Maschinenteile laufen, muß aber bei senk- 
rechter Lage der Kugelreihen dann gewärtigen, daß die 


) Sonderabilrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Mnschinenteite) 
werden an Mitglieder postfrei für 50 Pfg gegen Vorelnsendung des Be 
tragen abgezeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis, Zu- 
schlag für Auslandporto 5 Pfg, Lieferung etwa 2 Wochen nach Er- 
scheinen der Numıner. 


Kugeln bei jeder Aenderung des Abstandes zwischen der 
festen und der umlaufenden Fläche nach unten zusammen- 
fallen. Kugelkilfige sind somit auch hier nicht zu entbehren, 
um so weniger, als sie auch das Gleiten der Kugeln aufein- 
ander verhindern und daher wegen der gleichmäßigen Be- 
lastung aller Kugeln hier noch wichtiger sind als bei Ring- 
lagern. 
Die einfachen Plattenspurlager ohne Laufrillen in den 
gchärteten und geschliffenen Flächen, Fig. 41, die zwischen 
einer feststehenden Platte a und einer mit der Welle umlau- 
fenden Platte 5 den Kugelklfig ce aufnehmen, haben schon 
große Verbreitung erlangt. 

Der Kugelkäfig, Fig. 42, besteht aus einer gelochten 
weichen Blechscheibe oder einer gedrehten Scheibe, deren 


Rand 32. Nr. 3. 
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Zahlentafel 6, Einreihige Spurkugellager mit Kugelsitz. 
Kugeln Tragfähigkeit in ke bei Uml./min 
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Oefinungen um 0,3 mm weiter sind als die Kugeln. Nach 
dem Einsetzen der Kugeln werden die Ränder der Löcher 
durch Körnerschlige umgebogen, Fig. 43. 


Fig. 42 bis 44. 


Kırpelkifige für Symrlawer. 


Fig. M. 


Pluttenspurlaper. 


i 
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Nach einem andern Verfahren, Fig. 44, wird der Kugel- 
käfig aus zwei Blechscheiben zusammengenietet, zwischen 
deren Aussenkungen die Kugeln gehalten werden, 

Plattenspurlager sind für Wellen, die Erschütterungen, 
Verbiegungen usw, erleiden, ungeeignet; sie sind durch 
Spurlager mit Kugelsitz, Fig. 45, zu ersetzen, wenn nicht 
der Kostenpunkt und die mitunter schwierige Ausbildung 

des Kugelsitzes hinderlich sind. Diese 
Fig. 45 Gis AT. Lager sind auch schon normalisiert, 
Bperiaper mit Kugelsitu. ® Zahlentafel 6, soweit es angesichts 
“ der wegen des häufigen Zusammen- 
bauens mit Gleitlagern bestehenden 
Schwierigkeiten zulässig ist. Bezüg- 
lich der Anwendung dieser Normalien 
gilt das bei Ringlagern Gesngte. 

Abweichend hiervon stellen die 
Deutschen Waffen- und Munl- 
tionsfabriken Plattenspurlager, Fig, 
46, ber, deren ruhender Teller b auf 
einen ungehlrteten Hülfsteller ce mit 
kugeliger Unterseite aufgesetzt wird, 
um das Lager nach allen Richtungen 
einstellbar zu machen. Der Hiülfs- 
teller Inßt sich leicht nachdrehen und 
somit der Unterlage besser anpassen, 

Da kungelige Sitzflächen nur mit 
Hillle eines Kugeldrehsehlittens genau 
hergestellt werden können und aus 
praktischen Gründen nicht jeder große Gußkörper kugelig 
ausgedreht, sondern höchstens ziemlich ungenan mit kugeligen 
Senkern bearbeitet werden kann, so werden bei dem Lager 
der Kugellagerfabrik Rheinland in Düsseldorf, Fir. 47, 
Hülfsteller % und ruhender Teller a des Lagers grgrneinan- 








1 


der beweglich gemacht und durch Umlegen der Oberkante ec 
des Hülfstellers unlöslich miteinander verbunden. 

Aechnliche Bauarten von Spurlagern werden von der 
Norma-Gesellschaft in Cannstatt verwendet, Fig. 48, deren 
Hillfsteller im Durchmesser so groß gehalten werden, daß sie 
gegen die entsprechenden Ringlager, #. Zahlentafel 1, 5. 118s, 
ausgewechselt werden können, sowie von der Sociöt# Fran- 
caise de roulements A billes in Ivry-Port, Fig. 4%, 


Fig. 48. Fig. 49. 


Spurlager der Norma-Gesolischaft, Spurlager der Soelitd 


| Frascaise de ronlements A billes, 
% e 
/ u: 

} 


Auch die Deutsche Kugellagerfabrik, Leipzig, baut 
Spurlager mit Gehätisen, bei denen die Außendurchmesser 
der Gehäuse mit den Durchmessern der entsprechenden Ring- 
lager übereinstimmen. 

Spurlager, die Drücke nach zwei Seiten aufzunehmen 
vermögen, stellen die Figuren 50 und 51 dar. Das eine, von 
der Norma-Gesellschaft herrührende, besteht aus einer 
umlaufenden Spurplatte a, die auf der Welle mit Stellring 


Fig. 50 und SI. 


Spurlager für zweiselticen Druck 
der Destschen Waffen- und 
Munitionsfabriken, 


der Norma-Genelischaft. 





und Mutter befestigt ist, und zwei feststchenden Tellern b 
und # ohne Einstellbarkeit; das andre von den Deutschen 
Waffen- und Munitionsfabriken ist mit zwei umlaufen- 
den Tellern d und f sowie zwei festen Tellern «a und b mit 
kogeliger Lagerung auf dem Hülfsteller c versehen, 

Gut durchgearbeitet ist das Doppeldrucklager der Norma- 
Gesellschaft, Fig. 52. Es besteht aus einer den umlanfen- 
den Teller aufnehmenden Hülse a, die auf der Welle befestigt 


154 
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wird, und ans zwei Spur- 
plaiten d, e mit Kugelsitzen, 
die von einem zweitelligen, 
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Fig. 53. 
Doppehlrucklager der Deutschen 
Kugrlisserfahrik. 


im Anßendurchmesser dem 


Mppeldrueklager ıler Norm 
Gesellschaft, 


5 


entsprechenden Ringlager 
angepaßten Gehäuse /, g 
umschlossen werden. 

Eine Bauart von Dop- 
peldrucklagern, die der der 
Norma-tiesellschaft schr nahe kommt, rührt von der Deut- 
schen Kngellagerfabrik in Leipzig her, Fig. 53. Der um- 
laufende Spurkranz wird hier durch Paßrohre in seiner riehti- 
gen lage erhalten. In Ermangelung eines besonderen Lager- 
gchliuses liegt die eine Spurplatte an dem Deckel an, wlh- 
rend die andere Spurplatte von einem Hülfsring gehalten wird, 

Auch hei den Spurlagern dürfte die Welterentwicklung 
voraussichtlich weniger in Konstruktionen zu suchen sein, 
die das Zusammenarbeiten der Kugeln mit den Lagerstellen 
betreffen, als in Verbesserungen der Kitfigbauarten und der 
Schmierung. Wihrend die früheren Käfigbauarten, s. Fig. 41 
bis 44, sehr schwere Lager ergaben, stellt man heute die 
Kugelkitige aus zwei gelochten Messingblechen her, s. Fig. 4% 
bis 47, die gegebenenfalls durch Nietbolzen oder durch ein 
kurzes Rohrstück, s. Fig. 49, miteinander verbunden werden. 

Uin zu verhindern, daß die Messingplatten an ihren Rän- 
dern das Oel abschleudern, kann man sie mit gezogenen 
Rändern versehen und so ineinander pressen, daß sie eine 
geschlossene Kammer bilden, s. Fig. »4. Da die Blechplatten 
den Kugeln nur schmale Führungsflächen darbieten, so kann 
man ferner, um die Abnutzung des Kiliigs zu verringern, 
die Platten an den Lochrändern nach innen durchziehen, 


Fig. 54 und 55. 


Als Dolkammer auskehlldeter Kugelkälig, 


vr 

-W iH- 

Der m 3214 

Fig, 55, wobel die Oefinungen elliptisch gehalten und damit 
Zweipunktberührungen zwischen den Kugeln und dem Käfig 
geschaffen werden. 

Die Versuche, Spurlager und Ringlager, die nach den 
vorstehenden Grundsätzen entworfen sind, zu gemeinsamen 
Konstruktionen zu verbinden, haben zu recht verwickelten 
Bauarten geführt. In überdies Ringlager mit hohlen Rillen 
erfahrungsgemäß auch Seitendrücke bis zu einem gewissen 
Grade aufnehmen können ''), so wird man solche Verbindun- 
gen nur im Notfall anwenden, sogar lieber noch zu den 
nlichst größeren Ringlagern greifen, solange es zulässig Ist. 
Ich komme auf diese Lager noch weiter unten zurück. 

Bei den bis jetzt vorliegenden Bestrebungen, Kugel- 
Inger im praktischen Maschinenbau einzuführen, kann 
man zweierlei Richtungen unterscheiden; die eine weiter ver- 
breitete und richtigere sucht die gebräuchlichen Grundformen 
der Gleitlager, die Stehlager, Hängelager, Vorgpelepebücke 
usw,, beizubehalten, um den Austausch von Gleitläagern gegen 
Kugellager zu erleichtern, wihrend die andre am liebsten 
den Lauf und Triebwerken gänzlich neue Formen geben, 
womtglich die Laufringe z. B. unmittelbar in die Maschinen- 
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rahmen einbauen und von besondern Gehäusen usw, absehen 
müchte, 

Eine Weiterentwicklung der oben erwähnten Kegellager 
bedeuten die Stehlager der Kugellagerfabrik Fischer, A.--G. 
in Schweinfurt, Fig. 56 und 57. Die Kugeln laufen hier zwi- 
schen einem auf die Welle aufgepreßten und verstifteten Lauf- 
ring und zwei symmetrischen Kugeltellern nit Hohlrillen, die 


Fig. SE und ST, 


Einreihiges Stehlager der Kurelingerfabrik Fischer, A... in Sehmeinfurt. 








mit Gewinde in den |.agerkörper eingeschraubt und durch An- 
ziehen der Klemmschraube festgehalten werden. Die Hohl- 
räume werden mit Fett oder dergleichen gefüllt und sind 
dureh Labyrinthfugen gut vor Staub geschützt, Richtiger wäre 
es aber, im Lagergehlluse ein Schmiergefäß anszusparen, das 
durch eine Bohrung mit dem Innern verbunden wäre. 


Fig. 58 und 50. 


Zwelreihlie« Stehlarer von Plscher, A-f. 





Für höhere Belastungen ist das zweireihlge Stehlager, 
Fig. 55 und 59, mit StaufferSchmierung bestimmt, bei dem 
der Doppelkegel auf die Welle aufgekeilt ist und die beiden 
Kugelteller gegen Verschieben und Drehen durch Stell- 
schrauben gesichert sind. 

Viel häufiger werden jedoch solche Lager angewendet, in 
die norınale ungeteilte und 
nicht nachstellbare Ring- 
lager, #. Zahlentafel 2 und 
3 (8.1188), eingebaut wer- 
den können; tatsiichlich 
ist der Wert der Nachstell- 
barkeit hier gering anzu- 
schlagen jregenliber der 
Betriebsicherheit, die das 
einfache Ringlager nach- 
weislich bietet. Die be- 
kannten Steh-Hängelager 
der Deutschen Waften- 
und Munitionsfabri- 
ken, Fig. 60, von G. Po- 


Fig. 61 und 62. 


twelkammer-Kielstehlaner vun G, Vulyelus, 


Fig. 60. 
Stelilager der Penischen Waßen- und 
Manitionsfahriken. 
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Ivsius, Viz. 61 und 62, und der Peniger Maschinenfabrik, 
Fig. 63 und 64°), haben den Nachteil, daß der Oelvorrat 
nicht von außen gesehen werden kann, und daß bei reich- 
lichem Oelvorrat zu viel Ocl aus den Fugen austritt, bei ge- 
ringem Oelvorrat dagegen die Schmierung versagt. 

Deshalb wird bei den Erzeugnissen der Maschinen- 
fabrik von Robert Conrad, die sich ausschließlich mit 
dem Bau von Kugellagern für den Maschinenbau befaßt, 


Fig. 63 und 64. Fig. 65. 
Kugvistehlaser der Veniger Vorkiager von 
Maschineniahrik. KR. Conrad. 





eine eigenartige Tropfschmierung verwendet. Das in Fig. 65 
dargestellte Bocklager, das wit seitlichen Lappen auf ein 
Traggerüst aufgesetzt wird, ist ungeteilt; der L.aufring wird 
vorher auf dem Wellenende mit Hülfe einer Mutter » befestigt 
und dann von der durch den Deckel d verschließbaren Seite 
eingeschoben. Auf den Lagerkörper ist mit Hülfe eines 
federnden Drahtbügels der Oeler g aufgesetzt, aus dem bei 
den betriebsmäßigen Erschütterungen geringe Oelmengen in 
den Kugellagerraum gelangen. Unten sammelt sich das (tel 
wieder und läuft in den Behälter /, der, wenn der obere Ocler 


Fig. 65 und ET. Stehlazer vom N, C' mrnd, 





leer ist, durch Umstecken der Gefüße zum Tropföler gemacht 
werden kann. Da beide Behälter aus Glas hergestellt sind, 
so läßt sich der Inbalt leicht beobachten. Das I,ager ist 
immer rein, weil die Schmierung langsam arbeitet und kein 
Oet auf die Welle gelangen läßt. 

Ein geteiltes Stehlager der gleichen Fahrik, das in der 
Regel mit dem eben erwähnten Tropföler versehen wird, im 
vorliegenden Fall aber wegen dor beschränkten Raumver- 
hältoisse mit einer Oelzuleitung ausjerlstet werden mußte, 


Is. 2. 1907 5. 1766. 





an deren Ende erst der Tropföler angebracht ist, zeigen die 
Figwen 66 und 67. Start eines Velsammlers dient hier eine im 
Lagerfuß ausgesparte Mulde zum Auffangen des benutzten 
(telos. 

Bei dem Transmissions-Hängelager dieser Fabrik, Fig. 
68 bis 70, ist der Lagerring, Fig. 69, in einem senkrecht zur 
Welle geteilten Gehäuse eingeschlossen, auf einem Bolzen r 
längs der Welle verschiebbar und in der Höhenlage mit Hülfe 


Fig. 68 bis To. Transınissions-lHängelager von R. Canriud. 





der Schraube « einstellbar. Soll das Lager in der Wellen- 
richtung festgestellt werden, so werden zwischen die Köpfe 
der Bolzen » und e und die Gebäuselappen e Stellringe ein- 
gelegt. 

Fig. 7t bis 73 zeigen ein Hiüngelager der genannten 
Fabrik, das für Deckenvorgelege bestimmt und wexent- 
lich einfacher gestaltet ist. Das ungsteilte, mit einem 
Deckel, s. Fig. 65, verschlossene Gehäuse e, das mit seitlichen 
Lappen e verschen ist, wird durch Anspannen des Biügels d 
auf den Hängelagerbock aufgedrückt. Die Welle, Fig. 73, 


Fig. 1 bis 73, Hinzeiuzer für Deekenvorgelege von R. Conrad, 





ist an den Enden mit Anschlägen für die Ringlager und mit 
Gewinde für die Stellmuttern versehen, deren Außendurch- 
messer gewöhnlich mit dem der Wellen übereinstimmen. 

Bei den Stehlagern der Deutschen Kugellagerfahrik, 
Leipzig, Fig. 74 bis 7%, wird das Schmieröl ebenfalls durch 
besondere Tropföler zugeführt. Das t(jchäuse ist nicht ge- 
teilt: das Ringlager wird in die Bohrung eingesetzt, die von 
beiden Seiten durch Deckel abreschlossen winl, s. Fig. 74. 
Eines dieser Lager, Fig. 76, ist für feste Einstellung be- 
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Fig. 74 bis 79, Steblager der Deutschen Ku wlinzerfahrik, 


Fig. TA bis TE. 





stimmt, da die Deckel an den festen Laufring anschlagen. 
In dem anderen Lager, Fig. 74, ist das Ringlager verschieb- 
bar. Die Ringlager werden in der Längsrichtung der Welle 
durch Röhrenstücke festgehalten, Besondere L.ederstulpen er 
halten außerdem den Staub fern. Sie gewähren eine recht 
gute Oseldichtung, da etwa angesetzter Schmutz abgeschlau- 
dert wird. 

Das Stehlager nach Fig. 77 bis 79 ist für durchgehende 
Wellen bestimmt; die Kugelringe werden daher hier mit 
Spannhülsen auf der Welle befestigt. Die Gehäuse bauen 
sich wegen der Mutter etwas breiter. Der Einbau der Ring- 
lager erlolgt auf der einen Gehituseseite, die durch einen 
Deckel abgeschlossen wird, Der Grundsatz, das eine Luger 
fest, das andere lose anzuordnen, ist, da es sich hier um 
Wellenleitungen handelt, besonders berücksichtigt. 


Für die praktische Anwendung der Kugellager 
gelten folgende Grundregeln; 

Der äußere Laufring des Lagers ist in die Bohrung 
leicht verschiebbar (saugend) ein-, der innere auf den Wellen- 
zapfen mit Predpassung aufzusetzen. Von den Kurellagern 
einer Welle soll nur eines in der Achsrichtung festgestellt 
werden; die andern sind verschiebbar anzuordnen. Vielfach 
wird aber auch das feste Lager nicht ganz fest, sondern mit 
0,5 mm beiderseitigem Spiel eingespannt, mit Rücksicht «dar- 
auf, daß sich ungeschliffene Ringtlanken etwas verzogen haben 
könnten. Beim Aufbringen von Ringlagern auf eine Welle 
darf nur auf den Inneren Laufring, und zwar unter Bellegen 
von Scheiben und Aufsetzen eines Rohres zentrisch geschla- 
gen werden. Auf den äußeren Ring soll überhaupt nicht, am 
allerwenigsten einseitig geschlagen werden, damit Beschädi- 
gungen des Lagers vermieden werden. Besondere Sicherungen 
des Kußeren Laufringes gegen Verdrehen sinıd nicht erforderlich, 
da der Unterschied zwischen der gleitenden Reibung im Ge- 
häuse und der rollenden Reibung in den Laufringen genügt, 
um die Mitnahme des Außeren Ringes durch die Welle zu 
verhindern. Tritt dennoch ein langsames Wandern des 
äußeren Laufringes ein, so schadet das nichts. 

Ausgelaufene Kugellager werden öfters durch Einsetzen 
größerer Kugeln ausgebessert, Es empfiehlt sich, hierzu die 
Kugellagerfabriken heranzuziehen, die gleichzeitig die Lauf- 





rillen etwas nachschleifen. Solche Aus- 
besserungen sind aber nur bei großen 
Lagern lobnend, kleinere Lager wird 
man besser durch neue ersetzen. Daß 
man dabei die Welle nicht nachzu- 
drehen oder nachzuschleifen braucht, 
ist ein Vorteil, auf den bereits ein- 
gangs hingewiesen worden ist, Von 
den Fabriken werden die Kugellager 
gewöhnlich mit säurefreier Vaseline 
eingefettet, einzeln in Pappschachteln 
verpackt und in trockenen Räumen 
aufbewahrt, um das Kosten zu ver- 
hindern. 

Zum Schmieren sollen nichtran- 
zire, silurefreie Minernlöle, auf keinen 
Fall aber Pianzenöle verwendet wer- 
den. Unwesentlich ist es, ob man 
mehr oder weniger dlnnflüssige 
Schmiermittel anwendet, im Gegen- 
satz zu den Gleitlagern. im allge- 
meinen wird man dennoch dünnflüs- 
sigen Orclen den Vorzug geben, weil 
die Herstellungsweise der Fette nie- 
mals Sicherheit gegen die Anwesen- 
heit von Säuren bietet, während leichte 
Oele durch Destillation chemisch rein 
rewonnen werden, 


Zur Ergänzung des Vorstehenden 
mag schließlich der Vorgang beim 
Einbau der Kugellager an Hand 
der Lagerung verschiedener Wellen 
besprochen werden, 

Bei der wagereebten Welle, Fig. 
s0 bis 83, ist das eine Wellenende 
hohl und mit Bund versehen und kann als Beispiel für den 
Motorführzeugban, das andre als Beispiel für den allgemeinen 
Maschinenbau gelten. Zunächst werden die Laufringe c und 
«anf die Wellenenden aufgepreßt. Ihre Kanten sollen aber 
nicht auf den Auskehlungen der Welle sitzen, um Beschädi- 
gungen zu vermeiden, sondern wenn der Halbmesser der 
Abrundung des Laufringes 2 mm beträgt, so ist die entspre- 
chende Krimmung an der Welle um 0, bis I mm kleiner 


Fir. #0 bis #3. Kinhan vom Kınrellagerm. 


Fig. 82 umd 83. 





zu machen, &, Fig, 81. Ganz scharfe 
Abslitze sind natürlich zu vermei- 
den. Mit Hülfe der Muttern £ und / 
werden die Laufringe auf der Welle 
gesichert. Man lasse das Gewinde 
nur etwa I mm hinter die Mutter 
reichen, damit nicht zuviel Sitzfläche verloren geht. Der 
sonst im Maschinenbau übliche Anzug von 3 bis 5 mm ist 
bier nicht notwendig. Mit Vorliebe verwendet man runde 
Muttern mit Drahtsicherung, Fig. 85. Das umgebogene Ende 
des Drahtes geht durch die Mutter hindurch und ragt In die 
Welle hinein. 





Band 53. Nr. 31. 
1, August 1908, 


Das eine Lager d sitzt in einem Gehäuse », dessen 
Bohrung I mm größer als der Wellendurchmesser ist, und 
wird durch die Mutter A am Außeren Laufring festgespannt. 
Die Mutter ist ebenfalls nachstellbar. Nebenbei bemerkt, muß 
dieses Gehäuse vor dem Aufpressen des andern Lagers rc 
auf die Welle a aufgebracht werden. 

Die Flansche des Gehäuses müssen mit der Oefinung 
des Rahmens b gut zusammenpassen und setzen einen ge- 
teilten Rahmen voraus, 

Der Einbau des andern Lagers © ist einfacher, weil es 
in der Achsrichtung beweglich ist. Ist das Gehäuse geni- 
gend hart (Grauguß, Stahlguß oder Bronze), so können die 
Lager ohne Büchsen eingebaut werden. Ein Deckel m ver- 
schließt die Oefinung des Gehäuses, 


Fig. 54. 
Ring- und Spurtager der Deutschen 
Waffen- um Munitlonsfabriken. 


Treten in einer Welle 
starke Beanspruchungen 
in der Längs- und Quer- 
richtung auf, so läßt sich 
eine Verbindung von Ring- 
lager und Spurlager nicht 
umgehen, Fig. 34 zelgt den 
Einbau nach Normalien der 
Deutschen Waffen- und 
Munitionsfabriken. 

Zwischen den beiden 
Lagern muß ein geringer 
Abstand gehalten werden, 
damit die umlaufende Spur- 
platte nicht auf dem fest- 
stehenden Laufringe des 
Rinsrlagers schleifen kann. 
Die kugelize Sitzlläche zur Aufnahme der festen Spurplatte 
ist staffelförınie, um das Einpassen zu erleichtern, In das 
Gehäuse ist cin Uelerrohr c eingeschlagen, das bis zur Mitte 
des Spurlagers reicht. Der untere Teil des Gehliuses kann 
sich daher bis zu dieser Höhe mit Oel füllen, während der 





Veberschuß abläuft. Bei «4 ist ein Pfropfen eingesetzt, um 
das Oel von Zeit zu Zeit ablassen zu können, Da die kugre- 
ligen Sitze bei sperrigen 

Fig. 85 Stücken schwer zu bearbel- 

ten sind, so empfiehlt sich 


Rins- 


und Sqirlager von 


Rauschticher. vielleicht eine vom Verfasser 


entworfene Bauart, Fig. 5», 
die zugleich als Versuch an- 
geführte werden kann, auch 
die Spurlarer zu zusummen- 
blingenden, unmittelbar ein- 
baufähbigen  Maschinenteilen 
zu gestalten, Wie ersichtlich, 
werden die Teile des Spur- 
Iazrers durch den mit Körner- 
spitzen verschenen Rand des 
Hiülfstellers + zusammenge- 
halten, der über den Rand 
der umlaufenden Spurplatte greift. Im Gehäuse selbst sind 
nar ein Bohrloch und eine glatt abgedlrchte Fußtläche Nir 
den Hülfsteller zu schaffen, zwei Arbeitsvorgänge, die sich 
mit gewöhnlichen Maschinen durchführen lassen. Aus dem 
Rohr / läuft das Oel durch die Traskugeln des Ringlagers a 
und henetzt sie genügend, auch wenn ein Kitig vorhanden 
ist. Das Gel läuft dann auf die Spurplatte %, wird von 





n ” 
Fig. 85 Krzelnülerluzerung wi Mob wazen, 
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ihrem unteren Rande gegen die umgebende Wand abgeschlen- 
dert und gelangt so in den Kugelraum des Spurlagers. Der 
kugelige Sitz des Tellers ec diehtet soweit ab, daß das Oel 
nach innen austritt und sich unten im Gehäuse ansammelt. 
Dort können eine Rohrleitung und eine Pumpe angeschlossen 
werden, um das Oel nach vorheriger Reinigung wieder zum 
Zuleitungsrohr f zurückzubefürdern, 


Fig. 87, Lagerung der Hinterachse von Motorwagen. 





Solche Verbindungen von Ringlagern und Spurlagern 
sind =. B. bei Kegelrädergetrieben für den Mutorwagenbau 
unentbehrlich, s. Fig. 86. Das Kepgelrad a sitzt mit Kegel 
und Keil auf der Welle; da für ein Lager vor dem Kegel- 
rad kein Raum ist, muß ein dem hohen Zahndruck entsprechen- 
des Kugellager n gewählt werden, das so dicht wie möglich 
an das Kegelrad a herangeschoben und mit Hülfe der Mutter + 
auf der Kegelradnabe befestigt wird. An den inneren Lauf- 
ring des zweiten Ring- 
lagers legt sich die Spur- Fig. 88, 
platte u die durch die Laxwerung eines Spindelstorkes, 


rohrförmige Mutter A an- 
gredrückt wird. Der zweite 
Teller # des Drucklagers 
ruht mit Kugelsitz an dem 
Deckel k des rohrförmigen, 
ungeteilten Gehäuses 1, 
Für die Schmierung im 
nur ein Auge m am Spur- 
lager vorhanden, da das 
Kegrelgetriebe in Oel läuft, 

Doppeldrucklager für 
wechselnde Achsdrücke 
kommen bei den Lagerun- 
gen der Hinterachsen von 
Motorwagen vor, #. Fig, 87. 
Im vorliegenden Falle besteht außerdem der Wunsch, das große 
Kegelrad nachstellen zu können. Im allgemeinen Maschinen- 
bau sind außerdem solche Fille, bei denen außer Radial- 
drücken auch noch in der Achsrichtung wechselnde Drücke 
auftreten, häufig, z. B. bei einem Spindelstock, Fig, 58. Die 
Deutsche Kugellagerfabrik lagert daher die Spindel auf 
zwei Ringlagern, zwischen denen ein Doppeldrucklager an- 
geordnet ist, Alle diese Lager sind auf einer auf der Spin- 
del befestigten gehärteten Stahlhülse angeordnet. 
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Alfred Trappen (1828 bis 1908). 


Wicder ist einer jener alten hervorragenden Ingenieure 
dahingegangen, die durch ihre Person gleichsam noch die 
Anfänge deutscher industrieller Entwicklung mit dem heutigen 
Stande verbinden, deren persönliche Erinnerungen eine uner- 
setzliche Quelle für die technisch-geschichtliche Forschung 
sind. Daß Hr. Trappen jederzeit gern bereit war, mir münd- 
lich und schriftlich seine Erfahrungen für die geschichtlichen 
Arbeiten mitzuteilen und auf meine Bitte auch einige Er- 
innerungen aus seinem Leben zu Papier brachte, möchte Ich 
an dieser Stelle noch dankbar hervorheben. 

Alfred Trappen, ein Westfale, wurde am 19. Juni 1828 
als Sohn wohlhabender Eltern in Hörde geboren. Durch 
Unglücksfälle ihres Vermögens beraubt, zogen die Eltern nach 
Elberfeld, wo sie ihrom Sohn eine gute Bildung auch nach 
technischer Richtung auf der damals berühmten Elberfelder 
Real- und Gewerbeschule zu geben vermochten. Zum Besuch 
des Berliner Gewerbeinstltutes 
langten die Mittel nicht mehr, 
1545 trat der 17 jährige Jüngling 
in die seinem Vetter Kamp ge 
hörende Maschinenfabrik von 
Kamp & Co. in Wetter als Lehr- 
ling ein. Es sollte ihm beschie- 
den sein, fast 60 Jahre unermüd- 
licher Berufsarbeit diesem Unter- 
nehmen zu widmen, das, von 
dem großen Industriebegründer 
Hurkort ins Leben gerufen, nach 
manchen Wandlungen heute in 
der Zeit der Fusionen den Na- 
men »Märkische Maschinenbau- 
anstalt Ludwig Stuckenholz A.-G, 
in Wetter« trägt. Aufs ongste 
mit der Entwicklung des deut- 
schen Maschinenbaues verknüpft, 
ist unter Trappens jahrzehnte- 
langer technischer Leitung eine 
große Zahl hervorragender Kon- 
struktionen aus diesem Werk 
hervorgegangen, die sich wohl- 
verdienten Ruf weit über die 
Grenzen Deutschlands hinaus 
erworben haben. 

Die Lehrzeit, die Trappen 
zunächst durchzumachen hatte, 
weicht gar sehr von der heuti- 
gen Volontärerziehung ab. Die 
Bureaustunden begannen früh 
um 6 und dauerten bis abends 7 
mit dreimaliger Unterbrechung, 
zweimal eine halbe, mittags eine 
Stunde. Von dieser I1stündigen Arbeitzeit fiel je ein Tag 
in der Woche auf Werkstatt und kaufmännisches Bureau, die 
übrigen Tage auf das Konstruktionsburenu. Bald wurde der 
junge Trappen auch von seinen Vorgesetzten mit auf Go- 
schäftrelsen genommen, wodurch er frühzeitig mancherlei 
Fabrikbetriehe sowie den Verkehr mit der Kundschaft kennen 
lernte. Diese Reisen entbehrten, mit den Augen unsrer Zeit 
gesehen, nicht einer gewissen Romantik, Da hieß es oft, 
morgens sechs bis abends zehn Uhr im offenen Wägelchen 
selbst kutschlerend auf schlechten Wegen in Wind und Wetter 
von Ort zu Ort fahren. Die damals noch sorglos vom Hoch- 
ofen in Wetter emporlodernden Flammen dienten nachts als 
oft sehr erwünschter Weganzeiger. 

Nach sechsjähriger Lehrzeit wurde Trappen zusammen 
mit C. Dahlhaus die technische Leitung der Fabrik übertragen, 
wobei sich Trappen besonders des Konstruktionsbureaus an- 
nahm. 1867 trat Dahlhaus aus, und Trappen erhielt die allei- 
nige technische Leitung, die ihm mit dem Titel Direktor auch 
erhalten blieb, als 1873 die Fabrik unter dem Namen »Märki- 
sche Maschinenbau-Gesellschaft«e in eine Aktien-Gesellschaft 
umgewandelt wurde. 1890 zwang ihn zunehmende Schwer- 
hörigkelt, von der unmittelbaren Leitung zurückzutreten. 
Aber noch bis 1904 war er als Mitglied des Aufsichtsrates 





Alfred Trapen. 








und Berater des Werkes tiltig, so daß — gewiß ein seltener 
Fall — hier ein Mann als angestellter Ingenieur fast 60 Jahre 
unermüdlichen Schaffens einem Unternehmen gewidmet hat. 
Am 28. Mal d. J., wenige Tage vor seinem So0sten Geburtstag, 
starb Trappen in Honnef am Rhein. 

Außerordentlich vielseitig war die Tätigkeit deutscher 
Maschinenfabriken noch zu der Zeit, als Trappen seine Haupt- 
arbeit als Konstrukteur zu leisten hatte. Die meisten Fabriken 
führten so ziemlich alles aus, was sich aus Eisen herstellen 
ließ. Die kleineren Eisenwerko der niheren Umgebung, 
meist durch Wasserräder getrieben, wurden fast alle in Wetter 
gebaut. Der Steinkohlenbergbau bestellte einige wenige 
Förder- und Wasserhaltungsmaschinen, auch die Papierfabriken 
brachten hier und da Arbeit. Bedeutungsvoller aber war für 
die Maschinenfabrik die emporstrebende Textilindustrie Elber- 
feld-Barmens. Als indos vor allem durch den Eisenbahnbau die 
Eisenindustrie Immer mehr in den Vordergrund trat, wandte 
Trappen sein Augenmerk hauptsächlich den Bedürfnissen 
der mächtig aufstrebenden Berg- 
und Hüttenindustrie zu. 

Auf dem wichtigen Gebiet 
der Wasserhaltungen wurde be- 
reits der 26jährige Trappen 
vor eine sehr interessante, aber 
auch schr verantwortungsvolle 
Aufgabe gestellt. Es sollten 
für Zeche General bei Dahl- 
hausen und Zeche Wallfisch bei 
Witten zwei große tonnligige 
einfach wirkende Wasserhaltun- 
gen erbaut werden. Die eine 
Maschine war unter 19°, die 
andre unter 60° geneigt; sie 
hatten 5 Fuß (1570 mm) Zyl.- 
Dir. und s Fuß (2511 mm) Hub. 
Beide Maschinen entsprachen 
vollkommen allen Erwartungen, 
so daß sie das Selbstvertrauen 
des jungen Konstrukteurs wohl 
zu kräftigen vermochten, und 
noch bis zuletzt erinnerte sich 
Trappen mit besonderer Froude 
an diese wohlgelungene erste 
große Jugendarbeit. 

Auf dem Gebiet des Eisen- 
hüttenwesens haben in erster 
Linie seine Walzenzugmaschinen 
und Dampfhämmer sich wohl- 
verdienten Ruf erworben'). Trap- 
pen brach mit der Anschauung, 
eine Walzenzugmaschine müsse 
nur »kräftig« sein, auf alles andre 
komme es nicht au. Er wandte 
1880 die seinen Namen tragende einfache Ventilsteuerung, die 
1873 und 1874 entstanden war, auf eine Walzenzugmaschine 
an und schuf so auch dem Dampfverbrauch nach hochwer- 
tiere Maschinen fiir dieses Gebiet, Während man damals in 
Deutschland das Triowalzwerk bevorzugte, führte Trappen für 
Oesterreich fünf große Umkehrwalzwerke aus, wie sie in 
gleicher Konstruktion erst viel später auch bei uns Anerken- 
nung gefunden haben. Die heute allgemein übliche Bauart 
der Radreifonwalzwerke findet sich von ihm ausgeführt schon 
Anfang der 60er Jahre, 

Den Dampfhämmern gab Trappen bei den größer werden- 
den Abmessungen schmiedeiserne Gestelle und machte sie zu 
einem der meistbegehrten Fabrikate der Märkischen Maschi- 
nenfabrik. Der erste nach dieser Konstruktion 1563 erbaute 
Hammer von 15 t Fallgewicht arbeitet noch heute auf dem 
Wittener Gußstahlwerke ?). 


») & Matschoß, Die Entwieklung der Dampfmaschine, Berlin 190, 
Bd. 11 8,49, 417, 45, 

’) Wie mir Hr, Direktor O, Kuaudt in Essen mitteilte, hat sich 
soln Vater bereits 1861 für eigenen Bedarf bei der Essener Maschinen» 
fabrik einen Hammer aus zusammengenletetem Grohblech bauen lassen. 
Erst In der Ihnen von Trappen gegebenen Form, dem die Konwltsche 
Ausführung unbekanut bileb, haben diese »Kampschen* Hammer, wie 


Nand #2 Nr. 81. 
1. Anarast 188, 
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Auf unmittelbare Veranlassung der Reichsregierung hin 
stellte die Mirkische Maschinenfabrik auch einen dieser großen 
Himmer 1873 in Wien aus, wo auf Kosten des Reiches noch 
besondere Montageeinrichtungen angelegt werden mußten, 
um diesen »Riesenhammer« aufstellen zu können, Um 10 Uhr 
morgens wurde die Ausstellung eröffnet, schen um 12 zierte 
den Hammer ein großes »Verkaufts; auch der erste Preis 
wurde ihm zuerkannt, und die englische Fachpresse sprach 
mit größter Anerkennung von ihm, 

Als der Thomasprozed aufkam, waren die Birnenfutter 
noch so wenig haltbar, daß man auf mindestens drei Birnen 
rechnen mußte. Trappen schlug vor, die Birnen nebeneln- 
ander in eine Reihe zu stellen und einen Gießwagen anzu- 
wenden. Dabei konnte man auch die Blöcke außerhalb der 
Halle gießen. Dieser erste Gießwajen für 10 t wurde von 
Trappen 1881 für den Hörder Bergwerks- und Hüttenverein 
fertiggestellt. Auch die heute übliche Form der Hirnen- 
haube rührt von Trappen her. 
man sie nach der Maschinenfabrik nannte, weiteste Verbreitung g- 
Tunden, 





Die Ausdehnung der Fabrikation veranlaßte Anfang der 
i0er Jahre auch Trappen, sich nach weiteren Absatzgebieten 
umzuschen. 1%74 bereiste er zum erstenmal Rußland von 
der nördlichsten Spitze des Orrega-Sees bls zum Schwarzen 
Meer, um zunächst Land und Leute kennen zu lernen. Der 
erste Auftrag war ein großes Puddelwerk mitten in Ruß- 
land mit allem, was dazu gehört. Rühmend erinnerte sich 
Trappen noch später der russischen Arbeiter, die sich gegen 
sein Erwarten außergewöhnlich schnell in die ihnen gänz- 
lich unbekannte Arbeit gefunden hatten, 

So gingen in abwechslungreicher unermüdlicher Arbeit 
die Jahrzehnte dahin und brachten ihm schließlich auch die 
Erfüllung seines größten Wunsches, den Lebensabend auf 
eigener Scholle mitten In schöner Umgebung verbringen 
zu können. In seiner entzückend gelegenen Villa in Honnef 
am Rhein konnte er, der sich im rastlosen Geschäftsbetrieb 
ein warmes Herz für die unvergänglichs Schönheit der Na- 
tur bewahrt hatte, sich sorgenlos ausruhen von der schweren 
aber auch erfolgreichen langen Lebensarbeit, an die dankbar 
sich zu erinnern die deutsche Industrie Grund und Ursache 
hat, ©. Matschoß. 
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Eingegangen 30. März 1908, 
Braunschweiger Bezirksverein. 


Sitzung vom 9. März 1908. 
Vorsitzender: Hr. Franke. Schriftführer: Hr. Reinhardt, 
Anwesend 31 Mitglieder und 7 Gliste. 


In Vertretung des durch Krankheit behinderten Hrn. 
Sehmitz verlieste Hr. Pritorius den von jenem ausge- 
arbeiteten Vortrag über Fortschritte in dor Bekämpfung 
der Rauch- und Rußplage. 

Nach Besprechung der Zusammensetzung der Kohle und 
des Verbrennungsvorganges wird darauf hingewiesen, daß die 
eine rauchschwache Verbreounung gewihrleistenden Brenn- 
stoffe, die Anthrazit- und Magerkoble, ebenso wie die Koks 
infolge ihres beschränkten Vorkommens und zu hohen Preises 
keine allgemeine Verwendung im Dampfkesselbetriebe finden. 
Dagegen gelangen die auch für die Koblenindustrie im Her- 
zogtum Braunschweig wichtigen und für rauchscohwache Ver- 
brennung geelgneten Braunkohlenhriketis zu immer weiterer 
Verbreitung. bat sich z. B, der Absatz des Braunkohlen- 
brikett-Syndikates zu Helmstedt von 193406 Ztr. im Jahr 1384 
bis auf 15264578 Ztr, im Jahre 1907 vermehrt, Die vor- 
aussichtliche Brikettherstellung im Jahre 1908 wird sogar 
17230000 Ztr. betragen. 

Der Redner bespricht ferner elne Anzahl mechanischer 
Rostbeschiokvorriohtungen, Auch die Zuführung von Hülfs- 
luft in den Verbrennungsraum wird erwähnt: doch wird 
darauf hingewiesen, daß bei falscher Bauart und Behandlung 
der Kohlenverbrauch leicht steigt Zuletst wird eine Reihe 
von Flugaschenfängern besprochen, 


Sitgung vom 8, Milrz 1903. 
Vorsitzender: Hr. Franke. Schriftführer: Hr. Reinhardt. 
Anwesend 48 Mitglieder und 20 Qitste, 


Hr. Peukert spricht über singende und sprechende 
Dynamomaschinen und Transformatoren. 

Der Vortragende bespricht die ersten Versuche einer 
elektrischen Lautübertragung von Philipp Reis (1961 bis 1563), 
die diesen zur Konstruktion des ersten Telephons geführt 
haben. Eine vollkommene Lösung der Aufgabe, die mensch- 
liche Stimme auf größere Entfernungen mittels des elektrischen 
Stromes zu tbertragen, ist aber erst durch das Bellsche 
Telephon (1376) use Der Vortragende hebt die Unter- 
schiede beider Telephone hervor und bespricht Versuche, 
durch die es ihm gelungen ist, einen Eisenkern dadurch zum 
lauten Tönen zu bringen, daß dieser gleichzeitig zwei magne- 
tisierenden Kräften ausgesetzt wird, und zwar einer dauernd 
gleich bleibenden und einer zeitlich veränderlichen, wie sie 
durch den beim Sprechen gegen ein Mikrophon erzeugten 
undulatorischen Strom hervorgerufen wird. Auf Grund dieser 
Erscheinung hat der Vortragende vermocht, Elektromagnete, 
Transformatoren und Dynamomasehinen zum Sprechen zu 
bringen. Diese Maschinen können also sprechen, singen, pfei- 
fen, lachen usw. Dadurch ist der Redner zur Konstruktion 
eines neuen Telephons geführt worden, das an Einfachheit 


| 
| 


das Bellsche noch übertrifft und die Sprache sehr rein und 
mit großer Lautstärke wiedergibt. 


Eingegangen 9. März und 7. April 1908. 
Dresdner Bezirksverein. 


Sitzung vom 13. Februar 1908. 
Vorsitzender: Hr. Barnewitz Sohriftführer: Hr. Lewicki, 
Anwesend 61 Mitglieder und 22 Gäste, 


Der Vorsitzende gibt bekannt, daß das Mitglied Hr, R. 
Lebmann verstorben ist. Zu Ehren des Dahingeschiedenen 
erheben sich die Anwesenden von ihren Plätzen. 


Hr. Dr. Brion aus Dresden (Gast) spricht über 


die Bindung des atmosphärischen Stickstoffes im 
elektrischen Hochspannungslichtbogen ’). 


Die Haupterscheinun werden durch Versuche vorge 
fübrt; der Vortragende führt folgendes aus: 

Zwischen dem Stickstoff und dem Sauerstoff der Luft und 
ihren chemischen Verbindungen stellt sich nach dem Massen- 
wirkungsgesetz ein Gleichgewichtzustand ein, der meist fol- 
gendermaßen ausgedrückt wird: 

„.[°xo]’ 

C N, 0; 
Hierin bedeutet C die Dichte des betreffenden Gases. Die- 
son Gesetz besagt, daß das Quadrat des Prozentgehaltes an 
NO zu dem Produkt des Prozentgehaltes an Stickstoff und 
Sauerstofl bei gegebener Temperatur in konstantem Verhält- 
nis steht. Bei höheren Temperaturen, oberhalb 1000°C, für 
welche die Formel Bedeutung gewinnt, spielt nur die che 
mische Verbindung NO eine Rolle; die Bildung von andern 
Stickstoff-Sauerstoff-Verbindungen ist zum mindesten unwahr- 
scheinlich. 

Je höher die Temperatur, um so größer ist K; die Be- 
siehung zwischen K und T ist durch ein Gesetz von van’t Hoff 
festgelogt. Nernst hat für ein Paar Punkte in der G 
von 2000° die Größe K bezw. den Prozentgebalt an NO-Gasen 
durch Versuche bestimmt. Diese Größe ist bei niedriger Tem- 
peratur unmeßbar klein, sie steigt jedoch bei etwa 1500°% C 
sohr schnell an und erreicht bei rd. T— 4000° einen Wert, 
der einem Prozentgehalt von 10 vH NO-Gasen entspricht, 

Wichtig ist ferner die Geschwindigkeit der Einstellung des 
Gleichgewichtes; auch diese steigt mit höherer Temperatur 
außerordentlich rasch an, so daß sich bei Temperaturen von 
000° bis 4000° das Gleichgewicht nach Zeiten einstellt, die 
sich auf Milliontel Sekunden belaufen. 

Als dritte maßgebende Größe spielt bei den technischen 
Vorgängen die Rückbildung der bei den höchsten Tempera- 
turen entstandenen Gasgemische eine große Rolle, indem sich 
bei niedrigeren Temperaturen ein gewisser Teil der bei den 
höchsten Tempersturen entstandenen Verbindungen wieder 
zerseizt, 
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Frankfurter H.-V,: 


Werden diese Beziehungen auf den elektrischen Licht- 
bogen angewandt, so muß man zunächst berücksichtigen, daß 
nicht die ganze Gasmasse gleichmäßig leitend ist, sondern daß 
nach den heutigen Anschauungen r Gasentladungen ein- 
zeine leitende Teilchen, die sogen. Gasionen, den Stromüber- 

ang vermitteln, Diese Gasionen haben eine ungleich höhere 
Einetische Energie als die mittlere Molekularenergie des Gas- 
Be kühlen sich deshalb bei räumlicher oder zeit- 

cher Unterbrechung des Lichtbogens In kürzester Zeit an 
dem neutralen Gasgemisch ab, Die wahrscheinliche Tem 
ratur dieser Gaslonen dürfte der Grüßenordnung nach 
Gasentladungen in Liehtbogenform etwa T = 4000” betragen. 

Ob außer durch thermische Vorgänge noch auf anderm 
Wege eine sogenannte Stickstoffaktivierung möglich ist, er 
scheint fraglich; zunächst besteht noch kein eönesergeen, Yo 
Grund, dies anzunehmen, Versuche von Warburg mit stiller 
Entladung und von Haber in verdünnten Räumen sind hier- 
für nicht gg Bert denn auch bei stiller Entladung muß 
man örtliche hohe Temperaturen annehmen (Leuchten der 
Teiloben in der Nähe der Elektroden), und in verdünnten 
Räumen erhalten die Ionen viel größere freie Weglängen, 
also auch re kinetische Energie als In Gasen von At- 

härendruck, 


mos 

Die ersten Versuche, mit Hülfe des elektrischen Licht- 
bogens schr hohe Temperaturen zu erzeugen und auf diese 
Weise welter zu verarbeltende Stickstolf-Sauerstofl-Verbindun- 
gen zu erhalten, wurden von Bradley und Lovejoy am 
Niagara und von Kowalki und Moscicki In der Schweiz 


..— 
ide Versuchsanlagen scheiterten an dem Umstand, daß 
die Vorrlehtan zu verwickelt und der Raum zu unvoll- 
sündig von elektrischen Entladungen durchsetzt war. Auch 
blieben die Gase viel länger im Öfen, als erforderlich war, 
um den Gleichgewiohtzsustand zu erreichen. Es ist das Ver- 
dienst von Birkeland und Eyde'), zu großen Kräften über- 
angen zu seln. Sie erhielten hierbei Ausbeuten an Stick- 
stoll-Sauerstoff-Verbindungen, die von derselben Größenord- 
nung waren wie die Werte, die man im kleinen Maüstab er- 
reichen konnte. Da sich ein sehr dichter Lichtbogen wegen 
der schlechten Abkühlungsverhiltnisse zur Erzeugung von 
nitrosen Gasen nicht eignet, ließ Ihn Birkeland durch ein mag- 
netisches Feld zerstänben; er erhielt auf diese Weise eine 
ganz dünne, bläulich leuchtende Scheibe, wenn er den Mag- 
neten mit Gleichstrom, den Lichtbogen mit Wechselstrom be- 
trieb, Nach dem elektromagnetischen Grundgesetz erfährt 
nimlich der Lichtbogen im etfeld eine Ablenkung, die 
proportional der Feldstärke und der Stromstärke im Lichtbo- 
gen ist: der Liohtbogen wird scheinbar weggeblasen. Man 
kann durch Aenderung der Feldstärke die me e Kraft, 
die auf ihn wirkt, innerhalb sehr weiter Grenzen regeln. Je 
größer die Feldstärke, um so der ist diese Kraft, tum so 
rüßer ist die zersitubende Wirkung und die Anzahl der in 
er Zeiteinheit ausgelöschten und neugebildeten Lichtbogen, 
und um #0 höher ist der Ton, den der L.iohtbo, von sich 
gibt, Aus der elektrischen Verbrennung der Luft see 
sich rd. 500 kg wasserfreie Salpeterskure für ein - Jahr 
auf Grund der fertigen Erzeugnisse, und zwar bei einer Ofen- 
größe von 500 KW, 

Die Badische Anilin- und Sodafabrik in Ludw 
hafen bat ein andres Verfahren ausgearbeitet, das noch eln- 
facher ist, indem Lichtbogen von der Länge von etlloeben Me- 
tern in einer Röhre erzeugt werden. Die Luft bestreicht den 
Raum von unten nach oben und sorgt für eine gute Durch- 
mischung der Gase. Die Dichte der Gase und die Ausbeute 
sollen etwas besser sein als beim Birkeland-Eyde-Verfahren. 

Es gibt noch viele andre Verfahren, einen Lichtbogen 
von Energie und passenden Abkühlungsverhältnissen 
zu erzeugen. So wurde vom Vortragenden im Verein mit 
Dr. Mahlke ein Verfahren ausgearbeitet, wonach der Licht- 
bogen durch ein Magnetfeld gezwungen wird, eine um- 
laufende Bewegung anzunehmen. Die Elektroden werden 
durch zwei in wagerecohten Ebene liegende ri rmige 
Elektroden, das Magnetfeld durch eine gleichachsige, von 
demselben Strom durchflossene gi ner gebildet. Auch hier 
wird der Lichtbogen nach dem elektromagnetischen Grund- 

tz durch das Magnetfeld auseinandergezogen. Durch 

enderung der Feldstärke hat man es in der Hand, die Um- 
laufgeschwindigkeit des Lichtbogens und infolgedessen sein 
Aussehen innerhalb der weltesten Grenzen zu regeln. Bei 
ferer Geschwindigkeit verschwindet die stromführente 
eele von der höchsten Temperatur, und es entsteht eine 
scheinbar dauernde, bläulich leuchtende Scheibe. 
Die Technik arbeitet so, daß die Gase den Ofen mit etwa 
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700° C verlassen: der Gehalt an NÖ-Gasen beirdgt etwas über 
ı vH. Betrachtet man die Sache etwas kühler, so kommt man 
zu dem recht betrübenden Ergebnis, daß man eigentlich eine 
sehr große Arbeit aufwendet, um recht wenig zu erreichen, 
Bildet man nämlich das Verhältnis zwischen der Bildungs- 
wärme von N und O und der zugeführten elektrischen Kraft, 
so kommt man auf einen Wirkungsgrad, der sich auf Bruch- 
teile eines Prozentes beläuft, wenn man die zur Bildung von 
NO erforderliche höchste Arbeit mit der Wärmetönung iden- 
titiziert. 

Die weitere Verarbeitung der Gase erfolgt in der Weise, 
daß sie in 20m hohe Aufsaugetürme geleitet werden, die mit 
Quarz gefüllt sind. Die Gase werden von unten nach oben 
durchgeführt, während Wasser herunterrieselt. Man erhllt 
auf diess Weise eine etwa 40prozentige HNO,-Lösung. Der 
Rest der Gase wird in Holztürme geleitet, in denen Soda- 
lösung heruntertropft, es bildet sich hauptsächlich NaNO;. 
Die verdünnte Salpetersäure wird mit Kalk behandelt und 
ergibt Kalziumnitrat (Kalksalpeter), das als Dün ittel ver- 
wendet wird, während die Nitrite für die Farbenindustrie be- 
nutzt werden. Etwa 95 vli des gebildeten NO sollen auf 
diese Weise verwertet werden. 

Nach den Rechnungen von Birkeland betragen die Ge- 
stehungskosten von 1t (!aNO, rd. 55.#, während der Markt- 
wert von 1t Ühilisalpeter 200,4 beträgt. Seit kurzer 
Zeit ist die erste große Anlage nach Birkeland und Eyde in 
der Nähe von Notodden (Norwegen) in Betrieb, Es 32 
Öefen zu je 1000 KW aufgestellt. Wasserkräfte in Höhe von 
rd. 300009 PS sollen noch verfügbar sein. Die Badische Anilin- 
und Sodafabrik ist anscheinend über Versuche noch nicht 
hinausgekommen. 

Bekanntlich baben die Birkeland-Gesellschaft und die 
Gruppe der Badischen Anilin- und Sodafabrik vor kurzem eine 
Interessengemeinschaft gegründet in der Absicht, die Erfah- 
rungen gegenseitig auszutauschen und später die Unterneh- 
mungen zu vereinigen und nach einheitlichem Verfahren zu 
betreiben. Es ist für die Fabrikation, für den Erwerb und die 
Fassung von Wasserkräften usw. ein Aktienkapital von rd. 
50 Mill. „# festgelegt. In den letzten Jahren sind jährlich 
rd. 1,5 Mill. £ Chilisalpeter im Wert von je 250 Mill. „£ ein- 

worden. Mit den Anlagen von 300000 PS lassen sich 
bei der jetzigen Ausbeute rd. 150000 t Kalksalpeter, das 
wäre etwa der zehnte Teil der Chilisalpetereinfuhr herstellen. 
Man sieht, daß trotz seiner scheinbaren Größe das Linter- 
nehmen der Stickstoffaktivierung auf elektrischen Wega recht 
bescheiden im Vergleich mit der Ausbeutung der natürlichen 
Salpeterlager ausfällt. Wie lange allerdings diese noch aus- 
gebeutet werden können, darlber gehen die Ansichten in 
letzter Zeit sehr auseinander, 


Hr, Göbel hält einen Vortrag über den Gasbehilter- 
bau in Reick. 


Sitzung vom 12. März 1008. 
Vorsitzender: Hr, Meng. Schriftführer: Hr. Lewicki, 
Anwesend ü4 Mitglieder und 16 Gäste. 

Hr, Photochemiker und Trookenplattenfabrikant R. Jahr 
aus Dresden (Gast) hält einen Vortrag über das Handwerk- 
| des wissenschaftlichen ERufsgranban mit be- 
sonderer Berücksichtigung für die Bedürfnisse des 
Ingenieurs. 


Eingegangen 28. Milrz 1908. 
Frankfurter Bezirksverein. 


Sitzung vom 19. Februar 1908. 
Vorsitzender: Hr. Köster. Sohriftführer: Hr, Dippel, 
Anwesend 76 Mitglieder und 14 Gäste. 

Hr. Dr. Goldstein (Gast) hitlt einen Vortrag: 

Die moderne Technik als ethisches Problem. 

Die Renaissance ist getra, von Lebensgefühlen und 
Stimmungen, die bis in unsre Gegenwart hineinreichen: vor 
allem einem dämonischen Verlangen nach unbegrenzter und 
ungehemmter Kraftentfaltung. Mit diesem Verlangen verbindet 
sich ein starker Glaube an die Macht des (Geistes, das innerste 
Wesen der Dinge enthüllen zu können, aber nicht um des 
bioßen Nachdenkens wegen, sondern um die Geheimnisse der 
Natur, deren man sich in der Magie bemächtigt zu haben 
glaubte. für die Zwecke des Menschen, für seinen Willen zur 
Macht zu benutzen. Groß und stark und frei sollte der Mensch 
werden, liundig der Unendlichkeit der Welt, welche die wissen- 
schaftliche Tat des Kopernikus dem Verstand und die philo- 
uepeeheen Visionen des Giordano Bruno dem Lebensgefühl 
offenbarten. 
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Baco von Verulam (1561 bis 1626) ist der erste Romantiker 
des Realismus. Er entwirft mit kühner Phantasie zuerst das 
Programm einer technischen Kultur, Er fordert den Versuch. 
Natura non nisi parendo vincltur, Die Wissenschaft hat Wert 
für das Leben. Das wahre und echte Ziel der Wissenschaften 
ist kein andres, als das menschliche Leben durch neue Erfin- 
dungen zu bereichern: »Wissen ist Macht«. Dieses Leitmotir 
der neuzeitlichen Technik hat Baco gepriigt. Durch seine 
Schriften geht eine starke erg | für die Erfindungen. 
Sie sind gleichsam »Neuschöpfungen der göttlichen Werke:. 

Am Ende des 16. und im 17. Jahrhundert warden die 
Grundlagen des neuzeitlichen naturwissenschaftlichen Welt- 
bildes von Kepler, Galilei und Newton geschaffen. Mit New- 
ton befinden wir uns schon im Zeitalter der Aufklärung. Der 
stürmische Lebensdrang der Renaissance ist einer zielsicheren 
Arbeit in der Durchforschung und Bewältigung der Natur 
gewichen, Sie gilt der Aufklärung als ein von Gott zum Wohl 
des Menschen hergerlohteter Mechanismus. Gott, Freiheit und 
Unsterblichkeit waren die festen Punkte der Lebensanschauung 
dieser großen Zeit, 

In der zweiten Hälfte des 18. Jahrbunderts wurden dann 
jene naturwissenschaftlicben Entdeckungen gemacht, die zu 
der Entstehung der neuseltlichen Technik führen sollten. Ich 
nenne nur die Namen L.agrange, Laplace, Poisson, Galvani 
Volta, Priestley, Cavendisb, Lavoisier. Sombart, dem ich 
mich im folgenden anschließe, legt im Anschluß an die Ent- 
deckungen dieser Männer die Entstehung der neuzeitlicben 
Technik in die zweite Hälfte des 18. Jahrhunderts. Das qua- 
litative Neue liegt in der bewußten und grundsätzlichen An- 
wendung der Wissenschaft auf die Technik, in dem Ersatz 
des Kunstverfahrens durch das wissenschaftliche Verfahren. 

Ich will ein paar Wesenszüge dieser neuzeitlichen Technik 
kurz andeuten. 

Das wissenschaftliche Verfahren betrachtet die Herstellung 
als einen Naturvorgang; das Kunstverfahren betrachtet Ibn 
unter dem Gesichtspunkt der Arbeitsverrichtung. Diese wird 
nach Kegeln ausgeübt, jene nach Gesetzen, deren Begrün- 
dung und Benutzung als eigentliche Aufgabe des wissenschaft- 
lichen Verfahrens gilt. 

Das hat bedeutsame Folgen, die bauptsichlich in der Los- 
lösung der technischen Arbeit von der Persönlichkeit des 
»Meisters« liegen, Jedes Kunstverfabren ruht in der Persön- 
lichkeit des Meisters eingeschlossen. Es lobt mit ihm. Nur 
was der Lernende ihm abgelauscht und abgeschaut hat, das 
daoert über seinen Tod hinaus, schlägt abermals Wurzel in 
einer Persönlichkeit, um mit dieser abermals zugrunde zu geben. 
Das Wissenschaftsverfahren steht demgegenüber verselbstiin- 
digt, objektiviert, als ein für rege bellebig faßbares und 
erreiohbares Wissen außerhalb jeder ausführenden Persönlich- 
keit. Einmal durch Wort und Schrift festgelegt, Ist es unver- 
gängliches Eigentum aller künftigen Geschlechter. 

Durch die kunstvolle Entwicklung der Maschine löst die 
Technologie die technische Herstellung immer mehr von der 
ausführenden Person, dem Menschen, los. Die Maschine sucht 
nicht mehr die Handarbeit nachzuahmen, sondern ist bestrebt, 
die Aufgabe mit ihren eigenen Mitteln zu lösen. Das ge- 
schieht durch Zungen des Arbeitsvorganges. Das Streben 

eht im ganzen dahin, die Arbeit, nachdem sie soweit geteilt 
t, daß die einzelnen Arbeitsverfahren nur noch Kraftanstren- 
gung beanspruchen, dem Menschen abzunehmen und einer 
chine zu übertragen. So liegt tief im Wesen der neu- 
zeitlichen Technik die Ausschaltung der Persönlichkeit. Es 
führt das lelcht zu einer Unterschätzung der persönlichen 
Faktoren. 

Mit all dem eröffnen sich der technischen Arbeit, die 
nun nicht mehr persönlich und zeitlich gebunden unermeß- 
liche Aussichten. Sie nimmt im 19. Jahrhundert riesenhaften 
Umfang an: sie bat dämonische Michte entfesselt, die sich 
selbstberrlich wie Naturgewalten gebaren. Sie klimmert sich 
nicht mehr um das Wohl und Wehe des Menschen. Der ist 
ihr nur wirtschaftlicher Rohstoff. Dieser neue Zustand der 
Dinge im Zusammenhang mit den naturalistischen Geistesströ- 
mungen hat nun die Weltanschauung aufs tiefste beeinflußt: 
Der Mensch ein Wesen ohne P- metaphysische Bewertung, 
ein durch Intelligenz und soziales Empfinden ein wenig reicher 
ausgestattetes Tier. Die Welt aus einfachen elementaren 
Stoffen bestehend, die #»Ich su immer neuen Bildungen ver 
schlingen, um sich stets wieder aufs nefe aufzulösen, ohne 
Spuren einer menschenähnlichen Vernunft, aber ein unzerreiß- 
bares Gewebe fester Kausalsusammenhläinge darstellend. Die 
geheimnisvolle dunkle Kraft, die ihnen zugrunde liegen mag, 
hat nichts mit unserm Leben und Streben zu tun, In dieses 
Unfaßbare mögen sich die kümmerlichen Rente religiöser 
Sehnsucht Hüchten, die Arbeit des Tages wird davon nicht 
berührt. 
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Und wie sich diese Arbeit des Tages gestaltet, das möchte 

ich mit den packenden Worten Euckens zum Ausdruck bringen: 

»Je mehr die Technik fortschreitet, desto mehr verle 

sich die Substanz der Arbeit in die Maschine und damit in 
die Naturkräfte, desto mehr wird der Mensch gebunden, 
desto mehr hat er nur za warten und zu bestimmen. Was 
seine Intelligenz und Geschicklichkeit ersann, das u 
eine selbständige Natur, richtet sie gegen den Urheber, dik- 
tiert seinem Tun die Bahnen und beherrscht schließlich auch 
sein Sinnen und Empfinden. Innerhalb unsres eigenen Da- 
seins entwickelt sioh ein Naturprozeß, dringt von der Arbeit 
in die Gesinnung, von der N in das Wesen und 
wird schließlich unser ganzes Leben. Die technische Arbeit 
mit ihrer ausschließlichen Richtung auf den Effekt, ihrer zu- 
sehends wachsenden Differenzierung, ihrer Anhäufung großer 
Massen, ihrer Ausbildung schroffer Gegensätse, Ihrer fieber- 
haften Rastlosigkeit und lebensbeschleunigenden Hast, ihrer 
Verschärfung des Kampfes ums Dasein: das erfahren nicht 
nur die Einzelnen in ihren gegenseitigen Verhältnissen, das 
erfährt auch die Menschheit als Ganzes.« 

Angesichts dieser Lage wird die neuzeitliche Technik zu 
einem gewaltigen ethischen Problem. Als ein solches wird 
sie von geistig führenden Persönlichkeiten erlebt, von Mlinnern 
wie Ruskin, Eacen, M. Kraft, v. Oechelhasuser, Förster, E. 
Herrmann u. a. 

Die neuzeitliche Technik glaubt in ihrer Veberschätzung 
der sachlichen Kulturfaktoren gegen die ethische Beschaffen- 
heit des Zusammenlebens der Menschen gleichgültig sein zu 
dürfen. Nun zeigte sich aber, daß mit der gesteigerten Tech- 
nik auch die Mittel des Bösen wachsen, daß die Technik etwas 
ethisch Neutrales ist, das sich ebenso leicht in den Dienst des 
Bösen als in den des Guten stellen l4öt. Man erkannte, daß 
die technische Arbeit, je mehr sie sich mit den übrigen Le 
bensgebieten verwebt und sie umgestaltend durohdringt, einer 
erhöhten ng SEE Kräfte zu einem glücklichen 
Fortgange bedarf. genüber der bloßen Entwicklung der 
Außenwirtschaft hat man aber die »Innenwirtschaft«, um einen 
glücklichen Ausdruck E. Hermanns zu gebrauchen, die Seele 
des Menschen als eine quantitö nügligeable behandelt, Und 
doch konnte das Riesenwerk der neuzeitlichen Naturwissen- 
schaft und Technik gar nicht geschaffen werden, ohne die 
nachwirkende Glut religiös sittlichen Lebens, das von Ge- 
danken des religiösen und philosophischen [dealismus immer 
neue Antriebe empfing. Diese Gedanken sind aber gerade 
durch die neuzeitliche Naturwissenschaft und Technik in wei- 
ten Kreisen, meines Erachtens ohne logische Berechtigung, 
stark erschüttert. 

Wo aber ist der intellektuelle Kraftmittelpunkt, der dem 
ethischen Leben die für unsre technische Kultur so überaus 
notwendigen neuen Anregungen geben kann? Anregungen, 
die stark genug sind, die entfesselten Mächte unsres sozialen 
und technischen Daseins dem Wohle des Menschen wieder 
unterzuordnen? Auguste Comte, der Begründer den neuzelt- 
lichen Positivismus, hat als einer der ersten im 19, Jahrhun- 
dert diese Frage in ihrer Tragweite erkannt. Er glaubte, nach 
Ablehnung aller transzendenten Größen in der Idee der Mensch- 
heit — Le grand ötre die ethische Zentralisation gefunden 
zu haben. eute glauben viele, von der Kunst aus, der ver- 
edelnden Wirkung Hsthetischen Genießens, eine Erneuerung 
unsres ethischen Lebens verkünden zu können. 

Noch in einer andern Richtung wird die neuzeltliche 
Technik zum ethischen Problem, Sie hat die Mittel unsres 
Lebens vertausendfacht, während zu gleicher Zeit durch den 
in ihrem Gefolge auftretenden Materlallsmus ein letzter End- 
zweck unsres [Lebens geleugnet wird. Und doch strahlt erst 
von einem Endsweok aus, von einem letzten unbedingt wert- 
vollen Ziel Leben und Seele in die Mittel- und Unterzwecke 
unsres Daseins. Fehlt ein solcher unbedingter Endzweck, so 
stellt sich bei vielen jene milde pessimistische Stimmung ein, 
jene Koheleth-Stimmung, die wir trotz oder vielleicht gerade 
infolge der sich stetig steilgernden technischen Kulturarbeit in 
unsrer Gegenwart bald lauter, bald leiser spüren können. 
Dieser schweren geistigen Lage abzuhelfen, den Menschen 
einen Sinn des Lebens wieder zu geben, der der technischen 
Arbeit wieder metaphysische und ethische Aussichten gibt, 
dahin gehen die Bestrebungen der Gegenwart, eine neue, neu- 
zeitliche Weltanschauung zu schaffen. 

Indem die neugeitliche Technik mehr und mehr die per 
sönliche Leistung des Menschen auszuschalten suchte, indem 
sie immer mehr dahin drängte, ihm die bloße Aufsicht über 
das Räderwerk zu überlassen, hat sie die Arbeit entseelt und 
ihr den sittlich bildenden Wert geraubt. »Welohen sittlichen 
Einfuß«, schreibt Herkner in der ‚Arbeiterfrage‘, »soll man 
davon erwarten, daß ein Arbeiter Tag für Tax die regel- 
mäßige Funktiou einer Maschine überwachen muß? 
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Doch die Technik, sagt man, zielt immer mehr dahin. die 
Kräfte des Menschen freizumachen für die Beschäftigung mit 
dem Ideaten, ihm Zeit zu lassen, sich den bildenden Genüssen 
des Daseins hinzugeben. Man setzt dabei stillschweigend 
voraus, daß der Mensch genügend ideale Antriebe besitzt, um 
seine Ireie Zeit dem geistigen Genuß und der geistigen Aus- 
bildung zu widmen. Das ist, wie W. Förster richtig bomerkt, 
sehr ideal gedacht — aber ohne ee des wirk- 
lichen Menschen. Die englischen Arbeiterführer klaren sehr 
dariiber, daß »die junge Goneration ihre größere Muße lieber 
in Musikhallen oder auf Sporiplätzen zubringt, als sie der 
geistigen Ausbildung zu men«. 

Zum Schlusse möchte ich noch auf eine ethische Gefahr 
hindeuten, die eine allzu enge naturwissenschaftlich-tech- 
nische Bildung für den Ingenieur haben kann. Ich kann diese 
Gefahr am besten erläutern an einem Geständnis Darwins, 
das ich in freier verklirzier Uebersetzung aus seiner eigenen 
Lebensbeschreibung hierber setze. Darwin schreibt: 

»Bis In das Alter von 0 Jahren und darüber hinaus 
machten mir die verschiedenen Arten der Dichtkunst viel 
Freude. Gemälde und noch mehr die Musik gaben mir einen 
großen isthetischen Genuß, Aber jetzt kann ich schon selt 
vielen Jahren keinen Vers mehr lesen. Ich habe auch melnen 
Geschmack an Bildern und Musik verloren, Mein Geist scheint 
eine Art Maschine geworden zu sein, um aus großen Tat- 
sachensammlangen allgemeine Gesetze zu destillleren ....- - 
Wenn ich noch einmal zu leben hätte, so würde ich es mir 
zur Regel machen, mindestens elnmal in der Woche irgend 
ein Stück Poesie zu lesen oder Musik zu hören...... Daß 
ich den Geschmack und das Verständnis für diese Dinge 
verloren habe, ist ein Verlust an Glück und kann möglicher- 
weise dem Intellekte schädlich sein, sehr wahrscheinlich aber 
der moralischen Seite unsres Wesens, sofern unser Gefühls- 
leben geschwächt und abgestumpft wird.« 

Diese Gefahr, die Darwin bier schildert, ist deshalb für 
den Techniker besonders verhiingnisvoll, weil ohne die 
Feinheit soellscher Empfünglichkeit dem Techniker die psycho- 
logische Technik In der geistigen Leitung größerer Unterneh- 
mungen fehlt. Dazu kommt, daß, je mehr die Technik sich 
mit dem übrigen Leben verflloht, um so mehr das technische 
Handeln von seellschem, sozialem, religlüsem und ethischem 
Verständnis für die engen ‚e geleitet sein muß, In der 
der Techniker sein Werk zu vollbringen hat. Sonst geht es 
ihm, wie Kraft in selnem Werke »Die ethischen Grundlagen 
der technischen Handlungen«e schreibt: 

»Neu Prozent unsrer fehlgegangenen Hoffnungen 
und Handlungen sind auf den Umstand zurückzuführen, dab 
unsern spezialisierenden Menschen des 20, Jahrhunderts das 
an uns vorüberflutende Leben höchstens im Ausmaße von 
zehn psychischen Längeneinbelten um unser Bewußtsein 
bekannt ist und .... daß wir deshalb mit ungeschlachter 
Hand in fremde Interessenkreise hineingreifen, weil sie uns 
nahezu imbekannt sind.« 

Kraft fordert deshalb Im eigensten Interesse der Techniker, 
daß sie sich zur Uebersicht ilber die geistigen Strömungen der 
Menschheit mit Ethik und Philosophie im weiteren Sinne 
beschäftigen sollen. 


Eingegangen 16. März 1908. 
Pommerscher Bezirksverein, 

Sitzung vom 11. Februar 1908. 
Vorsitzender; Hr. Stromeyer. Sehriftführer: Hr. Boje. 
Anwesend 30 Mitglieder, 

Hr. Seufert spricht über 


Mittel zur Erzielung von Koblenersparnissen 
im Dampfbetrieb. 

Es kommen folgende Mittel in Betracht: Ueberhitzer, 
Vorwärmer, mechanische Fenerungen, Wasserreiniger; dazu 
kommen noch Einrichtungen wie Sparroste, Wasserumlanf- 
vorrichtungen, Feuerungen mit Lu und Dampfstrahlge- 
bläse, Sekundirluftzuführung, Schamotteinbauten, Zugregler, 
Zugmesser, Vorriebtungen zur Rauchgasuntersuchung. 

Die Ursache eines hoben Kohlenverbrauches kann ent- 
weder in Mängeln der Dampferzeugung oder solchen der 
Dampfver#endung liegen und durch sachgemäße Betrlebver- 
suche festgestellt werden. 

Aus der Verdampfungsziffer + und dem Heizwert |!" wird 
die Wirmeausnutzungsziffer oder der Wirkungsgrad eines 


Kessels nach der Gleichung berechnet: n — a " ‚dabei be- 


deutet #4 die ans den Tafeln von Fliegner zu entnehmende 
Erzeugungswärme von 1 kg Dampf von der vorliegenden 


Spannung abzüglich der Temperatur des Speisowassers. Dieser 
Wirkungsgrad » soll bei guter Kohle unter gewöhnlichen Ver- 
hältnisson mindestens 70 vH betragen. 

Demnach gehen etwa 30 vH des Heizwertes verloren; 
die Verlustquellen sind: der Schornsteinverlust, der Strahlungs- 
verlust, der Herdverlust und die Verluste durch Leitung, Ruß 
und unverbrannte Gase. 

Wie sich die wichtigsten Zahlen in der l’raxis stellen, ist 
aus der folgenden Zahlentafel ersichtlich. Diese Zahlen sind 
Mittelwerte aus etwa \W in den letzten 4 Jahren in der Zeit- 
schrift des Baverischen Revisionsvereines veröffentlichten Ver- 
suchen; Garantieversuche oder Versuche unter außergewöhn- 
lichen Verhältnissen sind dabei ausgeschlossen. 


Flammrohrkessel | Wasserrohrkossel 


hoch- 





werine- | hoel-  gerink- 
wertire wertige | wertlge wertime 
Kohle | Kohle Kohle Koble 
Je 
Hefziliehe der Kessel . .„ qm Er A 172 166 
wrößter Wert als . sau 120 ini 2572 
kleinster Wert , . . Inh an ‚0 u 
Rastllärhe der Koseel . - 2,2 PA | ‘ 3,0 
wündiichr Dampmtleistong 

anf um Hricläche ,„ , ke 18,5 Ia,n 15, tt 
erüßler Wert 2... ” BER v4 ı9 I#,8 
kleinster Wert „ . » iu 10 10 rer 

Kremmwesehwindick kr gm Ko-til, »1 124 u 197 
erDßter Wert » s 100 182 136 PERL 
kleinster Wert » » Mer | ”i sr Si 

Feuerungsunter-ueluung : 

Kohlensäure er) | De 2,2 10,8, a, 
ernBier Wert , . . 2,7 11,3 11,7 12,1 
kleinster Wert .. ” „Oi ER | “ur 3,7 

Algrastnmperatur , 0. 294 29» 77 au 

Vlelfaches ler  tlemmet 
Lanmenge B 2,2 2.1 1,8 2,2 

Verdampfungsillter . 7,4 4,5 1,5 4,# 
größter Wut sh 6 "3 6 
kleinster Wert . KR # bi 4 

Wärmebllanz: nutshar w- 

macht .» . 225 ei 65 # 103 [23 
größter Wett „ ., . 7 3,7 1,3 zug 
kleinster Wert . . . 2." 0.8 UT 36,1 

Seltioensteinverlust. » . » +} 21 In, +} 

Best: und Herndvoriost , . 13 1» 16 14 

Kohlenheizwert . WE 7350 4620 ae 1930 
eröbter Wert 00.0 # Inh Kahn Ts Krri) 
kleinster Wert „. ,„ .» Er 40m 00 4380 


Hieraus ist ersichtlich, daß man, von Ausnahmefällen ab- 
gesehen, nur durch Herabdrücken des Schornsteinverlustes 
eine Kohblenersparnis erzielen kann, Welche Höhe diese er- 
reichen kann, geht aus folgendem Beispiel hervor: Bei einer 
Wärmesusnutzung von 70 vH und elnem Rest- und Herdver- 
lust von 12 vH bleiben für den Schornsteinverlust 15 vH, was 
bei einer Abgangtemperatur von 300° einem Kohlenskure- 
gehalt von 11 vH entspricht. Beträgt «dieser infolge schlech- 
ıer Rostbedienung nur 7 vH, dann steigt der Schornsteinver- 
last auf mindestens 2& vH, hat also eine Herabiminderung der 
Wärmeausnutzung um 10 vH des Heiswertes oder einen Mehr- 


verbrauch an Kohlen von = — 14 vH zur Folge. Bei einem 


Kessel von 200 qm Heizfliche, unter dem jährlich für 30000 M 
Zee verhelzt werden, beträgt also dieser Mehrverbrauch 
4200 M, 

Für einen sparsamen Kesselbetrieb ist es demnach zweck- 
mäßig, wenn der Koblensliuregebalt und die Temperatur der 
Abgase zeitweise, oder noch besser, dauernd geprüft und auf- 

ichnet werden, Eine zeitweiligs Prüfung I#8t sich mit 

em ÖOrsat-Apparat') durchführen. Hat man damit die gün- 
stigste Schieberstellung ausgeprobt, dann kann man für die 
Betriebsüberwachung einen aufzeichnenden Zugmesser ver- 
wenden. Eine dauernde Ueberwachung erreicht man mit der 
Ados-*) und der Kreilschen Vorrichtung’). 

Bei befriedigendem KohlensAuregehalt kann man durch 
Aufstellung eines Vorwärmers die Abgastemperatur ver 
ringern und damit die Wirmeausnutzung verbessern. Be- 
zeichnet man mit 

"a. 2. 1006 8 219, 

Ma z 1002 8,220, 


%, 0, Z, 1908 5, 349 


Ramf 52. Nr. 9t, 
1. Aussust Kin 
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W die stündliche Speisewassermenge in kg 


4 » Eintrittemperatur des Speisewassers in 

t; » Austrittemperatur » » .» 

!! » Heizfläche des Vorwlirmers in 4m 

T, » Eintrittemperatur der lleizgase in 'C 

T,;, » Austrittemperatur » a ..» 
(mindestens 150%) 

K » stündliche Kohlenmenge in kg 

# » Heizgasmenge von I kg Kohle in kg 

c » spezifische Wärme für I kg Heizgas 

k » Wärmedurchgangsabl für 1” © und 1 qm Heiz- 


fläche in WE, 


dann können die Heizlächen / und die Austrittemperatur 
des Spelsewassers aus den Glelchungen 


RN ER TOR Bd 
Ni) 


berechnet werden. 


Beispiel: Ein Versuch an einem Wasserrohrkessel von 
200 m Heiziiäche habe folgendes ergeben : 
W— 3000 kg, A -5T5kg, G = ke, u = 45" CC, T, = 3200 C; 
angenommen wird 

Del, c= 024 WERK, k= 5; 

dann berechnet sich die Helezfläche 4/= 103 1m und die Speise- 
wassertemperatur f; — »" (\, 

Die jährliche Kohlenersparnis beträgt dann bei einem 


Kohlenkonto von 30000 „€ und einem Dampfdruck von !2 at 
mit 665 WE Erzeurungswärme 


(665 — 45) — (665 — 99) r 
— _— D 3 
ae 0,09 = I vH oder 27W NM. 

Davon sind 15 vH der Kaufsumme des Vorwärmers (6010 .K) 
für Verzinsung und Abschreibung abzuziehen; dann bleiben 
2700 — 00 = 1500 ,# jährliche Ersparnis. 

Die mechanischen aber, 3 entlasten die Heizer, in- 
dem sie ihnen die schwierige Bedienung des Planrostes ab- 
nehmen, verbessern die Verbrennungsbedingungen und damit 
die Wärmeausnutzung und vermindern die Rauchplage. Doch 
hat man häufig bei starkem Wechsel der Dampfentnahme 
Schwierigkelten, mit der Kohlenzufuhr entsprechend zu folgen. 
Man unterscheidet zwei Gruppen: 

I) mechanische Feuerungen, bei denen die Kohle ent- 
weder durch ein rasch umlaufendes Wurfrad (Leach-Feuerung ') 
der Sächsischen Maschinenfabrik vorm. Rich. Hartmann in 
Chemnitz) oder durch eine abschnellende Schaufel (Münckner 
& Co.?”) in Bautzen, Topf‘) in Erfurt uw. a) gleichmäßig über 
den Rost prestrent wird, Erstere eignet sich nur für sortierte, 
nicht zu grobkörnige Kohle; 

2) mechanische Feuerungen, bei denen die Brennschicht 
allmäblich nach hinten geschoben und vorn nene Kohle auf- 
gun wird (Kettenrost von Babeock & Wilcox '), beweglicher 

st der Sparfeuerungsgesellschaft Düsseldorf), besonders ge- 
eignet für backende Kohle, jene nur als Unter- oder Vor- 
leuerung, diese auch als Innenfeuerung. 

Vor der Einführung der Desspfäherkituung sind sehr 
sorgfältige Ueberlegungen technischer und wirtschaftlicher 
Natur anzustellen, besonders wenn viel Dampf in der Form 


(1) 
KGeln-T).... 0 





Welche Summen durch Erhöhung der Wirtschaftlichkeit 
unsrer Dampfanlagen dem Volksvermögen erhalten bleiben 
können, zeigt folgende eng: 

Nimmt man die jäbrliche Kohlenförderung im Reich zu 
200 Mill. t im Wert von 1500 Mil. .# an und schätzt die ver- 
heizte Kesselkoble auf rd. 120 Mill t za 1000 Mill. X, dann hat 
die Erhöhung der Wärmeausnutzung um je I vH eine Jahres- 
orsparnis von 10 Mill. A zur Folge. 


Eingegangen 24. April und 27. Mai 1908, 
Leipziger Bozirksverein, 
Sitzung vom 31. März 1908, 
Vorsitzender: Hr. Diester. Schrififührer: Hr. Fielitz. 
Anwesend 124 Mitglieder und Gäste. 


Hr, Dr, Schoenbeck hält einen Vortrag über elektri- 
sches Kochen und Heizen. 


Sitzung vom 283. April 1908. 
Vorsitzender: Hr. Diester. Schriftführer: Hr. Fielitz, 
Anwesend 25 Mitglieder und 3 Gäste, 


Der Vorsitzende macht von dem Ableben des Mitgliedes 
Albert Niethammer Mitteilung. Die Anwesenden erheben 
sich zu Ehren des Verstorbenen. 

Es findet eine Besprechung des Vortrages des Hrn. Dr. 
Schoenbeck: Elektrisches Heizen und Kochen, statt. 


Eingegangen 10. April und 22. Mai 1DU8, 
Schleswig-Holsteinischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 13. März 198. 

Vorsitzender; Hr. Utbemann. Sohrififührer: Hr. Schulz. 
Anwesend 20 Mitglieder und 2 Gäste, 


Der Vorsitzende gibt den Tod des Mitgliedes Bern- 
hard Howaldt bekannt und fordert die Anwesenden auf, 
sich zur Ehrung des Verstorbenen von den Plätzen zu er- 
heben. 

Hr. Marinebaumeister Becker (Gast) hält einen Vorirag 
über die Photographie in natürlichen Farben mit 
Autochromplatten der Gebr. Lumitre'). 


Sitzung vom 14. April 1908, 
Vorsitzender: Hr. Holländer. Schrififührer: Hr. Schula. 
Anwesend 27 Mitglieder und 5 Gäste. 
Hr. No« spricht über die Anwendung des über- 
hitzten Dampfes. 


Eingegangen 25. März 1908, 
Siegener Bezirksverein, 

Am 4. Januar 190s hielt Hr. Ingenieur Stühlen aus 
Köln (Gast) einen Vortrag: Rundgang durch eine Röhren- 
gießerei. 

Sitzung vom 5, Februar 1908. 
Vorsitzender: Hr, Lindner. Schriftführer: Hr. Bierig. 
Anwesend 24 Mitglieder und (iäste. 





ne Ge a. ER LEER sa Hr. Grauban erstattet den Bericht über das verllossene 
Vereinsjahr. 
1) a. 2. 1597 8. 1209; 1906 8, 179. Hr. Dr. Jakobi (Gast) hilt einen Vortrag: Ein Rund- 
3) #. Z. 1902 8. 1162; 1906 8. 179. gang durch das deutsche Museum in München‘) 
Js. 2, 1906 8. 178, — - 
5. Z. 1801 5, 1659, '; Vergl. Z. 1908 8. 794. 7) Vergl. Z. 1907 S. 976. 
Bücherschau. 


Eiserne Brücken, ein Lehr- nnd Nachschlagebuch für 
Studierende und Konstrukteure. Von G. Schaper, Eisen- 
bahn-Bau- und Betriebsinspektor. 456 5. mit 1244 Pig. Berlin 
1908, Wilhelm Ernst & Sohn. Preis geheftet 20 #, gebun- 
den 21 M. 

Der junge Ingenieur, der nach Beendigung seiner Hoch- 
schulstudien anfängt, sich in der Praxis beim Entwerfen 
eiserner Drücken zu betätigen, ändet hier manchmal Aufgaben, 
die ihm ungewohnte Schwierigkeiten bereiten. Er hat sich 
zwar die Statik und die wichtigsten Konstruktionsgrundsälze 
hinreichend zu eigen gemacht, es fehlt ihm aber meist noch 


| 


an der nötigen Gewandtheit in der Anwendung des Gelernten, 
an dem schnellen Blick für die in jedem Sonderfall geeig- 
netste Anordnung, an dem Sichanschmiegenkönnen an die 
Bedingungen, welche die einzelne Aufgabe gerade stellt. In 
solcher Lage wird ihm ein Berater willkommen sein, der ihm 
die angedeuteten Schwierigkeiten überwinden hilft 

Zwar fehlt es zurzeit keineswegs an Lehrbüchern für 
das Geblet der Eisenkonstruktionen. Derartige Blicher ent- 
halten aber oft manches, was in der Praxis nicht unmittelbar 
verweribar ist, und bieten anderseits die ganz alltäglichen 
Beispiele oft nicht in solcher Form, daß sie ohne Schwierig- 
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keiten vun einem weniger Geübten als Vorbilder verwendet 
werden können, 

Einen bemerkenswerten Fortschritt in bezug auf Klarheit 
und Faßlichkeit des Inhaltos bildet ein vom Bauinspektor 
Schaper vor kurzem herausgegebenes Buch »Eiserne Brücken». 
Der Verfasser hat in seiner Eigenschaft als Hülfsarbeiter im 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten nnd als Assistent an 
der Technischen Hochschule einige Jahre hindurch Gelegen- 
heit gehabt, vom Standpunkte des Beurteilers und Lehrers 
die Schwierigkeiten kennen zu lernen, die dem Anfiinger 
beim Entwerfen eiserner Brücken entgegen zu treten pflegen, 
und ebenso die Fehler, die von Studierenden und jungen 
Ingenieuren meistens gemacht werden. So ist sein Buch aus 
der Praxis heraus entstanden und für die Praxis geschrieben. 
Der wichtigste Vorzug des Buches besteht in der großen 
Zahl vorzüglich ausgewlhlter, sehr klar und in großem Maß- 
stabe dargestellter Skizzen von Einzelanordnungen, Als sehr 
zweckmäßig ist es zu bezeichnen, daß die Skizzen nicht auf 
besondern Tafeln dargestellt, sondern alle in den Text ge 
druckt sind, so daß der Leser bei jedem Hinweis auf eine 
Abbildung diese gleich vor Augen hat. Die Abbildungen 
entsprechen alle dem neuesten Stande des Brückenbaues, 
während sich in manchen andern Lehrbüchern nicht selten 
veraltete Anordnungen auch In neueren Auflagen finden. 

Große Klarheit zeigt aber auch der Text, der den 
umfangreichen Stoff in knapper Form auf einer verhältnis- 
mäßig kleinen Seitenzahl bewältigt. Vorangestellt sind die 
Abschnitte über die Bestandtelle und die Eintellung eiser- 
ner Brücken, die Verbindungen ihrer Teile, das Material, die 
zulässigen Beanspruchungen und die Belastungsannahmen, 
sowie die Bearbeitung der einzelnen Teile. Alle diese Ab- 
schnitte sind (auf insgesamt 58 Selten) so knapp als möglich 
gehalten und können gewissermaßen als Einleitung angesehen 
werden. Eine solche Zusammenfassung des erwähnten Stoffes 
ist aber schr wertvoll, weil sie dem Praktiker ein umständ- 
liches Nachschlagen und Suchen in umfangreicheren Werken 
entbehrlich macht. Der größte Teil des Buches beschäftigt 
sich indessen mit der Ausbildung der Hauptträger, der Fahr- 
bahn, der Windverbände, des Bremsverbandes, der Lager 
und Gelenke, der Säulen und eisernen Pfeiler sowie auch 
der schiefen Brlicken. Die gewählten Anordnungen sind vor 
wiegend die bei der Preußischen Eisenbahnverwaltung üb- 
lieben, aber auch von andern Verwaltungen sind Beispiele 
entnommen, so von den Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 

Aus dem Gesagten geht wohl zur Gentige hervor, daß 
das Schapersche Werk für den Studierenden und überhaupt 
für den Anfänger auf dem Gebiete der Eisenkonstruktionen 
ein wichtiges und wertvolles Lehrbuch darstellt. Aber auch 
der erfahrene Konstrukteur wird ein solches Buch willkommen 
heißen und sich oftmals Rat aus ihm erholen. 

Da zu erwarten ist, daß das besprochene Werk wohl 
bald eine zweite Auflage erleben wird, so mögen hier — mit 
bezug auf eine Bemerkung im Vorwort — einige Wänsche 
für die Neubearbeitung schon jetzt geiußert werden: 

1} Mehr Literaturangaben! Da ein solches Werk im 
wesentlichen nicht auf eigener Forschung beruhen kann, so 
ist es für den Leser sehr erwünscht, die Quellen kennen zu 
lernen, aus denen der Verfasser-geschöpft hat. Damit soll 
nicht gesagt sein, daß nun für jedes Lager oder für jede 
Knotenpunktanordnung oder für jeden Längsträigeranschluß 
der Urheber angrgeben werden soll — das ist meistens gar 
nicht möglich. Wohl aber berührt das Buch naturgemäß 
auch manche Fragen, die nähere Fühlung mit der Theorie 
haben, und über die bereits eine umfangreiche Literatur be- 
steht, Beispielsweise ist auf 5. 90 darauf hingewiesen, daß 
der Knicksicherheit gedrückter Stäbe die größte Aufmerksam- 
keit geschenkt werden muß. Es folgt sodann eine kurze 
Erörterung der in Frage kommenden Anordnungen. Bei 
dieser Gelegenheit hätte doch auf die Aufsiitze von Engesser, 
Zentralblatt der Bauverwaltung 1691 $. 483 und 1907 8, 609, 
sowie von Prandtl, Z. 1907 5. 1867, hingewiesen werden 
können, 

2?) Der Verfasser sagt zwar in seinem Vorwort, daß die 
Berechnung der eisernen Brücken nicht in den Rahmen des 
Buches gehöre, daß er aber trotzdem kurze Angaben tiber 
die Berechnung einzelner Teile der Brücken, so der Lager, 


der Knotenpunkte und der Nietverbindungen, gemacht babe, 
Gewid sind diese Gruudsiuze zu billigen; es wäre nur er- 
wiinscht, daß der Berechnung der Einzelbeiten noch ein etwas 
weiterer Raum gewährt würde. So wäre ein vollständiges 
Zahlenbeispiel einer Knotenpnnktbereehung namentlich für 
den Anfänger lehrreich. 

3) Da das Buch naturgemäß eine große Fülle von Einzel- 
heiten enthält, so wire es für die Benutzung zweckmäßig, 
die besten und wichtigsten Anordnungen im Text noch mehr 
hervorzuheben und die unwichtigeren (etwa durch kleinen 
Druck) noch mehr zurücktreten zu lassen. 

Das Schapersche Werk bedarf wohl keiner weiteren 
Empfehlung, da es sich durch seine recht guten Eigen- 
schaften von selbst empfiehlt. 

Berlin. Dr=Jug. H, Jordan, 

Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor. 


Regelung, Umsteuerung und Sicherung der Dampf- 
turbinen für ortsfeste Betriebe, Land- und Wasserfahr- 
zeuge. Von Wilh. Gentsch. Hannover 1908, Helwing- 
sche Buchhandlung. 376 8, mit 415 Fig, Preis 14 M. 

Anstatt sein im Jahre 190% erschienenes Werk über 
Dampfturbinen in vollem Umfange neu zu bearbeiten, hat der 
Verfasser sich die Aufgabe gestellt, drei besonders wichtige 
Gebiete des Dampfturbinenbanes, nimlich die Regelung, die 
Umsteuerung und die Sicherung, ganz erheblich auszubauen. 

Aus der Einleitung ist die Absicht des Verfassers her- 
auszulesen, den Stoff erschöpfend zu behandeln, Berück- 
sichtigt man die große Menge zum Teil von Grund aus neuer, 
zum Teil nachgeahmter Bauweisen, die in den letzten Jahren 
entstanden sind, so wird es begreiflich, daß eine umfassende 
Arbeit auch dann hat entstehen müssen, wenn — wie im 
vorliegenden Falle — die von den Steuerungen und der 
Regelung der Dampfmaschinen allgemein bekannten Ermitt- 
lungsverlahren unberücksichtigt geblieben sind und nur die 
auf Turbinen zugeschnittenen Merkmale Würdigung gefunden 
haben, 

Was an dem Buche zunlichst auffällt, ist die Einteilung 
des Stoffes. Dieser ist planmäßig behandelt, und es gebührt 
dem Verfasser das Verdienst, als erster den umfangreichen, 
verwickelten Stoff gegliedert und die Gliederung so durch- 
geführt zu haben, daß es dem Konstrukteur und Erfinder 
schr erleichtert wird, sich auf diesem Gebiete zu unterrichten. 

Die Regelung selbst umfaßt 14 Abschnitte. Neben der 
Drosselung und Mengenänderung des Dampfes finden wir die 
gemischten Regelungsverfahren, wie auch die Regelung 
mittels der Schwingventile berücksichtigt ist, Auch den Ab- 
dampfturbinen ist ein Abschnitt gewidmet. Aenderung und 
Gleicherhaltung der Winkelgeschwindigkeit werden vonein- 
ander getrennt behandelt. 

Der Verfasser geht auch auf die Turbodynamos, die 
Turbogebläse, Turbopumpen, dann auch auf den Antrieb 
von Lokomotiven, Kraftfahrzeugen und Schiffschrauben durch 
Turbinen ein und schließt den Abschnitt »Regelung für 
Dampfturbinen« mit einer Reihe von Reglerbauarten, 

Für die Umsteuerung sind 6 Abschnitte vorgeschen, und 
zwar werden zunlichst die Möglichkeiten, unter denen ein 
Wechsel in der Drehrichtung hervorgerufen werden kann — 
Wechsel in der Dampfrichtang, Aenderung der Schaufelform, 
Verwendung gegenläufiger Räder, Anordnung besonderer 
Schaufelsätze für den Vor- oder Rückwärtsgang — erörtert. 
Schließlich werden auch noch einige Hülfsmittel zur Um- 
steuerung und auch Anordnungen mit Wendegetrieben, bei 
denen allerdings die eigentliche Turbine ihren Drehsinn nicht 
äindert, eingehend besprochen. 

Die Sicherung der Turbinen wird in nar einem Ab- 
schnitt erledigt. Hier werden im wesentlichen die Vorrich- 
tungen behandelt, welche die Turbinen stillzusetzen oder 
die Dampfzufuhr abzustellen haben, sobald die Turbine eine 
gewisse Höchstgeschwindigkeit überschreitet. 

Jedem Abschnitt ist elne kurze, klare Erläuterung des 
Grundgedankens vorangestellt, der seinen weiteren Inhalt 
ausmacht. Die angereihten Ausführungsbeispiele unterstützen 
wirksam die allgemeinen Erläuterungen. Um diese Beispiele 
bringen zu können, hat sich der Verfasser, wie er angibt, 
mit mehr denn 60 Turbinenbauanstalten in Verbindung ge- 
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setzt, aber auch aus den Quellen geschöpft, die ihm reich- 
lich in dem Prüfungsstoff des Kaiserlichen Patentamtes zur 
Verfügung standen. 

Es erscheint nicht unzweckmäßig, in einem so er 
schöpfenden Werke wie dem vorliegenden auch Dinge zu 
bebandeln, deren praktische Bedeutung — wenigstens vorder- 
hand — bestreitbar ist, weil oft unerheblich erschienene Vor- 
schläge, wie gerade der Turbinenbau lehrt, der Ausgang für 
bedeutsame Bauweisen geworden sind. 

Das Buch enthält sweokmäßigerweise ein Namenverzeich- 
nis und ein Verzeichnis von mehr als 700 deutschen, ameri- 
kanischen, britischen, französischen, norwegischen, österrei- 
chischen, russischen und schweizerischen Patentschriften. 

Damit ist die Zurechtfindung über patentrechtliche Ver- 
hältnisse in jeder Weise erleichtert, ein Umstand, der mit 
Rücksicht auf die wachsende Bedeutung des Internationalen 
Patentschutzes und auf den Umfang, in dem gerade auf dem 
einschlägigen Gebiete Patente erteilt sind, besonderer Beach- 
tung wert ist. 

Die 415 Abbildungen des Werkes sind gut durchgeführt; 
auch seine Außere Ausstattang ist ansprechend, so daß es 
den Kreisen, die dem Turbinenbau näher treten wollen oder 
bereits nahe getreten sind, bestens empfohlen werden kann. 

Martin Wens, 


Ueber Automobilunfälle in Deutschland 1906 bis 
1907. Vortrag auf Grund amtlicher Ermittlungen gehalten 
auf dem I. Internationalen Kongreß für Rettungswesen In 
Frankfurt a. M. am 12. Juni 1908 von G. Beoker, General- 
major 2. D., Präsident des Mitteleuropäischen Motorwagen- 
verelnes. Berlin 1908, Boll & Pickardt. 64 5. Preis 0,15 MH. 

Die ungewöhnlich hohe Zahl von tödlich verlaufenen Un- 
fällen im Verkehr von Motorfahrzeugen im I.aufe des letsten 
Jahres, auf die ich schon vor einiger Zeit bei der Besprechung 
der amtlichen Statistik über Motorfahrzeuge!) hingewiesen 
habe, hat den Verfasser der vorliegenden Schrift veranlaßt, 
die amtlichen Berichte über diese Unfälle näher zu prlifen, 
um namentlich weitere Aufklärungen tiber die Schuldfrage 
zu erlangen und Ratschläge erteilen zu können, wie solche 
Unfälle in Zukunft zu vermeiden wären. Diese Untersuchun- 
gren hatten folgendes Ergebnis: 

In 58 Fällen sind weder Polizeistrafen verhlingt noch 
gerichtliche Verfahren beantragt worden. Davon war in 
s Fällen der Lenker tot; 

in 42 Fällen sind gerichtliche Verfahren eingeleitet und 
wieder eingestellt worden; 

in 10 Fällen sind die angeklagten Führer freigesprochen 
worden; 

in 2 Fällen waren die Lenker nicht zu ermitteln; 

in 1 Fall ist auf Polizeistrafe, 

in 17 Fällen auf Gefängnisstrafen von 8 Tagen bis 1°, 
Jahren erkannt worden; 

in 15 Fällen war eine Entscheidung bis Ende April 1908 
noch nicht gefallen. 

Insofern also bei 145 tödlichen Unfällen 110mal keine 
Schuld des Führers nachzuweisen war, abgeschen von den 
8 Fällen, die mit dem Tode des Lenkers geendigt haben, wird 
man in dieser Zusammenstellung einen wertvollen Beitrag 
zur Rechtfertigung des Motorlahrzeuges vor der breiten 
Oeffentlichkeit erblicken können, die nur zu leicht genelrt 
ist, gegen die Motorwagen Stellung zu nehmen. Auf der 
andern Seite bildet sie aber, wie ich fürchte, einen Anreiz 
für die Gegner des Motorfahrzeuges, die nicht versäumen 
werden, auf das in den meisten Fällen zu ungunsten des 
Verletzten verlaufene Gerichtsverfahren gegen die Fahrer be- 
sonders hinzuweisen und ihre häufigen Angriffe gegen die 
bestehenden gesetzlichen Vorschriften zu wiederholen. Man 
wird sich nicht verhehlen können, daß z. B. unter dem 
verschärften Haftpflichtgesetz *; der Ausgang der gerichtlichen 
Verfahren voraussichtlich weniger günstig gewesen wäre; 

!) 2. 1908 B. 516. 

N) Die Schärfen dieses Gesetzes sind allerdings In dem neuen Ent- 
wart, der vor einiger Zeit dem Helchstag zugegangen Ist, wesentlich 
gemilders worden, 





denn ebenso schwer, wie es heute für den Verletzten ist, 
ein Verschulden des Wagenführers nachzuweisen, wilre es 
dem Führer oder dem Besitzer eines Motorwagens ge- 
fallen, dem Verletzten eine Schuld zu beweisen. Die Wahr- 
heit wird wohl in der Mitte liegen: wie seinerzeit die 
Straßenbahn, so muß sich heute der Motorwagen sein Recht 
auf die Benutzung der Straße erst allmählich erobern, und 
es wird trotz aller Vorsicht der Wagenführer voraussichtlich 
noch längere Zeit dauern, bevor Kinder, Zugtiere und Fuhr- 
leute auf dem Lande sich an den Anblick des Motorwagens 
und daran gewöhnt haben werden, dem Motorwagen seinen 
Anteil an der Straße gutwillig einzuräumen und jedesmal 
beim Betreten des Fahrdammes auf etwa in Sicht kommende 
Fahrzeuge zu achten, A. Heller. 
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Die Gasmaschinen. 1. Tell: Die Generatoren zur 
Gaserzeugung. Von A. v. Ihering. Leipzig 1907, Wilhelm 
Engelmann. 416 85. mit 133 Fig. Preis 16 ff. 

Erläuterungen zu den Maschinen-Normalien 
und den Anschlußbedingungen von Motoren, Von 
erenmnE Berlin 1908, Julius Springer. 81 8. Preis 
2 M. 

Zur Theorie der Franeis-Turbinen, 
Oesterlen. Berlin 1908, Julius Springer. 
31 Fig. und 19 Taf. Preis 7 M. 

Lehrbuch der Bergbaukunde. Von F, Heise und 
F. Herbst. 1. Bd. Berlin 1908, Julius Springer, 604 8. 
mit 553 Fig. Preis ıı M. 

Die Entwicklung der K. K. Landwirtschafts-Ge- 
sellschaft in Wien. Von J. Häusler. Wien 13907, 
140 8. 

Erläuterungen und Begründung des neuen 
Arbeitsunfallgesetzes des Staates Nuevo-Leon der 
Republik Mexiko. Von W. Giesen. Berlin 1908, F, 
Siemenroth. 248. 

Windkraft oder Kleinmotoren? Von O, Stertz. 
Leipzig 1908, F, Voigt, 54 8, mit 44 Fig. Preis 3 M. 

Der logarithmische Rechenschieber und sein 
Gebrauch. VonDr. E. Hammer. 5. Aufl, Stuttgart 1905, 
K. Witwer, 808. mit 5 Fig. Preis I fl. 

Die Knickfestigkeit des geraden Stabes. Von 
Dr.»Ing. J. Donndorff. Düsseldorf 1908, J. Baricker. 
475. mit 30 Fig. Preis 2 .M. F 

Eine Besprechung findet sich im Zentralblatt der Bauverwaltunz 
1908 Nr. 56. 

Ausrichtung, Vorrichtung und Abbau von 
Steinkohlenlagerstätten. Von F. Freise. Freiberg i. 5. 
1908, Craz & Gerlach. 1518. mie 161 Fig. Preis 6 M. 

Der Eisenbetonbau. Von Ü, Kersten. 1 Teil, 5. Aufl. 
Berlin 1908, Wilhelm Ernst & Sohn. 285 S. mit 182 Fig. 
Preis 4 M. 

Verladevorscehriften und Lademaße der Eisen- 
bahnen von Mittel-Europa. Von Fr. Schmidt. 1. Aufl. 
Düsseldorf 1908, Selbstverlag, 120 $. mit vielen Figuren. 
Preis 5 M. 

Die nach amtlichen Quellen bearbeiteten Vorschriften und Lade 
male sind durch klare umd übersichtliche Darstellungen «der Güler- 
wagen und vor allem der Sonderwagen mit Angabe der wichtigsten 
Abmessungen wirksam ergänzt, Das Werk bildet für den praktischen 
Gebrauch des technischen Bureaus umd der Expeiliion elne sehr hand- 
liehe und zweckmäßige Zusammenstellung, 

I. Verwaltungsbericht des Königlich Preußi- 
schen Landesgewerbeamts 1907. Berlin 1908, ©. Hey- 
mann. 4458, Preis 8 M. 

Lehrbuch des gewerblichen Rechtschutzes. Von 
Prof, Dr. A, Osterrieth. Schiußlieferung. Leipzig 1908, 
A. Deichert. 143 8. 

Graphostatik. Von M. Galka. 
Dreyer. 515, mit 37 Fig. Preis 1,50 M. 

Musterbnuch für Eisenkonstruktion. Von Ü, 
Scharowskv-Kohnke. 4. Aufl. Leipzig 1908, OÖ. Spamer, 
204 $. mit vielen Figuren und 42 Taf. Preis 12 .K, 
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Die Theorie des Schlickschen Schiffskreisels. L 
Von R. Malmström. Helsingfors 1907, Finnische Literatur- 
Gesellschaft. 178, 


Sonderabdruck aus dem »Acta Socletatis Selentlarum Fennioe*. 


Vorschriften für Klassifikation, Bau und Aus- 
rüstung von stählernen Seeschiffen. Vom Germani- 
schen Lloyd. Rostock i.M. 1908, Adlers Erben. 262 8. 
Preis 8 M. 


Metallographie in elementarer Darstellung. Von 
Dr. Rudolf Ruer, Hamburg und Leipzig 1307, Leopold 
Voß. 3128. mit 127 Fig. und 5 Taf, Preis 10 M. 


Die Dampfmaschine und ihre Steuerung. Von 
A. Dannenbaum. Milnchen und Berlin 1908, R. Olden- 
bourg. 7858. mit 52 Fig. Preis 4,50 M. 


Die Kolbenpumpe. Von A. Dahme. München und 
Berlin 1908, R. Oldenbourg. 208 S. mit 234 Fig. Preis 
7,50 M. 


Feuerschutztüren. Von Professor J. Hoch, Wien und 
Leipzig 1908, A. Hartleben. 120 8. mit 111 Fig. Preis 4 M. 


Motorwerkstätten. Von W. Gärtner. Stuttgart 1908, 
W. Kohlmann. 1225. mit 39 Fig. Preis 3,80 M. 


Die im Eisenhochbau gebräuchlichsten Kon- 
struktionen schmiedeiserner Säulen. Von K. Schind- 
ler. Wien und Leipzig ı908, A. Hartleben. 111 S. mit 
100 Fig. Preis 4 M. 





Der Magnesit Von R. Scherer. Wien und Leipzig 
1908, A. Hartleben. 256 8. mit 22 Fig. Preis 4 M. 


Die hydraulischen Turbinen. Berechnung, Kon- 
struktion und Anlage. Von G. Ziehn. Strelitz I.M,, M. 
Hittenhofer. 308 S. mit 206 Fig. Dazu ein Tafelband, ent- 
haltend 16 Tafeln. Preis 14 M. 


Fortschritte der Ingenleurwissenschaften. Leipzig 1908, 
W. Engelmann. 2. Gruppe. 15. Heft. Balkenbrücken in 
Eisenbeton. Von M. Foerster. 204 5. mit 185 Fig. Preis 
7 MM. 

Desgl. 2. Gruppe. 16. Het, Grundzüge der mecha- 
nischen Abwässerklärung. Von Drug. R. Schmeitz- 
ner. 645. mit 37 Fig. Preis 2,10 M. 


Die Förderung von Massengütern. I. Band. Von 
G. von Hanffstengel. Berlin 1908, Julius Springer. 244 8. 
mit 414 Fig. Preis 7 M. 


Elemente der elektromechanischen Konstruk- 
tionen. 2 Bände: Von R. Edler. Wien und Leipzig 19086, 
F. Deuticke. 121 5. mit 40 Taf. Preis 5,50 MH. 


Die Elemente der Differential- und Integral- 
rechnung in geometrischer Methode. VonK. Düsing. 
Ausgabe B. Hannover 1908, Dr. M. Jänecke. 101 $. mit 
67 Fig. Preis 1,30 M. 

Die selbsttätige Regulierung der elektrischen 
Generatoren. Von Fr. Natalis. Braunschweig 1908, Fr. 
Vieweg & Sohn. 112 $. mit 75 Fig. 
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Bergbau, Erhard, Theod. Deber die Estwicklung des Studiums an 
der Freiberger Bergakademie von ihrer Eröffnung im Jahre 1766 
bis zur Gegenwart, Rektorstarede, Freiberg 1908. Orax & Gerlach, 
Preis 0,15 A. 

— Erhebungen über die bestehenden Einriehtungen und Vorschriften 
zur Verhütung von Feuers- umd Explosionsgefshren im Bergbau, 
(Drucksachen des Reichstags. 12. Legisiaturperiode, I. Session 
1907/08.) Berlin 19u8. C, Heymann. Preis 5 M. 

— Peukert, J. K, Rich. Das Rettungswesen Im Bergbau. 2. Ani, 
Kattowits 1908, Phönix-Verlag. Preis 1,50 M. 

Brauerei. Boullanger, Eugöne. Hrasserie. Paris 1908, J. B. Ballliöre 
Preis 4 MM. 

Chemische Industrie, Henedikt-Ulser. Analyse der Fette und Wachs- 
arten, I. umgearhbeliete Auf, 1908. Julius Springer. Preis 28,00 M. 

— Enzyklopädie der Photographie. 59. Heft. Frhr. von Hübel. Das 
Kopieren bei elektrischem Licht. Halle 1908. W. Knapp. Preis 1,50 M. 

— Enzyklopädie der Photographie. 680. Heft. Frhr, von Hübel. 
Die Theorte and Praxis der Farbenphotographie mit Autochromplatten, 
Halle 1908, W, Kospp Preis 2 M. 

— Escard, J. Les Industries dleotrochimigues. Traits pratique de is 
fabrieaon #leotrochimigue des metalloldesn et de leur eomponda, 
Paris 1806, Beranger. 

— Lavoine, L, Les conserves alimentalres. Fabrieation menagbre 
et industrielle ?. Aufl. Paris 1008. Hacheite & Co. Preis 1,50 M. 

— Liesegang, F. Paul. Handbuch der praktischen Kinematographie. 
Leipzig 1908, Liesegang. Preis & .#. 

— Marchis, 1. Prodastion et utilisatlon des gaz pauvres. Paris 1908, 
Dunod & Pinat. Preis 20 #. 

— Paxımann, H. Uebersichtskarte der Kalluntersehmungen nach dem 
Stande vom Sommer 1907. Halle 1908. W. Knapp. Prois 10 .#, 

— Petit, G. The manufaeturs and comparatire merits of white lead 
and zine white palmte London 1908. Scott, Greenwood & Co, 
Preis 4,80 .M. 

— Plan der Nafta- Felder in Tustanoriee (Galizien). Herausgegeben 
durch die Doutscho Nafta-Gesellschaft m. b. H. Berlin 1908. Ver 
ing für Fachliteratur. Preis 10 M. 

— Schaum, Karl. Photochemie und Photographie. 1. Tell. Leipzig 
1908. Barth. Preis 10 4, 

— Tassart, L. ©. Exploltation du petrole. Parls 1908. Dunod & 
Pinat. Preis 35 .#, 

— Voriräpe über moderne Chemie für Ingenieure, gehalten Im üster- 
reichischen Ingenieur- und Architekten- Verein In Wien. Berlin 1908. 
Wilhelm Ernst & Sohn, Preis 5 &, 

— Wolf-Czapek, K. W. Die Kinematographie. Wesen, Entstehung 
und Ziele des lebenden Bildes. Dresden 1908, Unlen, Zweig- 
nioderlassung. Preis 3 #. 

— Wright, H. The seienoe of Para rubber eultivation, London 1908. 
Paul. Preis 4 M. 





Dampfkraftaniagen. van Schie, IL. A Btoomwerktalgkunde en stooım- 
keotels. Amsterdam 1908. Stemler. Preis 6,25 

Eisenbahnwesen. Ashe, 8. W. Electric rallways, tbeoretical and 
practical explained. London 1908. Conmstable. Preis 12,50 M. 

— Byers, M. L. HKeonomies of railway operations. London 190%, 
Constable. Preis 25,20 M, 

— Macoo, H, Die Entwicklung des Eisenbahnneizen, des Betriebes, 
der finanziellen Erträge und die Organisation der Verwaltung der 
proußischen Staatsbabnen., In Talellen zusammengestellt. 1905. 
Jullus Springer. Preis 1,40 .M, 

— Frhr. von Myrbaech, Fre. Ueber die Notwendigkeit einer Aus- 
gestaltung der westlichen Staatsbahnlinie (Die direkte Verbindung 
Salsburg- Wörgl). Vortrag. Innsbruck 1908. Wagner, Preis 0,60 M. 

Eisenhlittenwesen. Gemeinfnßliche Darstellung des Eisenhüttenwonens, 
Herausgegeben vom Verein deutscher Kisenhüttenleute in Düsseldorf. 
6. Aufl. Düsseldorf 190%. A, Bagol,. Preis 4 A. 

Eisenkonstruktionen, Brücken. Dircksen, F, Hilfswerte für das Ent- 
werfen und die Berechnung von Brücken mit eisernem Leberbau als 
Ergänzung au dem preußischen Vorschriften für das Entwerfen der 
Brücken mit eisernem Uscberbau vom I, Mai 1903. 3. Aufl. Berlin 
1908. Wilhelm Ernst & Bolm, Preis 4 KM. 

Eloktrotechnik. Adreßbach der Kiektrisitätsbranche und der damit 
verwandten Geschäfterweige von Europa. 1907/08, ?. Band, Leipzig 
190%. Schulse & Co, Preis 15 M. 

— Bernard, L. Sammlung von Verträgen und Bedingnissen für 
Gründeng, Bas und Betrieb von Elektrizitätawerken, Brixen 1908, 
Selbstverlag. Preis 13 A. 

— Blancarnoux, P. Aldermemoire du mecanlelen et de l'äleetrielen. 
Construction, ındeantque, dloetrigue, automobile. Paris 1908. Dunod & 
Pinat Preis 6 M#. 

— Blattner, E, Lehrbuch der Elektrotechnik. I. Teil. Burgdorf 1908. 
Langlois & Co. Preis 7 AM. 

— Campbell, Norman Robert. Modern electrical iheory. London 
1908. Cambridge University Press. Preis 9 #. 

— Kalähne, A. Die neueren Forschungen auf dem Gebiete der Elek- 
trizität und ihre Anwendungen. Leipzig 1905. Quelle & Meyer. 
Preis 4,0 M. 

— Karapetoff, V, Experimental elootrioal engineering. London 1908, 
Chapman & Hall. Preis 30 .#, 

— Leblond, H. Machines dlectriques et aceumulatsurs. Eleetrieitt 
experimentale ot pratique, 3. Auf. Naney 1908. Berger-Levrauit & 
Co. Preis 8 M. 

— Lindner, Max, Schaltungsbuch für Schwachstromaniagen. 9. Aufl. 
Leipzig 1908, Hachmelster & Thal, Preis 2 .#, 

— Lombardi, Luigi. Lesioni di elettrotsenlea. 2. Band. Neapel 
1908, Preis 18.4. 


Dand 32. Nr. dt, 
1. Augtist 198, 


Zeitachriftenschau. 


1251 





— Poincart, H. La thdorie de Maxwell et los onelllations hertzlennen. 


La tlldgraphie sans fl, 3. Aufl, Parls 1908. Gauthler-Villars. 
Preis 2 #. 

— Praetical electric. 8, Aufl. London 1908. SBpon, Preis 3,90 .M. 

— Smith, B. P. Eleetronnalysis 4. Aufl, London 1908, K. Panl. 
Preis 13 M. 

— Standard handbook for eleetrieal enpinsers. London 190%. Spon. 


Preis 20,50 „8. 
— Vieweger, H. Aufgaben und Lösungen aus dem Gebiete der Gleich- 





— Walker, Sydner F, Elertrie wiring and fttiog for plumbers and 
gasftterse. London 1903. Boott, Greenwood & Co, Preis 8 M. 

— Weber, C. L. Erläuterungen su den Vorschriften für die Errichtung 
und den Betrieb elektrischer Starkstromanlagen und zu dem Sieher- 
heitsrorschriften für elektrische Straßenbahnen und straßenbahnähn- 
liche Kleinbahnen, Im Auftrage des Verbandes deutscher Elektro- 
techniker herausgegeben. 9, Auf. Berlin 1908. Jullus Springer, 
Preis 4 .#. 

— Whittaker'n arliımetio of electrical engineering. London 1908, 
Whlitsker. Preis 1,20 





und Wechselstrom» Technik. 2, Aufl. Mittweida 1908. Polytech- — Zeidier, J., und J, Lastgarten. Eleatrio arc lamp#, Ihelr principles, 
nische Buchbandlung, Preis 6 #, construction and working. London 1905. Harper. Preis 6 M. 
Zeitschriftenschau.') 
(% bedeutet Abbildung im Text.) 
Belsuchtung, Nous englische Tenderlokomotiren. Von Lake. (Organ 


Einfluß von Spannungsschwankungen auf die Helllg- 
keit von Nernstlampen. Von Walter (ETZ 16. Jull 08 8. 
890/91) Ergebnisse von Versuchen mit 7 Nermstlampen, die bei 5 vH 
Spannungsschwankung bis suf einen Fall weniger als 1? vH Hellig- 
keitsschwankung ergeben haben. 


Bergbau, 

Mining exhibition at Olympiä. (Emgne. 18. Jalt 08 8. 74/779) 
Kurze Angaben über Drucklaftgestelnbohrer und andre Gewinnungs- 
inaschinen., Kompressoren, Fördereinrichtungen, neuartige Lüftanlage, 
Sicherheitslampen. Forts. folgt. 

Die Anwendung elektrischer Triebkraft in den Betrioben 
der Kgl. Berginspektion zu Clausthal, Von Behennen, (El. 
Kraftbetr. u, B, 14. Juli 08 8. 297/403*) Auf der Btrecke wird mit 
einer Druckluft- und ? elektrischen Lokomotiven von 670 mm Spur- 
weite und je 25 PS gefördert, für die Schachtförderung dienen ein 
elektrischer Haspel für 750 kg Nutzlast und 200 m Fürdehöhe bei 
2 m/ak und „ine Kospe-Maschine mit Leonard-Schaltung, Pufferbatterie 
und Pirani-Zusatsmaschine für 1500 kg und 570 m bei 10 m/ak. Eieck- 
trisch betriebene Aufbereitung. Die Gleichstrommasehinen von 530 V 
werden von 5 Wasserturbinen von 300 PS Gesamtleistung angetrieben. 
Hülfsanlage von vier 150 pferdigen Gasmotoren. Schaltpläne und Linten 
über die Stromsehwankungen, ' 


Dampfkraftanlagen. 

Centrifugal force on steam In turbine biading Von 
Foster. (Engineer 17. Jull 08 8. 58/57%) Die rechnerische Unter- 
suchung zeigt, daß der Flichkraftdruck des Dampfes gegen die Schanfeln 
am Hochdruckende der Turbine am größten ist und daß die Fliehkraft 
den Dampfdurchgang verzögert. 

Brennstoflkosten, Helzwert und Dampfpreis. (Z. bayr. 
Rer.-V. 15. Jull 08 %. 188/35) Ermittlung des Dampfpreises aus dem 
Brennstoffpreis und der Verdampfelfter. Wiedergabe der Dürrsohen Zah- 
lentafel über die Besiehungen zwischen Breunstoffkosten, Heizwert und 
Damptpreis bei bestimmten Werten der Wärmeausnutzung. Zahlenbel- 
spiel. 

City supervision of new holler plant« Von Kuss. (King. 
Ree. 11, Jalt 08 8. 36/34) Maßregein zur Rauchbekämpfung in Chleago. 
Vorsehrihen für neun Kessolanlagen, 


Eisenbahnwesen. 


New Paelfle type locomotire — Western Railway of 
France (Emgioeer 17. Juli 08 8, 55/56* mis 1 Taf.) Darstellung 
der "/s-gekuppelten Zwillings- Verbundiokomotiven far den Schnellzug- 
verkehr swischen Paris und Brest und Cberbourg, deren außen liegende 
Niederdruckaylinder auf die vordere, und deren Hochdruckeylinder auf 
die mittlere Treibachse einwirken. Die Lokomotiven laufen vorn auf 
einem zwalschsigen Drehgestell, haben Kolbenschiebersteuarung und 
wiegen im Betrieb 90,7 &. 

Lokomotiven mit Hülfsmotoren. Von Lieehty. (Glaser 
15. Jali 08 8. 80/37* mit 1 Taf) Zabnuradiokomotive von Roman Abt, 
Sellbetrieb für elne Steigung von 12 vH der elektrischen Bahn Palermo- 
Monresle, Lokomotive von Cathead für gelegentlichen Zahnradantrieb, 
Lokomotiven von Engarih für die Semmeringbahn und für die Soclätt 
des voles ferrices du Dauphind, Antrieb des Engerthschen Drebgestells 
nach Fink, Lokomotive von Sharp & Stewart für 5 stell gekuppelts 
Achsen, Lokomotive von Sturrock mit einem Schlepptender mit eigener 
Dampfmaschine, Lokomotire Fairliescher Bauart der Lokomotirfabrik 
Winterthur, Lokomotiven von Jobmstone, Meyer und Mallet-Rimrott, 
Forta. folgt. 


') Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 8. 28 und 29 veröffentlicht. 

Die Zeitschrifienschau wird, nach den Buchwörtern In Viertel- 
jJahresheften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben, 
And zwar zum Preise von 3 .# für den Jahrgang an Mitglieder, won 
‚10 £ für den Jahrgang atı Nichtimigiteder, 


| 


15. Juli 08 8, 253/56* mit 1 Taf) Vergleichende Darstellung der 
Mye, Hyn, Hr und W/-geknppelten Lokomotiven der Great Central-, der 
North Staffordshire-, der Great Western-, der Midland- und der London 
and North Western-Bahn. 

Der Wagonbau auf der Ausstellung In Malland 1908, 
Von Hawelka und Turber. Forts. {0rgan 15. Juli 08 8. 2u0/64* 
mit 2 Taf.) Französische Güterwagen. Wagen für Breitsparbahnen. 
Forts, folgt. 

Usber die Tragfählgkelt der Gelelsebettung Von 
Sehnelder. (Z. Dsterr, Ing- u. Arch.-Ver. 17. Jull O8 8. 470/73) Es 
wird versucht, auf zeichnerischem und rechnerischem Wege die Drücke 
festzustellen, unter denen das Einsinken der Scawelle erfolgt. 

Die neue Bahnsteighalle In Krefeld. Von Wilsdorf. 
2, Bauw. 08 Heft 7/9 8, 418/24* mit 2 Taf) IMe 8 Personen- und 
2 Gepäckbahnsteige von 59,0 m Gesamtbreits werden von einer 102 m 
langen Hallo aus Eisenkonstruktion überdacht, deren 3 Schiffe 15,7, 
24 und 19,9 m Stätzweite haben, Grundsäge der statischen Bersch- 
sung und bauliche Einzelheiten, 

The produet and methods of European losomotire 
shops Von King. Forte iEng. Magaz. Juli 08 8, S19/2a* 8, 
Zeitschriftenschau vom 27. Juni 0%. Lokomotiven von Maftel für die 
Gottbard-Bahn und für die Paris-Orkdans-HBahn, Eisenbahnmotorwagen. 
Anwendung des autogenen Schweißvertahrens, 

Relnforesd-conerete locomotive-eoaling atation on the 
Norfolk and Western Ry., at Concord, Va.: a type of the 
nost recent equipment. (Eng. News 25, Juni 05 8. 690/91") 
Die ganz aus Kisenbeton gebaute Bekohlanlage faßt 260 t Kohlen und 
10 Sand, Das Bekohlen einer Lokomotive dauert etwa 35 ak. Zum 
Betrieb dient eine i4pferdige stebendse Dampfmaschine. 

Mechanische und Kraft-Stellwerke Von Bode. (Glaser 
15, Juli 08 8. 21/30*%) Vorzüge des Stellwerkes gegenüber dem Einzel- 
“tellen der Weichen und Signale. Darstellung von Einzelheiten: 
Spitzenverschluß mit äußerer Verklaimmerung für Welchenzungen, 
Drahtsugspannwerk, Unterwegaperre, Stellwerke für Handantrieb der 
AG. Maz Jüdel & Co., Drucklaft-Weichen- und Bignalstelivorriebtungen 
von Beheldt & Bachmann, Stellvorrichtung mit gemischtem Druckluft- 
und elektrischem Betrieb von Btahmer, bei der Druckluft von 4 his 
5 at und niedrig gespannter elektrischer Strom verwendet werden. 
Schluß folgt. 

Usber elektrische Bremsung bei Drehstrombahnen und 
besonders bei Drebstrombergbahnen. Von Kummer. 
(Schwois. Baus, 18, Jaoli 08 8. 33/39*) Theoretische Hehandlung der 
Frage. Schaulinien des Verhaltens der syachronen Drehstrommaschinen 
ala Stromerzeuger und Motoren bei glelahhleibendem höchstem Dreh- 
moment. Entwicklungsmöglichkelten. 


Eisenkonstraktionen, Brücken. 

Eisenbahn-Blechbalkenbrücken mit beschränkter Bau- 
höbe und die Häüngedecke von W, Johann Von Jachn. 
(Organ 15. Juli 08 8, 256/60* mit 1 Taf.) Die Hängedecke liogt unter 
den Hauptquerträgern und bildet nicht nur die Unterlage für die Kies- 
bettang, sondern überträgt such den Schwellendruck auf die Hanptı- 
träger. Die Baahöhe beträgt bei einer #,5 ın weiten eingleisigen 
Ueberführung nur 50 cm. Vergleich nit andern Bauarten. 

Viaduct over Walney channel at Barrow-in- Furness. 
(Engng. 17. Jull 08 8. 65/69* mit 3 Taf.) Die 15 m breite eiserne Brücks 
besteht aus 8 fosien Oeifnungen von 26 bis 35,4 m Welte sowie aus 
einer sweiteillgen Boherser-Klappöffnung von 36 m Welte. Mittellungen 
über den Bau seit 1904: Gründungen, Anfahrrampen, Aufstellung. 
Forts, folgt. 

Die nennen Rhelnbrüäcken hei Kölns. Von Beermann. 
(Zemtralbl. Baur. 18. Jull 05 8. 486/59*%) Darstellung der zur Ent- 
lastung der vorhandenen Eisenbahnbrücke und des Hauptbahnhofes die- 
nenden Büdbrücke, die eine Miıwlöffsung von 157 m, 2 seitliche Strom- 
öffnungen von je 95 m, 2 Oeffnungen von je 15 m zur Stradenüber- 
brückung auf dem linken und 3 Flutöfnungen vor je 58 m auf dem 
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rechten Ufer besitzt. Die zwelgleisige Brücke wird mit Bogmträgern 
über den 4 Stromdffaungen gebaut und erhält elne 7,9 m breite Falır- 
bahn sowie seitliche Auskragungen für wel 1,75 m breite Fußstage. 

Highway bridge across the Kausas Rirer at Fort Ri- 
ley, Kansas. Von Bond, (Eng. Res, 11, Jull 08 8, 44/47% Die 
315 m lange, 5,5 m breite, hölzerne Steaßenbrücke Ilent 7,8 m über 
dem mittloran Wasserstand und hat 5 Orffinungen von je 27,5 m Spasn- 
weite, Die Pfeiler bestehen aus je zwel 16,5 mn langen eisernen Rohren 
von 1,52 ın Dier., die durch 2 Querhalken versteift, durch Baggern 
7,3m tief in das Fluüheit abgesenkt und mit Beton’ ausgefüllt sind, 
iHe Brückenträger sind mit Drahbtsellen von 25,4 mm Dimr, verspatnt. 
Gang der Berechnung und Zusammenstellung der zugelassenen Bean- 
spruchungen. Forts. folgt. 


Eisenhättenwesen. 


Die Entschwefelung des Fiußeisens Im elektrischen 
Induxktionsofen. Von Onansn. (Stahl no. Eisen 15. Juli 08 8. 
1017/22) Ausführliche Ergebnisse von Versuchen init einem an ein 
Drehatromnetz angeschlossenen 1 t-Ofen von Röchling-Rodenhanser unter 
Zusatz von Ferrosillsium und Bildung «lner annähernd eisenfreien 
Schlacke, 

Die Explosionen heim Stürsen der Ülchten Im Hoch- 
ofen. Von van Vloten, (Stahl u, Elsen 15. Juli 08 8, 1015/17*) 
Einige Beobachtungen über Explosionen „uf dentschem Hüttenwerken, 
ie auf die Bildung eines Gemisches von glühendem felnem Krz und 
Koks zuröckgeführt werden, Versuche im Laboratorium, 

Bome features of the present sterl-rall sitaatlon. Von 
Dudiey. (Eng. News 2. Jull 08 8, #121 Vortrag vor der American 
Soelety for Testing Materials. Steigerung ln der Beanspruchung der 
Schienen. Neuzeltliche Abmensungen. Einfluß des Oberbanes auf Farm 
und Länge der Schienen. Kritik der versehledenen Schlenenquerschnitte. 
Abfall beim Walzen, Prüfung der Schlenen, 

Die Boexlehungen zwischen Hersntellungsweise, Behand- 
lung und Hultbarkeli der Stahlwerkskoklllen. von 
Orthey. (Gleßerel-Z. 15. Juli 08 8 417/20) Die Beanspruchung der 
Formen. Zweckmäßigkelt der verschiedenen Querschnitte und Wahl 
gosigneter Wandstärken. Forts, folgt. 

Moulds for steel Ingots. Von Waterhouse (Engmg. 17. 
Juli 08 8, 77/78% Zum Gießen der Blockformen verwendet die 
Lackawantba Biesl Co, Kerne von Tickner und Leuthner, die aus slnem 
krgeligsen Innenteil und vier nach den Beltwn abklappbaren Wänden 
bestehen, Diese Kerne, die reichlich®e Luftöffnungen haben, werden 
mit Lahm überstrichen und nach dem GleBen beim Anheben der Form 
nach unten herausgesioßen. 


Elektrotechnik. 
Das Uppenbornkraftwerk. Von Meyer, Niesz und 
Dantscher. Schluß. (Ei. Kraftbeir. u. B. 14. Juli 08 8. 408/079 


Kosten der Anlnge. Zusammenfassung. 

Elektrisitätswerk der Stadt: Passau Von Schmid, IZ. 
bayr. Rev.-V. 15. Jull 08 8. 198/38* mit 1 Taf.) Die Maschinananlage 
besteht aus zwei 200 pferdigen Diesel-Mostoren, die mit 150 KW-Gleich- 
stromdynamos für 2 x 110 V gekuppelt sind, Zum Laden einer Akku- 
mulntorenbatterie von 1296 Amp/st bei dreistündiger Entladung dient 
eine Zusntzdynamo mit Wendepolen, die von 2 Nebenschlußmotoren 
von je 53 Ps angetrieben wird. Einzelheiten der Sehalttafel, des Vor- 
teilpianes und der Zusatzdynamo, Schluss folgt. 

Relation between number of turns and resistance of 
magnet pool windinge Von Ralney. (El. World 11, Juli 08 
8. 80/8?*%) Ableltung von Formeln für Spulen mit rundem Kern und 
runden Dräbten, Schaulinies der Ergrinisse, 

‚ Unipolarmaschinen und Kommutator-Gleichstrom- 
maschinen, Von Schulz. (EI u. Maschinenb, Wien 19. Jull 08 
5. 623/29%) Entwicklung der Grundgleichungen für die Einpolma- 
schinen, 

Praktisches und Theoretisches über den Parallel- 
betrieb von Drahstrommascehinen. Von Welshaar Scehluß. 
(Kl. u. Maschinenb, Wien 19, Jull 08 8, 629/32%°) Verbesserung fehler- 
hafter Parallelheiriebe, Eintlüsse der Antriebmaschinen und Fehler im 
Bau der Dynamos, Bemessung der Maschinen für Paraltelbetrieb beim 


Einwurf, 
The exaet eireelar eurrent-loeus of the induetion 
motor. Von Laureli. «Ei. World 11. Jull 08 $. 78/80% Tbeore- 


tlsche Untersuchungen über das Kreisiliagramın. 

Einankerumformer zur Umwandlung von Gleichstrom 
konstanter Spannung In solehen veränderlicher Spannung. 
Von Fleischmann. (ETZ 16. Juli 08 8 685/#0%) Die Maschine ist 
eine Fortbildung der Rasenberg-Dynamo und für die Speisung von 
Bogenlampen geeignet 

Erwärmung von Motoren bei aussetzendem Betrieb, 
Von Brückmann. Forts. (Dingler 18. Jult 06 8, 453/449) An 
einem Hanptstromtnotor von IIO V, 1,75 PS danernder und 2,5 P8 
atsetzender Leistung #Ind In zwel getrennten Versuchreihen Messungen 
an den Spulen nnd aın Anker vorgenommen worden Um den Eintluß 
der Umlanfzahl zu ermitteln, ist der Motor Lei gleicher Belastung und 


Geschwindigkeit mit fremder Erregung untersucht worden. Schaulinien 
für die Erwärmung der Spulen, abhängig von der Belastung bei vor- 
äAnderlicher Umlaufzahl sowie bei du0 und 800 Umi./mis und Fremd- 
errogung. 3Meßvorrichtung für den Ankerwidarstand. Erwärmung des 
Aukers bei Fremderregung und 4U0 und #00 Uml./min. Abkühlumg 
von Anker und Spulen bei ruhender Maschine Forts. folgt. 

Ursache, Wirkung und Bekämpfung von Veberspan- 
nungen. Von Feldmann. Schluß. (ETZ 16. Juli 08 8. 691/94* 
Betriebstürung durch Erdung einer Phase. Darstellung und reehne- 
rische Untersuchung eines Beispleles. 

Praktische Veberspannungsanalogien. Von Düry. (ETZ 
18. Jall 08 8. 646/90”) Vergleichende Betrachtungen über slektrische 
Veberspannungen und Druckerhöhungen In langen Wasserleitungen. 
Formeln für die Bewegungsvorgänge. Resonanzerscheinungen. 


Erd- und Wasserbau, 

Unterhaltungskosten des Deiches und der Uforwerke 
Im zweiten Deichbande (Baubesirk Butjadingen) Herzog: 
tum Oldenburg, Von Kuhlmann, [Z. Bauw, 08 Haft 7/9 8. 44974 
mit I Taf) Angaben über die Deichbauartes in den einzelnen Auf- 
sIchtbezirken und Zusammenstellung der Unterhaltungskosten Tür die 
Dolehe, Steinböschungen, Schleugen, Buschworke und Wattarbelten von 
1876 bis 1902. . 

Ucher die Berechnung von Trockendocks, Yon Franzius 
(Z. Hauw. 068 Heft 7/9 8. 476/506°%) Die Untersuchung betrift Docks, 
die unter der Taucherglocke erbaut werden und erstreckt sich aur die 
Druckvertellung unter der Docksohle auf Sandboden und die Berech- 
nung der ungünstigsten Beanspruchungen beim Hinterfülen der Mauern 
nach ihrer Fertigstellung sowie hei gleichzeitigem Hochführen und 
Hinterfüllen der Mauern. 

Fortschritte am Panamakanal. (Zentralbi. Bauv. 13. Juli 
08 8. 390/92%) Auszug aus dem Bericht von L. Abbot. Eintellung 
der Bauausführung. Uebersicht über die Förderung gewachsenen Bo- 
dens von Mail 04 bis April 07 und über den monatlichen Aushub von 
April bis November 07. Gesamtausgaben bis zum A0. Juni 07. 

Progress at Panama. Forts. (Engineer 17. Juli 08 8. 55/80®) 
Wirtschaftliche Lage des Unternehmens. Verbesserung der Leistungen 
bei den Erdarbeiten durch Dampfschaufeln. Kosten der Erdarbeiten. 

Beiträge zur zeilchnerischen Massenermittlung, Massen- 
versellung und Förderkostenbestimmung der Erdarbeiten. 
Von Bohltz. IZ. Bauw. Os Heft 7/0 8, 425/5%* mit 3 Tal) Ge 
schichtliche Entwicklung des zeichnerischen Verfahrens. SBceheidelinien 
und Geltungsbereich der einzelnen Förderarten. Vertellungslinise zwel- 
ter Ordnung. Berleksichtigung von Uebergangwerken Im Massenpian. 
Literstarverselchnis. 

Die Talsperre und das Elektrisitätswerk hei Mark- 
lssa am Quois. Von Bachmann, IZ, Baum, ON Heft 7/9 8, 401/17* 
mit 2 Taf.) Lie rd, 40 m hohe, aus Bruchstelumanerwerk mit Zement- 
mörtel aufgeführte Sperrmanuer von 6 m Kronenbreite und 180 m Länge 
schließt ein Staubecken von 15 Mill. chım Inhalt ab, woron ein Teil 
wis 5 Mill, chm als Nutswasserbocken aungebildes ist. Das für 5510 PR 
bemessene Kraftwerk enthält vorläufig 3 Franels-Turbinen mit wage 
rechter Walls, die mit Drelstromdynamos für 10000 V gekuppelt 
sind, 


Gasindustrie, 

Umbau des städtischen Gaswerkes Koburg. (Joumm. 
Gasb.-Waaserv, 15. Jall 08 8, 655/59%) Das 1854 erbaute Gaswerk 
ist für 15000 chm Tagmlelstung ausgebaut worden. Die in einem 
Schuppen aus Eisenbeton fouersicher gelagerten Kohlen werden durch 
ein Beeherwerk von 15000 kg/st der durch einen 1Tpferdigen Klek- 
tromotor angetriebenen Aufbereitung zugeführt. Die ÖOfenanlage be 
steht aus drei Ser und zwei Ger Generatoröfen von 3,5 m Retorten- 
länge, die durch eine eloktrisch betriebene Stoß- und Lademaschine, 
Bauart de Brouwer, hedient werden. Darstellung der Umbauarbeiten 
und von Einzelheiten. 

Legung von Gas- und Wasserrohren in gemeinsamen 
Rohrgraben. Von Fischer (Jourm. Gasb.-Wasserv. 18. Juli 08 
8. 615/47%1 Der Verfasser schlägt vor, die Gas- und Wasserleitungen 
auf dem Abwasserkanal zu verlegen und sie In ihrer gegensaltigen 
Lage durch einen festen Aufbau auf dem Kanal za sicher. 

Gesun 

Sewage purlfieation works of the State Agrieultural 
Sehoel, St, Anthony Park, Minn. (Eng. News 25. Jani OR 8, 
e55/S6*) Die Anlage der BOL Personen umfassenden Niederlassung be- 
steht ans alner Faulkammer, 2 Klärbecken und einem Sandfiter, Dar- 
stellung der einzeinen Teile. 


Gleßerei, 

Beitrag zur Frage der selbsttätigen Sandaufbereitungs- 
anlagen. Von Buhle. (Dingler 15. Juli 08 8. 449/53") Trocknen, 
Mahles und Absieben von neuem und Aufbereitung von gebrauchtem 
Sand. Mischen verschiedener Sandsorten und Zusätze sowie ihre Auf- 
bereitung zu forımgerechtem Modellsand. Hefördern des Sandes. 

Entstaubungsanlagen für Gußputzerelen, insbesondere 


für Sandstrahlgobläse-Einriehtungen, Schleifereien usw, 


Dand 52. Nr. 91. 
r. Aust 1908, 


Von Caspary. (Glinterel-2 1%. Juli 08 8. 420/23% Darstellung eines 
Kreisel-Sand- und »Staubsammliers, der zwisehen die stauberzeugenden 
Maschinen und den albsaugenden Ventilator geschaltet wird und den 
Eintritt des Staubes in den Ventilator vertinidert 


H 

Die Erhöhung der Leistungsfähbilgkelt und Wirtschaft- 
Ilchkelt der Druck wasseranfsfige auf Bahnhof Zooluglscher 
Garten durch Natzbarmachung elektrischer Triebkraft. 
Von Meyer. (El. Kraftbeir. u. B. 14. Jull 0» 5 403/06% Die ur 
sprünglich mit Wasser aus der siältischen Leitung betriebenen Auf- 
züge von 1250 ke Trugfählgkelt werden seit einem Jahr dureh eine 
10 pferdige, mit Gleichstrom betriebene Drillingspumpe für 30 chm/st 
betätigt. Der Motor wird selbsttätig geregelt. Gegenüberstellung der 
alten und newen Anlage, Grundriö und Schaltungen. Betrielkosten. 

Hebe- und Transportmittel In Stahl- und Walzwerks- 
betrieben. Von Stauber (Btahl uw. Eisen 15. Jull 08 5. 1009/14*) 
Darstellung einiger Bauarten der Bonrather Maschinenfabrik A -G., der 
Dulsburger Maschinenban-A.-G, und der Märkischen Maschinenhananstalt 
Ludwig Stuckenhols A.-G, Mir das Füllen und Entloeren der Thomas- 
birnen und das Vergießen mit nur einem Kran, Atslegerkrane, Be- 
trieb ınlı 2 Kranen, zwischen denen die Pfannen durch Wagen befür- 
ders werden, Giedwagen mit schräger Pfanneulahn, Verriegelung der 
Krane. Forts. folgt. 


Heizung und Lüftung. 

Das elektrinebe Heizen und Kochen, Von Ritter, (Ge- 
sundhtsing. 1%. Juli 68 8, 453/54*%) Ueberblick über die Entwicklung 
der slektrischen Kochgeräte. Vergleich zwischen unmittelbarer und 
wulttelbarer elektrischer Helzung sowie zwischen Gas- umd elektrischer 
Helsung. Darstellung der Erwärmungszeit von 1 ltr Wasser bei Gas 
und elektrischer Heizung und von verschiedenen Wassermeugen bei Ver- 
wendung von Prometheus-Kochtöpfen mit elektrischer Heizung. Betrieb- 
kosten. Schluß folgt. 


Moßgerhte und -verfahren. 

Comparison of tormulan for eomputatlion of straam 
discharge. Von Stevenn. (Kog. News 25. Juni 08 8. 882/849) 
Prüfung einiger Forıneiu an der Hand von Messungen an verschiedenen 
Flüssen, welche die besondere Brauchbarkeit einer linearen Formel 
ergibt. 

Recent changes of method and equipment In the water 
resources work of the United States Geological Survey. 
Yon Hoyt. (Eng. News 2. Juli 0% 8. 15/16*) Darstellung eines ver- 
besserten Geschwindigkeltmessers, bel dem nicht mehr Jede, sondern 
nur jede fünfte Umdrehung des Meßrndes angezeigt wird. Einige 
Neuerungen im Meöverlahren beim Bestimmen der Zeit für die Anzahl 
der Umdrehungen usw. 


Metallbearbeitung. 

Vertical turning and boring mill at the Franeo-British 
Exhibition Von Horner. (Engug. 17. Jull 08 8. 89/719) Bei 
dem von John Birk & Sons in Hallfex erbauten Drebwerk wird das 
Schneckengetriobe der Tlachbewegung von #inem 13 P’8-Elektromstor 
dureh Gelenkketis angetrieben. Einzelheiten der Maschine, 

A double-spindle „pline milline machine (Am. Mach. 
18. Juli 08 8. 1/5) Doppelte Kelluutenfräsmaschine der Pratt & 
Whltney Co, mit zwel unabhängigen Spindelantrieben von einer Stufen- 
scheibe aus, Die Bpindeln werden durch Danmenschelben vorgeschoben 
Darstellung von Einspaanrabhmen und bearbeiteten Stücken. 

New prosenases for metal outting and autogenons wel- 
ding. Von van Brussel, (Eng. Magas. Juli 08 8. 545/579) Aue 
tylen-Bauerstoft: und Wasserstoff-Sauerstoft-Schweißverfshren Doppel- 
breaner zum Abschneiden von Biechen, Belspleie von Anwendangen 
der Schwelßverfabren, Versuche mit geschwelßten Stücken. 

Making and using high-npond ateel tools, Von Valen- 
tine, (Am. Mach. 18, Juli 08 8, 6/9%) Analysen von mehreren Sehnell- 
stählen, Praktische Mittellungen über die Ausbildung, Bearbeitung, 
Schnittgeschwindigkelt und Lagerung von Dreh-, Fräs- und Bohrwerk- 
zeugen. 

Motorwagen und Fahrräder. 

Der heutige Stand der Motorlahrräder. Von Kosh. Forts. 
(Dingler 18. Jull 08 8. 460/69*) Riemenantrieb der Fabrique Nationale 
und der Wanderer-Fahrradwerke, Keltenantrieb von Ronder & lo. iJatho) 
und von Bauer & Eggert, Wochselgeirlebe mit Handankurbeln. Forts, 
folgt. 

Pumpen und Gebläse. 

Neuere Pumpen und Kompressoren. Von Freytag. Forts, 
(Dingler 15. Juli 08 8. 458/60*%) Altgemeines über schwungradiose 
Dampfpampen, Ausführungen der Wortbington-Hlakepummpen (0. Ver 
bund-Dampfpumpe ınlt Innenstopfbichsen und gelenkloser Ntenerung 
von Schwade & Co. Forts folgt. 
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Schiffs- und Benwesen. 

The Indian pilot orulser »Lady Fraser*. {Engng. 17. Juli 
08 8, »7/s»2°) Der von der Fairkeld Shipbullding and Enginseriog Co, 
erbaute *I m lange amt 11,0 m breites Zweischraubendampfer hat bei 
20682 € Wasservordrängung, 4,05 m Tiefgang, 1514 PS1 Leistung der 
Dreifachespansionsmaschinen und 129,6 Uml min auf der Probefahrt 
13,71 Knoten erreicht. 

Das Schwimmdock auf dem Vierwaldstätterser, (Schwelz. 
Bauz. 1%, Jali 05 8. 939/40*) Schwimmdock von 400 t von Gebrüder 
Sulzer, das aus 3 durch LAngsträger verbundenen Schwimmkörpern von 
je 15 m Länge, 19m Breite und rd. 1 m Höhe besteht. Die Pump- 
anlage umfaßt 3 elektrisch betriebene Krelselpumpen von je 210 cbm st 
Leistung. 

Straßenbahnen. 

Rail sorrugation. Von Darus-Wilson. (Engme. 17. Jull 08 
8 90/92° Die am elneın vierschaigen Modell sowie an elnem Hiraßen- 
bahnwagen von 7,5 1 Betrlehsgewlcht angestellten Versuche haben #r- 
geben, daß die wellenfürmige Abnutzung der Schienen nur unter gewis- 
sen Bedingungen anfirlıt, =. B. bei Unregelmäßigkeiten der Spurweite, 
Krümmung der Gleise, Verstopfung der Rillen, rauher Sohlenenober- 
Ehche usw, 


Textilindustrie, 


La teinture et l’appr#t des euir»-laine, des meitons et 
des draps communs. Von Hoffmann. Forts. (Ind. textile 15. Juli 
0» 8, 249/559) Das Waschen, Troeknen, Rauben, Scheren, Pressen 
der Gewebe, Beschreibung der dazu erforderlichen Maschinen und Ein- 
richtungen. 

Etude thöorlque et pratique sur le onrdage de 1a Ialne. 
Von Rappti#. Forts, (led. textile 15. Juli 0% 8. 259/61*%) Das Auf- 
ziehen der Rauhbänder auf die Walzen der Krempelmaschinen. 

The finishing of jJute and Iinen fabries. Von Wool- 
house und Milne, Forts. ıText. Manaf. 15. Juli 05 8 236/379) Das 
Mangeln der Jute- und Leinengewebe auf der Druckwasser- und der 


Kastenmangel, 
The manufaetaere of wool yarnsı, Von Radelliffe KForis. 
(Text, Manof. 15. Jul 08 8. 225) Unterscheldende Merkmals der 


wichtigsten im Handel vorkommenden Wollgattungen. 


Wasserversorgung. 

The Little River water supply for Spriugtleid, Mass. 
(Eng. Rec. 11. Jull 05 8. 41/43% Die im Bau begriffene, aus dem 
?0 km entfernten Little River mit natürlichem Gefälle gespeiste An- 
lage besteht aus einem #5,3 m langen, rd, 16,# ın hoben Staudamm 
von 3 m Kronenbreiise aus Beton und Bruchsteinmanerwerk, einem 
1,3% km langen Tunnel, einem Klärbecken von 151000 cbm Inhalt, 
Sandältern für täglich 5% 200 cbm und einem Vertellbeeken von 7760 ebın 
Inhalt, Darstellung der Wasserleitung. 


Wasserkrafianlagen. 
A large hydraulis development and wood pulp mill in 
Canada. (Eng. Rec. 11. Juli 08 8. 32/969 in der 193 km von 


Sault Ste Marie entfernten, täglich 140 t liefernden Holzschleiferel der 
Spanish liiver Pulp and Paper Co, wird das auf 1*,3 m erhöhte Ge. 
tälle des Spanish River in fünt 2100 pferdigen Franels-Doppelturbinen 
ınlt wagerschter Welle ausgenutzt. Von den Turbinen treibt eine die 
Dynamo für «lie elektrische Beleuchtaungsanlage, die andern sind nit je 
% Schlelfimnschinen unmittelbar gekuppelt. Darstellung des Hauvorgan- 
ges der Anlage. 


Werkstätten und Fabriken. 


Harland and Wolff'a works at Southampton, (Engineer 
17. full 08 8. 61/64* mit I Taf.) Das rd, 142 a bedeekende Work 
umfaßt ein Trockendock von 255 m Länge, 27m Breite und 10 m 
Tiefe, eine Maschinenwerkstätte, eine Schmiede und eine kleine GleBerel, 
Darstellung einiger elektrisch betriehbener Werkseugmaschinen. Der 
Strom wird dem Drelieiternetz der London am South Western Rallway 
Co. entnommen. 

The new works of Messrs, Peter Brotherbood, Ltd. 
(Engng. 17. Juli O8 8. 63/65" mit ? Tat) Die kürslich nach Peter- 
borough verlegte Pabrik für kleine schnellaufende Iampfmaschiuen 
und Kompressoren umfaßt eine Gleßerel für Stücke bis 10 t, eine Ma- 
schinenwerkstätte, besiehend aus #3 Feldern von je 12 m Hreite und 
70 m Länge, eins 105 m lange Zusammenbauwerksiätte usw. Lageplan 
des Geländes von 141,5 a Fläche. Abbildung der Werkstätten. 

The Eyerson iron and steel warchouse, (lron Age 9, Juli 
0 8. 9u/103% Das von J. T. Ryerson & Son In Chivcaro gebante 
Lagerhaus bedeckt eine Hodenfäche von 63000 am wnd faut rd, 
150000 t Eisen. Zur Bedienung dienen 16 elektrische Krane von 10 
bis 70 8 Traxrfäbigkeit und 30 kleinere Krane. 
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Um sich den ständig wachsenden Verkehrsanforderungen 
Groß-New Vorks auf Jahre hinaus anzupassen, führt die Erie- 
Eisenbahn, die außer dem Durchgangverkehr auch einen 
ausgedehnten Vorortverkehr vermittelt, umfangreiche Ver- 
besserungen der Einfahrtverhältnisse in ihrem Endbahnhof 
in Jersey aus, Wie alle von Westen kommenden Züge müs 
sen die der Erie- Eisenbahn die »Pallsades» genannten Basalt- 
felsen kreuzen, die sich am Hudson binsiehen; hierzu diente 
bisher der 1,35 km lange zweigleisige Bergen Hill-Tunnel, 
durch den außer dem Personenverkehr auch der gesamte 
Güterverkehr geleitet wurde, Die starke Beanspruchung 
des Tunnels wurde nach dadurch vermehrt, daß beide Gleise 
bei Beginn und Schluß der Geschäftstunden ausschließlich dem 
Personenverkehr nach oder von der Stade vorbehalten werden 
mußten. Die im Bau begriffene Erwelterung sieht deshalb eine 
Entlastung durch 4 ausschließlich für deu Personenverkehr be- 


stimmte Gleise vor, nach deren Inbetriebnahme der Tunnel nur 
noch dem Güterverkehr dienen soll. Die neuen Gleise werden 
in einem mit dem Tunnel gleichlaufenden offenen Einschnitt 
verlegt, Fig. ], der bei 12, bis 22, m Tiefe eine untere Breite 
von 18,3 und eine obere von 30,5 m erbält. Im allgemeinen sol- 
len je zwei Gleise für den Verkehr von und nach der Stadt, in 
den erwähnten Stunden starken Andranges jedoch drei Gleise 
in der einen und ein Gleis in der ng nn er Richtung 
benutzt werden. Damit die Zige gleichzeitig ein- und au 
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laufen können, und um eine weitgehende Betriebsicherheit zu 
verbürgen, werden Kreuzungen in Gleishöhe völlig vermieden 
und die einzelnen Streoken gegenseitig über- und unterführt, 
Fig. 2 und 3. Hierdurch werden außer der Verlegung des 
westlich von der Tonnele Avenue befindlichen Lokomotiv- 
abeppums beträchtliche Aenderungen in der Gleisanl des 
Güterbabnhofes und die Anlage einer 240 m langen Gitter- 
trägerbrücke mit einer beweglichen Orffnung von 103 m 
Spannweite erforderlich, Beim Bau des Einschnittes werden 


Fig. 3. 
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zur Vermeidung von Verkebrstörungen alle Straßen mit Aus- 
nahme der Palisades- und der Baldwin-Avenue, die auf einer 
eisernen und einer Eisenbetonbrlicke lbergeführt werden, 
untertunnelt, wobei der lin Tunnel 176,3 m, der kürzeste 
58 m lang wird. Die Hers lung dieser Tunnel erfordert das 
Hera: affen von 60500 obm Fels, die ebenso wie die beim 
Bau des Einschniites gewonnenen 321000 cbm zum Bau ver- 
wendet werden, 

Die gerade in neuerer Zeit stark hervortretenden, auf eine 
sachgemäße Selbstkostenberechnung gerichteten Bestrebungen 
suchen In die Einzelheiten des Betriebes einzudringen und 
für jeden Auftrag außer den genauen Lohnaufschreibungen 
auch die Zeit festzustellen, die für eine bestimmte Arbeit auf 
einer bestimmten Werkzeugmaschine erforderlich gewesen ist. 
In Hinsicht hierauf erscheint eine Einrichtung zum selbst- 
tätigen Aufzeicbnen der Arbeit- und der Leerlaufzeit der 
einzelnen Werkzeugmaschinen besonders bemerkenswert, die 
während einer längeren Betriebzeit bei der Lodge & Ship- 
ley Machine Tool Co, erprobt worden ist’, Die von 
den Fort Wayne Electric Works nach den Angaben 
von Geo F, Card gebaute Einrichtung besteht aus dem in 
Fig. 4 dargestellten Schreibwerk, mit dem die Riemengabel 
der betreflenden Maschine durch Leitungen so verbunden ist, 
daß beim Verschieben des Riemens auf die feste Scheibe der 
Stromkreis geschlossen und der Schreibstift gegen die um- 
laufende Papierscheibe gedrlickt wird. Beim Ausrücken der 


Fig. 4, Arbeituhr für Werksougmaschinen. 











Maschine wird der Stromkreis unterbrochen und der Schreib- 
stift durch eine kleine Feder von der Scheibe abgehoben, wo- 
durch eine der Länge des Leerlaufes entsprechende Unter- 
breehung der Aufzeichnung herbeigeführt wird. Die Scheibe 
wird mit einer Umdrehung in der Stunde von einem Uhrwerk 
rg reeggr Sinee verlängerte Welle den drehbar gelagerten 
Arm des reibstiftes mit Hülfe einer gewichtbelasteten 
Schnur gleichmäßig nach innen zieht, so daß die Aufzeich- 
nungen In einer Schneckenlinie verlaufen. Um hieraus ohne 
welteres die Zeit und die Dauer des Ein- und Ausrilckens ent- 
nehmen zu können, ist die Scheibe am Umfang mit einer 
Minutenteilung und in Richtung des Durohmessers entsprechend 
der Bewegung des Schreibstiftes mit einer Stundentellung In 
Form einer Schneokenlinie versehen. In in 5 Ist die von 
der Vorrichtung aufgezeichnete Tages Schaulinie einer zum 
Gewindeschneiden benutzten Drehbaok dargestellt, aus der 
beispielsweise hervorgeht, daß die Bank von 2 Uhr 15 bis 
3 Uhr 23 stillgestanden hat; wie die angestellten Ermitt- 
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lungen ergeben haben, ist die Maschine während dieser Zeit 
für eine andre Arbeit hergerichtet worden. Die Gleichmäßig- 
keit der Aufzeichnung beweist im übrigen, daß der betreffende 
Arbeiter ständig und aufmerksam gearbeitet hat, Ueber die 
Ausnutzung der Bank Im allgemeinen, d.h. über das Verhält- 
nis der wirklichen Arbeitzelt zur gesamten Betriebzeit, gibt 
ein über der Schreibvorrichtung angeordnetes Zihlwerk in 
einfacher und schneller Welse Aufschluß. Das Zählwerk ist 
zu diesem Zweck an den den Schreibstift betktigenden Mag- 
neten so an losen, daß es während der Zeit, wo der 
Sehreibstift ausgelöst ist, also während des I.verlaufes, still- 
steht und nur wihrend seiner Aufzeichnungen in Titigkeit 
tritt, Steht die am Zühlwerk abgelesone reine Arbeilzeit in 
einem Mißverbiltnis zu der gesamten Betriebzeit der Maschine, 
so kann aus den Aufzelchnungen leicht ermittelt werden, ob 
die Schuld bieran den Arbeiter trifft, oder ob der Maschin« 
eine ungeeignete Arbeit überwiesen war, Die erhaltenen Auf- 


Fig. 5. Diagramm der Arbeituhr, 





zeichnungen werden gesammelt und geordnet aufbewahrt, um 
bei Ahbnlichen Aufträgen einen Üeberblick über die Arbeits- 
dauer und die Kosten zu geben. Die Rückseite der Scheiben 
ist deshalb mit einem Vordruck versehen, der Spalten für den 
Namen des Arbeitere die Nummer der Maschine, die Art der 
Arbeit, die iwte Betriebzeit und die reine Arbeitzeit ent- 
hit; außerdem werden hier auch wiohtige Einzelbeiten des 
Bearbeitungsvorganges vermerkt, die aus den Schaulinien 
nicht ohne weiteres erkennbar sind. Die Schreibvorrichtung 
dürfte zweckmäßig Im Werkmeisterraum untergebracht wer- 
den; hier kann auch, wenn nicht für jede Maschine eine be- 
sondere Schreibvorrichtung vorgesehen werden soll, ein Schalt- 
breit s0 eingebaut werden, daß mit einer Vorrichtung ver- 
schiedene Maschinen beobachtet werden können, 


Von Amme, Giesecke & Konegen A.-G. in Braun- 
schweig ist vor kurzem wieder ein großer Gotreidsspeicher 
in Argentinien dem Betrieb übergeben worden. Der Speicher, 
Fig. 6, befindet sich nicht in einem der Verschiffungshilfen 
dieses für die Getreideversorgung der Welt immer bedeutungs- 
voller werdenden Landes, sondern mitten in dessen Ianerın in 
der Stadt Nogoyä, Provinz Entrerios., Der Speicher dient dort 
zur Sammlung des von allen Seiten mit Landfuhrwerk ange- 
fahrenen Getreides und zu dessen Vorbereitung für die Ver- 
frachtung durch die Bahn. 

Bemerkenswert an dem Speicher ist, daß seine Zellen 
ganz aus Eisen bestehen, während es tiblich ist, Getreide- 
zellen in Holz, Mauerwerk oder Eisenbeton auszuführen. Die 
Grundrißform der Zellen ist ein Kreis von 7m Dmr. Es sind 
deren in ? Reihen insgesamt 19 vorhanden, die bei 20 m Höhe 
110001 Schwergetreide aufnehmen können. Als Fundament 
mußte bei dem verhältnismäßig schlechten Baugrund eine 
durchgehende Eisenbetonplatte verwendet werden. Unter und 
über den Zellen sind Bandförderer zur Entnahme und Ein- 
lsagerung der Frucht angeordnet. Auch die zwischen je 
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Zwickelrkume sind für die 
Einspeicherung ausgenutzt, 
und es Ist deshalb, um die 
Wände dieser Räume ge- 
gen Eindrücken zu sichern, 
für entsprechende Veran- 
kerung Sorge getragen. 
Die Verwendung eiser- 
ner Zellenwände für Ge- 
treidesilos setzt eine ge- 
nügende Kenntnis der ei- 
genarligen Druokverhält- 
nisse voraus, die in diesen 
Wänden als eine Wirkung 
des in den Zellen einge- 
schlossenen und auf große 
Höhen jreschichteten Ge- 
treides auftreten. Erst seit 
den Veröffentlichnngen ') 
der letzten Jahre über die- 
sen (Gegenstand ist man 
mit hinreichender Zuver- 
lässigkeit imstande, diese Drücke zu ermitteln und dement- 
sprechend auch die Wandstärken und Wandverankerungen 
der Zellen riohtig zu bemessen. Schon eine geringe Ueber- 
schreitung der rechnerisch sich ergebenden Wandstärken 
würde einen eisernen Silo teurer als einen Silo aus andern 
Baustoffen machen, während er sich tatslichlich Mae rag 
.. Lufft. 


Für dringende kleinere Arbeiten in der Gießerei oder für 
die Herstellung von Ersatzstlicken, die nicht bis zum nächsten 
Anblasen des großen Kuppelofens hinau hoben wer- 
den kann, bauen George Green & Co. in Keighley, England, 
den in Fig. 7 bis 9 da, Iten Hülfsofen zum Schmelzen 
von 50 bis 500 kg Gufseisen?), Er kann auch dazu benutzt 


Fig. T bis 9, Schmelzofen für Gußelsen 





werden, um bei sehr gro 
Ben Gußstücken noch Ei- 
sen nachzugieden, wenn 
der große Olen bereits still- 
gesetzt ist. Der in zwei 
hohlen Drehzapfen auf ei- 
nem Bock hängende Ofen 
besteht aus dem mit feuer- 
festen Stoffen ausgefütter- 
ten Blechmantel und einem 
herunterklappbaren Boden. 
Er hat unten eine Gieß- 
rinone und für den Fall, 
daß diese durch Schlacke 
oder Eisen zugesetzt sein sollte, am oberen Rande des Mantels 
eine Gießschnauze. Wird das Eisen mit dieser Schnauze vor- 

ssen, indem man den Öfen kippt, so dient ein Deokel auf 
De Ofen dazu, die Koks zurückzuhalten. Der Wind wird 
dem Öfen durch die hohlen Zapfen und eine anschließende 
Robhrleitung von einem kleinen elektrisch oder durch Rie- 
men etriebenen Bläser zugeführt. Sollte einmal Schlacke 
in die Hohlzapfen und die Rohrleitunug eintreten, so genügt 
es, den Bläser mit der Leitung anzuheben, wodurch die 
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wieder in den Ofen zurück- 
zufließen. Der Ofen ist 
vielfach auch benutzt wor- 
den, um die Gattierung für 
die großen Oefen vor n 
Anblasen zu prüfen. 


Ein eigenartiger Schorn- 
stein, der die Vorteile der 
Verwendung von Eisen- 
beton besonders deutlich 
erkennen Wßt, ist in der 
Papierfabrik von D. Warren 
& Co. in Cumberland Mill, 
Me, von der Alberthaw 
Construotion Co. in Bo- 
ston erbaut worden '). Bei 
dem rd. 23 m hoben 3,355 m 
weiten Schornstein, Fe. 10 
und ti, kam cs darauf an, 
mit Rücksicht auf die Er- 
zeugnisse der Fabrik das 
Auswerfen von Funken und Ruß zu verhindern. Die Rauch- 
gase werden daher in eine achteckige Kammer parallel zu der 
einen Wand eingeführt, wo sie in Wirbelbewegung versetzt 
werden und auf dem kegelförmigen Baden Asche und Ruß 
absetzen, bevor sie durch die untere 
Oefinung des Schornsteines abziehen Fia. 1) und II 
können. Die aus Eisenbeton herge- I e 
stellte Kammer, die auf einem Unter- schormstein mit Funken- 
bau aus Ziegelmauerwerk ruht, ben finger aus Eisenbeton. 
mit ihrer Decke das ganze Ge [i 
des Schornmsteines. Die Decke ist zu 
diesem Zweck durch 16 r 
aus Eisenbeton versteift, deren Enden 
durch das Schornsteinmauerwerk und 
durch zwei Eisenringe zusammenge- 
halten werden. 


Auf der Tagesordnung der im Mai 
d. J. ab, tenen Sitzung des Tech- 
nischen Ausschusses des Vereines Deut- 
scher Eisenbahn-Verwaltungen stand 
ein Antrag der Generaldirektion der 
Badischen Staatseisenbahnen auf Ein- 
£ einer einheitlichen Bezeich- 
nung Lokomotiven. Die übliche 
Bezeichnung durch einen Bruch, des- 
sen Nenner die Anzahl der sämtlichen 
untergesetzten Achsen darstellt, wiäh- 
rend der Zähler angibt, wie viele von 
diesen Achsen von der ange- 
trieben werden, leidet an dem Mangel 
daß über die Folge der Lauf- un 
Triebachsen und ihre gegenseii 
Stellung nichts gesagt wird; sie t 
auch zu Vieldeutigkeiten Anlaß, weil 
durch denselben Bruch Lokomotiven 
wesentlich verschiedener Bauarten be: 
zeichnet werden. Ein zur Prüfung 
dieser Angelegenheit eingesetzter Un- 
terausschuß hat sich einstimmig dafür 
ausgesprochen, die im »Organ für die 
Fortschritte des Eisenbahnwesens« seit 
Beginn des Jahres 1907 verwendete 
Bezeichnungsweise?) mit der Aende- 
rung zur allgemeinen Annahme zu 
empfeblen, daß die Andeutung der 
fehlenden Laufachsen durch Nullen zu 
entfallen habe und bei Lokomotiven 
mit Triebgestellen die Einzelbezeich- 
nung der beiden Gestelle durch ein 
+-Zeichen zu verbinden wäre. Hier- 
nach beantragt der Unterausschuß: Die 
Bezeichnung der Lokomotiven wird 
derart gebildet, daß die Anzahl der Laufachsen durch eine 
arabische Ziffer, die Anzahl der gekuppelten Achsen durch 
große lateinische Buchstaben estellt wird, wobel für eine 
Triebachse A, für zwei gekuppelte Achsen / usw, zu setzen 
ist, Die Bezeichnung der einzelnen Achsgruppen beginnt am 
vorderen Ende der lokomotive und wird von links nach rechts 


!) The Engineering Record 2, Mal 19us. 
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ohne Bindestriche oder Punkte geschrieben. Sind in einem 
Rahmengestelle mehrere voneinander mern on Trieb- 
werke gelagert, so werden sie je durch besondere, der Anzahl 
der zusammengekuppelten Triebachsen entsprechende Buch- 
staben bezeichnet, ie nebeneinander zu reihen sind. So ist 
#.B. elne ’,ygekuppelte Dreizylinder-Verbundlokomotive Bau- 
art Webb mit zwei nicht gekuppelten Triebachsen mit ı A A zu 
bezeichnen. Bel Lokomotiven mit Triebgestellen sind die Einzel- 
bezeiehnungen der beiden Gestelle durch +-Zeichen zu verbin- 
den; so ist z, B, eine 2x "„gekuppelte Mallet-Lokomotive mit 
+ zu bezelehnen. Der Technische Ausschuß hat die Vor- 
schläge des Unterausschusses angenommen und die Geschäfts- 
führende Verwaltung des Vereines Deutscher Eisenbahn-Ver- 
waltungen ersucht, dss Weitere zu veranlassen. Der Aus- 
schuß erachtet es außerdem für zweckmäßig, daß diese Be- 
zeichnungen auch anderweit Verbreitung finden, und ersucht 
die Vereinsverwaltungen und die Schriftleitung ihres techni- 
schen Fachblattes, dafür zu sorgen, daß in den ihnen nabe- 
stehenden Zeitschriften, Vereinigungen und technischen Lehr- 
anstalten die neuen Bezeichnungen bekannt gemacht werden. 
Die nachstehende Zusammenstellung zeigt, die neue Be- 
zeichnungsweise Vieldeutigkeiten nicht aufkommen läßt. 
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Vor etwa zwei Jahren vereini sich die Märkische Ma- 
schinenbauanstalt vorm. Kamp & Co. in Wetter a, d, Ruhr mit 
der Maschinenfabrik Ludwig Stuckenholz am selben Örte. 
Beide Werke gaben damals ihre Selbständigkeit auf und wur- 


Ri 
& 





den zu einer neuen Gesellschaft, der Miirkischon Maschinen- 
bauanstalt Ludwig Stuckenholz A-G. verschmolzen. Jetzt 
wird von einem neuen Zusammenschlufs berichtet, der zwi- 
schen drei der bedeutendsten rheinisch-westfillischen Ma- 
schinenbauanstalten soeben vereinbart worden ist und mr 
noch von den Generalversammlungen der beteiligten Werke 
genehmigt werden muß. Es handelt sich um «ine Interessen 
gemeinschaft der Firmen Märkische Maschinenhananstalt Lud- 
wig Stuckenholz A-G, Benrather Maschinenfabrik AG, und 
Duisburger Maschinenbau-A.G. vormals Bechem & Keetman. 

Der Zweck des Zusammenschlusses ist, die allgemeinen 
Kosten der Fabrikation zu vermindern, die Herstellung zu 
vereinfachen und zu verbilligen und die Leistungsfählgkeit 
im In- und Auslande wesentlich zu erhöhen. Während jede 
der drei Gesellschaften ihre volle Selbständigkeit behält und 
dritten gegenliber unter alleiniger Hafıbarkeit bandelt, wer- 
den die nach gleichen Grundsätzen zu bereehnenden Ge- 
winne zusammengelegt und nach vereinbarten Anteilen ver- 
tellt. Dieser zur Hebung der wirtschaftlichen Lege gewählte 
Weg ist zwar im chemischen Großjgewerbe und bei einzelnen 
großen Banken schon durchgeführt; im Maschinenbau wird 
er aber bier zum erstenmal zur Ausführung gebracht. Die 
drei Gesellschaften liefern schon jetzt zusammen mehr als die 
Hälfte der in Deutschland hergestellten Krane, während sie 
sich in ihren übrigen Erzeugnissen ergänzen. Die Aktien 
der Benratber Maschinenfabrik A.-G. befinden sich bis auf 
wenige Stücke im Besitze der Berlin-Anbaltischen Maschinen 
bau-A.-G., welche bisher Hand in Hand mit dem lenrather 
Unternehmen arbeitete und durch den Zusammenschluß auch 
.- beiden andern Maschinenbauanstalten näher gebracht 


Der Turbinendampfer »Ben-my-Chree- '), der zur Personen- 
schiffahrt zwischen Liverpool und der Insel Man dienen soll, 
hat auf der Probefahrt eine Höchstgeschwindigkeit von 20,64 
und eme Durchschnittgeschwindigkeit von 25,3 Knoten er- 
reicht, Die Rückwärtsturbinen sind so stark, daß hei voller 
Kraft mit 16'/, Knoten rückwärts gefahren werden kann. 


Die vor mehreren Jahren begonnenen Arbeiten zur Ver- 
ti des Manchester-Schiffkanales sind beendet. Der 5 km 
lange Kanal weist jetzt durchweg *,; m Tiefe auf. 


Ein neuer gewaltiger Wolkenkratzer soll in New York 
errichtet werden. Das Hauptgebkude soll 34 Stockwerke er- 
halten und 149 m hoch werden. Darüber wird sich noch in 
der Mitte ein 12° m hoher Turm mit weiteren 28 Stockwerken 
erbeben. Zur Vermittlung des Verkebrs zwischen den einzel- 
nen Geschossen sollen 3s Aufzüge dienen, von denen # bis 
zur Spitze des Turmes laufen. 


Der Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen hat dem 
Oberbaurat Kittel in Stuttgart und dem Inge eur Winter- 
gerst in Eßlingen für den Entwurf des Eisenbahnmotor- 
wagens der Maschinenfabrik Efslingen‘) einen Preis von 
3 KM zuerkannt. Die Maschinenfabrik E8lingen hat bis 
jetzt 25 derartige Fahrzeuge teils geliefert, teils im Bau, und 
zwar für die württembergischen Staatsbahnen, für = 
preußische Milliärbahn Berlin-Schöneberg, die Westdeutsche 
nme Zuge, Köln, die Kgl. ungarischen Staats- 
bahnen, die Uerikon-Bauma-Bahn in der Schweiz und die 
Iseo-Edolo-Baha In Italien. Die von nur einem Führer be- 
dienten Wagen haben sich in längerem Betrieb bewährt; be 
merkenswert ist ihre schnelle Dienstbereitschaft, (Zeitung des 
Vereines deutscher Eisenbabnverwaltungen 22. Juli 190x) 


Berichtigung. 

Wie uns die Neue Automchil Gesellschaft mn. b, H. in Pher-Schüne- 
welde bei Berlin mitteilt, sind die beiden Motoren ml die Handel ale 
neuen Luftschiffes der Motorluftschüf-sindienserselfschaft mi. Ir. MH, nicht, 
wie in #. 1908 8. 1170 gest, vom der Daimler Mutorei-Besellsehaft, 
sondern von der Neuen Automohil-Grsellschaft weliefert wonlen, 


') Vergl. 2. 1908 8, 157 
9 Vergl. 2. 1906 5. 860. 
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Patentbericht, 


X. 1. Mr. 193360. Schüttelsiebaufbäsgung. Zeitzer Eisen 
wlelereil und Maschinenbaß-A.-G. vorm. Louis Jäger, Koöln- 
Ehrenfeld. Das Sieb « int an Sellen 
older Ketten 5 aufgehängt, die üher 
Rollen r gelegt und hier bei Hd b- 
testigt sind. Der Antrieb greift ent- 
weler an einer der Rollen oder am 
Siebe selbst an. Durch die heim 
Hin- und Herschwinzen der Rollen 
oder ıles Siebes eintretemde Verkür- 
zung und Verlängerung (er Sellenden wird eine schlingernde Re- 
wrgung «les Slebes erzielt. 


&l. 7. Mr. 193102. Rohrwalzwerk. R. 0, Stiefel, Eiwonil 
City, und J. Haneork Nicholson, Plttshburg (benas., V. St A). 
Das zwischen den stetige Im gleichen Sinn umlaufenden Walzen » und 
+ über Thorsstangen r init aufgesetztem Dorm ausgewalste Rohr wird 
much Anhelen der Walze » mittels einer um die Dornstange greitenilen 
Abtreifvorrichtung ı oder mittels hesonderer Walzen auf den Arkalts- 








tisch + zurürkgeschoben und nach Senkung der Walze 5 und Versehle 
bung des Tisches # in einem andern Kaliber der Walzen « und & über 
einem andern Dorm welter ausgewalzt. Die Abstreitvorrichtung besteht 
aus einem die Abstreiter f tragemılen Wagen «, der durch dem Kolben 
des hydraulischen Zylimilers 4 vor- und zurückbewegt wirt. 


Kl. T. Br. 198188, Schlepg- 
vorrichtung. F. Dahl, Bruck- 
hausen ns, Rh. Der uwi- 
sehen den Schlenen 4 hin- 
und herlaufende, das Walrgnt 
oder ıtergl. schleppende Schlit- 
ten # Ist mit dem stetlg In glei- 
cher Richtung mınlaufenden Sell- 
zuge ı durch einen aus zwel 
tedernd ineinander vorschieh- 
baren Tofen 4,9: beitehenden 
Arm, der um den Zapfen k 
drehbar it, #0 verbunden, daß 
er zwischen zwei Endstellungen 
beständig hin amt herbewegt wird. Trureh die Drehung des Armen 91 
in den beiden Endstellungen des Schifttens wird die Klammvorriehtung m 
tür das zu schleppende Walseison geöffnet oder geschlossen, 


Kl. 7. Mr. 1939250, Ziehpresse. 
Bonner Maschinenfabrik und 
Eisengleterei Fr. Mönkemüllor 
& Co, Bonn a. Rh. Die den Zieh: 
tisch „ ınlt Spannvorrichtung bewegen: 
den Hubscheiben a sitzen auf einer 
die Haupiwelle & lose umfassenden 
und unabhängige von 5 gelagerten 
Hülse e, Sie werden mittels der He- 
bei «e von den beiden Hubscheiben A 
so bewegt, daß sie sich nach er 
. tolgter Blechspannung während des 

\ eigentlichen Ziehvorganges In Ruhe 
A a befinden. 


El. 10. Mr. 1988267. Betortenofen. lleinr. Koppers, Essen 
(Ruhr), Der zur Erzeugung von Gas und Koks dienende Ofen enthält 
In zwei gleichlaufenden Reihen die vom ohen beschlekbaren und von 
unten entieerharen Retorten c. Durch den Kanal p und die in den 
Trennwänden m Ilegenden Kanäle » und Düsen ? wird heißes Helzgns 
In die Heiszüge d grleitet und durch die in einem «der beiden Luft- 











erhitzer & und 7 vorgewärmie Luft verbrannt, Die Luft gelangt 
aus einem der sn dem beiden Längsselten der (fenbatterie Ilewenden 
Sammelkanäle i durch Kanäle 4 in die rechten oder in die Huken 
Helckanäle «4. Die Ahlılten sieht durch den andern Heizkans! abwärts 
und durelı die andern Kanile „ in dem zweiten Rummelkanni / und 





zum zweiten Wärmespeleler. Bel Umatellung der Sichlaber kehrt sich 
die Richtung der Verbrennungstuft 
und der Abbitze um, während das 
Helzgas unverändert durch die Düsen 
t nusströtmt, 


El, 21. Mr. 198186 (Zusatz zu 
Nr. 183622, Z, 19067 5. 843), Blektri- 
scher Induktionsofen, N. Wallin, 
Charlottenburg. Io den unteren 
Tell des Schachtofens bildende senk- 
rocht stebende Schleife ist hier durch 
vorn U-förmigen Kanal r, f orsetet, 
der keinen geschlossenen Ring bilder, 
sondern deren die Brücke ’, die In 
den Schacht hineinr-gt, unterbrochen 
wird, TMe halb geschmolzene, weni- 
ger leitende Heschlekung bildet bei 
der Brücke i dem Sitromschluß «4er 
«wischen den heiden Enden der Schleife, 


El. 46. Mr, 195444. Laftpumpe für Zweitaktmaschinen. Dehbr. 
Sulzer, Winterthur und Ludwigshafen a, Rb, Die Tumpe p 
liefert durch den Hehälter y und die zum Arbeitzylinder führende 
Leitung t hindurch niedrig ge 
spannte Fpülluft, und die einen 
zweistufigen Verdichter bhiiden- 
den Pumpen jn, 9 erzeugen in 
& hochgespannte luft zum An- 
lassen der Maschine und zur 
Bildung der Iadung !NMesel- 
ınmtor), Wird aus % mehr 
Druckluft vorbraucht, als m, ps 
Ileforn können, so stellt man 
den Wechselschioher # In die punktierte Lage, #0 daß p mit p, dureh r 
verbunden wird, und nun bilden p, pı, m einen 
dreistufigen Vordiebter zum Wiederauftüllen 
von 4, Der Verbrauch an Spüllaft kann durch 
eine Droweiklappe d in ? geregelt werden, 


Kl. 46. Nr. 192857. Brennkraftmaschine, 
H. Woigle, Veltheim (Schwels). Das beim 
Aufwärtstube des Arbeitkolbens c und des 
Pumpenkolbens d von d ber nach ! und durch 
& nach m gesaugte Gemisch wird beim Ab- 
wärtshub In !&m vorverdiehtet umd durch das 
Kolbenventil » nach 5 gedrückt, «dort beim näch- 
sten Aufwärtshuhe weiter verdichtet und durch 
A nach „ geschoben, Belm oberen Hubwrchnel 
wird dann » geöffnet, das von go mach “a strd- 
mende Gemisch während des Arbelthubes in 
verbrannt und beim Rüeckhuhe von c als Abgas 
durch f ausgetrleben. 


Ki. 47. Hr. 193154. Verbindungs- 
schraubenkolzen. W, A. Weaver, 
West-Munchester (Engl). Der Bolzen- 
kopf + Ist durch vino Kette d mit dem 
Fubblock „ einen kurzen Grewindezapfens 
6 für die Spannmutter © in der Welse 
verbunden, da8 die Kette zunächst durch 
einen Läugskanal /, dann durch einen 
Seltenkanal 4 geführt ist, wodureh eine 
selbsttätire Sperrung zwischen a und « 
eintritt, Die Teile /,e können auch an 
die Stelle (les Kopfes + verlegt werden. 


Kl. 47, Br. 185101. Wechsel- und Wendegetriebe. Soelits 
Anonyme des Anelens Etablinsements Panhard & Levassor, 
Paris, Wenn in dem treibenden Planschelbengetriebe p,4 das Reib- 
rad g die Lage gı bat, ist das Zahnrad v7 durch die Muffe = mit der 
Wolle 0 gekuppelt, und 
diese wird dureh die Ra- 
der r,#,f,0,e mit großer 
Geschwindigkeit angetrie- 
ben: in der Lage 9: wird 
w durch 7,n,t,0,7,y ent- 
gegengesetzt mit geringerer 
Geschwindigkeit gedreht. 
Um Stöße beim Wechsel zu 
vermeiden, ist die zum Ver- 
schieben von gq ılenende Stange g mit dem zam Ein- und Ausrücken 
von = dienenden Hebel % durch ein Gesperre i,& so verbunden, daß A 
nur bewegt werden kann, wenn 7 angenähert in der Mitte von p steht, 
das Rälsrwerk also ruht. 
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Kl. 47. Mr. 192891 (Zusatz zu Nr. 169697, Z. 1906 8. 1427. 

u Birgsames Hochdruckrohr,. F. Driefs, Düs- 
seldorf. Der von dem äußeren Blelmantel «@ 
mit Innerer Schraubenrippe e umschlosene Mr- 
Islischlauch c nimmt moch rinen inneren Blel- 
A insntel ı, mit Außerer Schraubenrippe +; au“, 
wodurch die Festlikelt erhöht und aueh (le 
Innenwand von ce geschützt wind. Die Rippen r, rı 
füllen die äußeren und inneren Fogen von «© 
nur teilweise aus, um die Biewsninkelt nicht zu beeinträchtigen. 

X. 47. Nr. 185121. Kogeltrennring für Kugellager. E. Saclıs, 
Schweinfurt a. M. in zwei vollen Malbringen 4,” sind halb- 
kugelige Vertiefungen ı »» ausgefräst, 
dab sieh die verbleibenden Trennwünde « 
nach den Seiten verstärken und in der 
Bitte zugeschärft sind, um Platz für 
möglichst viel Kugeln # frei zu lassen. 
Man bringt swlächen die Laufringe f,# 
d eine Kugel wealger, als Platz ist, 
legt die Halbringe 4,c mit den Trenn- 
wänden # daxwischen und vereinigt ale 
dureh Niete 5 oder derel., wohbel der 
Ring dr den Raum zwischen f und 9 
vabesu auslüllt uml somit im Notfall als Tragring dienen kann. 

=. 59. Nr. 108356, Betrieb von hydraulischen Pumpen. U. Prütt, 
Hagen I. w. Mittels des Betrlebilruckwassers für de beiden Pumpen- 
zylinder a wird heim Hubwechsel die Förderwassersäule in & und (das 
Abwasser der Kraftleltung A In gleichmäßiger Bewegung erhalten. 
Zwischen der Betricbdruckwasserleltung „9 und der Fürderwasserleitung 
*k ist ein Zylinder I, m, mit Kolben ?, #1,” eingeschaltet, deren Druck- 
flächenunterschled ,#, ungefähr dem 
Druckunterschied zwischen den Span- 
sangen ja der Förderleltung & und 
der Druckwasserleitung gentspricht. Bei 
Stillstand der Pampenkolben d in den 
Todingen schiebt das Druckwasser lın 
Zylioder » den Kolben m vorwärts, 
irells das In den Zylindern w und 4 
befindliche Wasser In die Förderleltang 
4 und in die Abwasserleitung 4 und 
erhält die in beiden befindlichen Was- 
sormassen In Bewegung. Iel ermenier 
Bewegung der Pumpenkolben « be- 
wogen sich die Kolben /,mı,m Tefolge des verminderten Druckes im 
Zylinder » und des vermehrten Druckes Im Zylinder m in ihre Anfang- 
stellung zurück, wohbel sich die Zylinder ! und m miE Wasser aus 
der Förder- und aus der Ableitung wieder füllen und das Druckwasser 
aus dem Kolben » in die Drurkleitung g zurückgedrückt wird. An 
den drei Zylindern 7, m und » vorgesehene Drückventile verhindern ein 
zu schnelles Zurückgelhen user Kolben I... 






Y 











El. 50. Mr. 193313. Schleuderpumps. Heinr. I,udewig, Char: 
lottenhurg, Hinter dem Pumpenlaufrnde p ist eine Hillfstarbine t au- 
geordnet, die als Krafı- 


maschine wirkt umd Fig. 1. Fig. 2. 
die Geschwindigkeits- E 
böhbe in mechanische 





Arbeit ummwandelt, die 
der Pumpenwelle wieder 
zugeführt wird. Zwi- 
schen p und # ist ein 
an beide mit Je einem 
Spalt anschlietendes fo- 
stes Leitrad ! elogeschal- 
tet, dessen Eintritthalb- 
inenser ru größer als der Austritihalbmesenr vr. ist, 
durchgeleitete Flüssigkeit am Austritt die 
gleiche Pressung wie am Eintritt behält, Tas 
Tarbinenlanfrad kann hierbei für axiale, Fig. I, 
oder radinle, Fig. 2, Fiüsigkelisabfuhr einge 
riehtet sein. 


Kl.659. 3r.193315. Injektor, Gebr. Kör- 
tin& A.-G., Linden bei IHlannover, Ihr 
dem Saugraum » den Injektors vorgescht lets 
Wasserbehälter ce führt im Fall einer muheatı- 
sichligten Unterbrechung des Wasserzuflusses in 
der Spelseleitung, z. B. bei starkem Schwanken 
des Wasserspiegels im Tender, dem Injektor 
Wasser zu und verbütet ein Abreitien des Wasser- 
strahles innerhalb der Injektordüse. Der durch 
eine Zwischenwand & geblidete Luftsack u ge 
“tattot bei starken Saugen des Injektors ein 
beschleunigtes Nachtlleden des Wassers. 


Kl. 87. Br. 194746. Drockluftwerkzeng. Konomaı Rock Drill 
Syndionte, Ltid,, Johannesburg (Transvaull. Der Stufenkolben 4r 
nit Hals 7 wod Verläugerung 4 zur Befestigung des Werkzeuges wird 
derch die von r her beständig auf c lastende Drucklaft zum Schlage 
nach rechts getrieben, wobel sich der 
Kanal » anlt Druckluft fallt und der Ka- 
nal © die Rechtarerschlebung des Steuer: Es 
kolbens & veranlaßt, dessen rechte Seltw ö 
durch p mit dem Auspaff f verbunden 
ist Nun siriımt Druckinft dureli m,w 
auf die reelts größere Kolbenselte, wird 
„ber won b Imld abgerperrt: doch ist 
"so gernumig, «daß die darin abgeschlossene Druckluft durch Aus- 
sdehminge den Kolben ganz zurückbewegen und nach Freilegung von 
“ und p den Schirber 4 umsteuern kann, worauf der Rest durch m,f 
auspafle, um dem Kolben beim folgenden Schlage keinen Widerstand 
zu bieren. 








Zuschrift an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlielikeit der Redaktion.) 


Zur Verkehrspolitik der Großstädte. 


Geehrie Redaktion! 

Zu dem in der Nr. 27 d. Z, veröffentlichten interessanten 
Vortrag des Hrn. Prof, Dr.“ing. Blum über Verkehrspolitik 
der Großstädte gestatte ich mir zu bemerken, daß bei der 
Beurteilung des Fahrpreises der amerikanischen Straßen-, 
Hoch- und Untergrundbahnen nicht unberücksichtigt bleiben 
darf, daß der Verdienst bei dem Einheitsatz von 5 ots oder 
etwa 1 Pig dadurch ganz bedeutende Einschränkungen er- 
fährt, daß die esellschaften sehr weitgehend Umsteige- 
karten ausgeben müssen. So hat z.B. die Philadelphia Rapid 
Transit Co. mit 990 km Ölelslinge und einem Fahrpark von 
3500 Wagen kürzlich durch teilweise Beschränkung der aus- 
gedehnten freien Verteilung von Umsteigekarten innerhalb 
2 Wochen eine Verlustabnahme feststellen können, die einem 
Gewinn von etwa 1 (000 000 8 (4. 200000 #) im Jahr gleichkommit. 
Sehr lehrreich ist auch die Gegenüberstellung der Anzahl 
vollzahlender und auf Umsteigekarten fahrender Fahrgäste 
der Brooklyner Rapid Transit Co., s. die Zablentafel. Diese 
Bahn betreibt in dem durch den East ltiver von dem Man- 
hattan-Bezirk der Stadt New York getrennten Brooklyn mit 
rd. 1400000 Einwobnern eine Hoch- und Straßenbahn von 
etwa 890 km eingleisiger Gleislänge und 3500 Wagen. 

Auch die Freizügigkeit auf den amerikanischen Unter- 
grundbahnen ist wohl für die Fahrgäste eine große Annehm- 
lichkeit, aber gleichzeitig eine Beeinträchtigung der Einnahmen 
der Bahnen. Die Fahrgäste können z. B. in der New Yorker 
Untergrundbahn nicht nur, ohne Weiterungen wie Strafezahlen 

















a : I a 1 65_ 
ea Fahrgäste befördert gogen u 
‚Jahr Einnahmen Erlag Umstelge- Spalte F} 
$ von je b eis karten in vH 








































1899 10 058 343,83 zur 186 876 41 893 744 70,8% 
100 11 208 716,01 2241 184 320 42 051 904 18,70 
Bol 11 718 942,30 234 375 sin 36 140 101 23,0% 
1902 | 12 321 264,00 216 425 292 50 898 707 20,6% 
1003 13 086 540,14 261 736 50? 53 416 921 20,01 
190% | 14 329 546,04 288 590 920 h6 804 382 19,68 
1905 15 649 400,80 312 988 016 TO 073 877 22,38 
190a | 17 086 771,67 351 784 430 9.456814 27,10 
1997 18 401 174,06 36 023 408 136 240 66% 7,nı 


oder zum mindesten Nachlösen einer Zuschlagkarte befürchten 
zu müssen, so weit wie sie wollen über ihre eigentliche Halte- 
stelle hinausfahren, sondern auch in irgend einer Station um- 
steigen und kostenlos in u ng er reer Richtung wieder 
zurückfahren. Wie häufig sol irrtümliche Fahrten z. B. 
bei der ig mie der Haltestelle Fern ug rd Platz und der meist 
nor von Eingeweihten beobachteten Maßnahme der Durch- 

angzüge über Haltestelle Hallesches Tor und Bülowstraße 
er Berliner Hoch- und Untergrundbahn hinaus vorkommen, 
hat man olt zu bemerken Gelegenheit. 
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Eine weitere Schmälerung des Verdienstes Ist die Maß- 
nahme der meisten amerikanischen elektrischen Bahnen, 6 
Fahrkarten für 25 cts, also mit einer rn hu von 20 vH, 
zu verkaufen. Als weitestgehende Ausführung dieser Politik 
sind die Sammelhefte und Kilometerbücher anzusehen, die der 
Verband der wesentlichsten Babnen der Staaten Idiana und 
Obio verkauft, und die von seinen Mitgliedern als gemeinsames 
Zahlungsmittel anerkannt werden. Auch werden vielfach, be- 
sonders von Städtebahnen, billige Arbelterkarten ausgegeben, 
deren Gültigkeit nur auf bestimmte Morgen- und Abendstunden 
beschränkt ist 

Was die Frage bezüglich des Vorortverkehres unter Regie 
von Vollbahngesellschaften anbetriftt, so erscheint es mir kaum 
angängig, die Lösung den Vollbahnen derart summarisch ab- 
zusprechen, wie dies seitens des Hrn. Prof. Blum pero 
Es spielen dabel, wie gerade das als Beispiel gewählte U'hioa- 
goer System beweist, zu viel Gründe finanztechnischer und 
lokalpolitisoher Natur eice ausschlaggebends Rolle. Im Gegen- 
satz zu Ubieago besitzt x. B. New York zwei au lobnete 
Vorortbahnsysteme, die von der New York Central-Bahn und 
der New Vork, New Haven and Hartford-Bahn elektrisch be- 
trieben werden. Als besonders geeignet kommen für solche 
Betriebe Zugelnhelten in Betracht, die aus einer Anzahl von 
Motorwagen mit elektrischer Vielfachsteuerung und aus An- 
hingewagen zusammengesetzt sind. Ihra Vortelle, wie ge 
ringes toten Gewicht, große Beweglichkeit, Vermeiden des 
Umsetzens der Lokomotiven und große Beschleunligungsfihig- 
keit, sind wohl bekannt. Die letztere stellt sich bei den New 
York Central-Dampflokomotiven für Vorortverkehr und den 
elektrischen Motorwagenzügen wie folgt: 


Erreichte Geschwindigkelt in km st 





nach einer Zeit won “k | In 26 ‚hr 
elektrische Motorwagen - 2 0.0.» Ei7 bad 61,1% 
Dampflokomstiven . R 22,4 410 50,1% 


Bei der Bewältigung des Ausflugverkehres behilt der 
Amerikaner auch die zweckmäßigste Ausnutzung seines An- 
lageknpitales streng im Auge. Ein viel verbreitotes Hülfs- 
mittel ist die fahrbare Unterstation, die im Sommer nach dem 
Vergnügungspark, der Rennbahn usw, verfahren wird und im 
Winter im Stadtbetriebe den zum elektrischen Heizen der 
Waren erforderlichen Mehrsirom liefert. Solche fahrbare 
Unterstationen nehmen zum Tell eine recht stattliche Leistung®- 
fähigkeit an. Die größten enthalten meines Wissens je 
1000 KW-Maschinenelnheiten. Als Betrlebamittel dienen ge- 
wöhnlich die für Sommer- und Winterbetrieb gleich vorteil- 
haft verwertbaren »semi convertiblese der J. G. Brill Co. Es 
werden jedoch für besondere (ielegenheiten auch vielfach 
vorübergehend die Sachen Plattformwagen in den Dienst ge- 


prißt, wie sie zum Verladen von Kohlen, Schlacken oder 
sonstgem Streckenbaumaterial vorhanden sind. Bänke und 
Ketten bunter Glühlampen vervollständigen die Festausrüstung. 
Berlin, den 3. Juli 1508. Eugen Eichel, 
Beratender Ingenieur. 


Geebrie Redaktion! 

Den Ausführungen über Umsteigelahrkarten stimme ich 
zu. Selbstverständlich können amerikanische und deutsche 
Verhältnisse nicht ohne weiteres unmittelbar zahlenmäßig ver- 
glichen werden, 

Wenn in Amerika durchschnittlich 21 Pig, in Deutschland 
10,5 bis 12 Pfg eingenommen werden, so ist natürlich der 
Unterschied in der wirtschaftlichen Struktur beider Länder 
zu beachten. Amerika hat Umsteigekarten, längere Fahrten, 
höhere Löbne, anderseits aber keinen Weitbewerb durch 
Droschken und Umnibusse, größere Verkchrsbedärfnisse der 
Geschältswelt auf ganz kleines Entfernungen, beliebig starke 
Veberfüllung, keine Zeitkarten. Aber und darauf kommt 
es eben an — Amerika steht doch viel we er in der Durcb- 
schnittseinnahme: 21 gegen 10 bis 12! Diese a 
sich durch die Umsteigefahrkarten usw. nicht aus. sind 
eben in Deutschland besonders 1 gestellt, und das ist 
von ungebeurer Tragweite bei uns für die ganze Polltik der 
Schnellbabnen. Das wollm ich einmal scharf hervorheben. 
Auf Einzelheiten konnte ich mich dabei nicht einlassen, um 
so mehr, als ich bei früheren Untersuchungen zu schwie- 
rigen Rechnungen gekommen bin. 

Daß ich den Vollbahngesellschaften die Behandlung des 
Vorortverkebres summarisch abgesprochen hätte, kann wohl 
niemand aus dem Vortrag berau ört haben. Ich habe viel- 
mehr ausdrücklich die gewaltigen Verdienste der Staats- 
bahnen um Groß-Berlins Stadt- und Vorortvrerkehr hervorge- 
hoben. 

Die Sache liegt eben so: Die Vollbahnen können natür- 
lich den Vorortverkehr pflegen. Sie tun es teilweise in 
zlinzender Weise: Berlin, Orlöans-Bahn, Great Eastern, New 
York C'entral, Bombay. Dann aber kommen die »Aber«. Die 
Sache Ist unwirtschaftlich (z. B, in Berlin), unbequem, hindert 
die Erweiterung der Fernbahnen usw, und die [.inienführung 
dieser Vorortbahnen ist oft sehr ungünstig (z. B. Eodigung 
der Stettiner, Görlitzer Bahn in Berlin, der New York Central 
in New York), Selbständige Bahnen sind aber in vieler 
Hinsicht besser, und auf das Bessere kommt es an. Also 
den Vollbahnen möglichst nicht etwas überlassen, was man 
selbat besser und freier entwickeln kann! 

Die Einzelheiten elektrischer Natur bedürfen wohl keiner 
Erörterungen. 

Ich glaube, daß im allgemeinen keine grundsätsliche 
Meinungsverschiedenheit zwischen Hrn. Eichel und mir besteht, 

Ergebenst 

Haunover, den 15, Juli iDu8. Blum. 





Angelegenheiten des Vereines. 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, 
die ‚er Verein deutscher Ingenieure herausgibt, sind die 
Hefte 54 und 55 erschienen; Heft 54 onthält: 

A. Nägel: Versuche über die Zündgeschwindigkeit 

explosibler Gasgemische. 

derselbe: Versuche an der Gasmaschine über den Ein- 

Huß des Mischungsverhliltnisses. 
Heft 55 enthält: 

P. Rieppel: Versuche über die Verwendung von Teer 

ölen zum Betrieb des Dieselmotors. 

W. Borth: Untersuchungen über den Verbrennungs- 

vorgang in einem Körting-Leuchtgasmotor, 

Der Preis jedes Hefies ist 1 .#: für das Ausland wird 
ein Portozuschlag von 20 Pfg erhoben. Bestellungen, denen 
der Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buchhandlungen und 
die Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., 
Monbijonplatz 3, entgegen. 

Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw, findet nicht 
statt. Vorausbestellungen „uf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Keihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pfg beziehen, 





wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des 
Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W. 7, Ubarlotten- 
straße 43, gerichtet werden. E 


Gemäß dem Beschluß unserer 46. Hauptversammlung 
haben wie in dem Erdgeschoß unseres Hauses in Berlin, 
Charlottenstraße 43, für unsere Mitglieder 


Räume zu Sitzungen und Zusammenkünften, 
eine Bibliothek, Lesezimmer usw. 


eingerichtet; auch befreundeten Vereinen und Industriellen 
stellen wir diese Riume zu Ausschußsitzungen und 

lichen Berstangen gern zur Verfügung. Im Lesezimmer 
liegen zahlreiche technische Zeitschriften des In- und Aus- 
landes aus; für Schreibgelegenheit, Fernsprecher usw. ist 
gesorgt. 

Diese Räume sind werktäglich von Uhr mor- 
gens bis 10 Uhr abends geöffnet, Unsere Mitglieder 
werden jrebeten, ihre Mitgliedskarte bei sich zu führen, wm 
sie gebotenenfalls vorzeigen zu können. 

Wir Inden zu reichlicher Benutzung dieser Räume ein 
und werden für Vorschläge zu Verbesserung der geschaffenen 
Einrichtungen dankbar sein. 


Der Verein deutscher Ingenieure. 


Selbatverlag dos Veremen, — Kommissionsrerlag und Kapedinion: Juljus Apringer in Berlin N. — Buchdruckerei A. W. Behade, Derlim N. 
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Schwimmdock für die kaiserliche Werft in Wilhelmshaven. 


Yon v. Klitzing. 
(hierzu Textbiatt 4) 


Es ist erst wenige Jahrzehute her, daß sellst Fachkreise 
den Schwinmdorks noch sehr mißtranisch gezenüberstanden. 
Clark & Standfield waren wohl die ersten, die, gestützt auf 
ihre Erfahrungen, die Vorzüge des Schwimmmlorks durch Wort 
und Schrift zu vertreten suchten. 

Aher auch die englische Marine hat sieh bisher ahleh- 
nend verhalten. Bevor man derartiger Werte, wie sie Krieg- 
schiffe darstellen, einem neuen Dockverfahren anvertrant, Ist 
ja natürlich die größte Vorsicht geboten und ein gewisses 
Maß von Erfahrung unerläßlich. 

Heute dürften nun wohl genügende Erfahrungen vor- 
liegen, nachdem man Schwimmducks in allen größeren Hafen- 
plätzen erprobt und sie genügend groß gebaut Int, um auch 
»Dreminonghts< und die Riesen unsrer Handelsflotte in ihnen 
dorken zu können. 

Die dentsche Marine hat Schwimmedorks meistens nur 
für kleinere Fahrzeuge benutzt; jedoch ist die Zeit well 
nicht mehr jern, wo auch die größten deutschen Linienschiffe 
im Schwimmdock grdoekt werden. 

Zugunsten des Schwimmdocks gegenüber dem Troeken- 
Jdock sprechen die geringen Baukosten, die kürzere Bauzeit, 
‚die geringere Pumparbeit, die Beweggliehkeit une «die darans 
ahzuleitenden wirtschaftlichen — für die Kriegsmarine auch 
die strategischen — Vorteile. Eine Verlängerung des Schwitnm- 
doeks ist leicht auszuführen, auch können Schiffe, die erhei- 
lich länger als das Dock selbst sind, gelockt werden, was 
natürlich beim Trockendock nicht möglich ist. Das Schwimm- 
doek kann ohne Schwierigkeit so sicher gebaut werden, daß 
auch bei fehlerhaftem Gebrauch Unfälle vermieden werden, 
Dazu ist freilich, um nicht unnötig schwer zu bauen, ein 
eroßes Maß praktischer Erfahrung nötige. 

Die Vorzüge (des Troekendocks sind seine große Dauer- 
haftigkeit und bei gutem Untergrunde seine Tast unbegrenzte 
Festigkeit. Wo aber der Untergrund weich ist, scheitern oft 
alle Berechnungen, tum ein solehes Drek wird dann, wie 
die Erfahrung gezeist hat, in Anschaffung amd Instamd- 

'; Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgeblet: Schiffs- umd Sen- 
wesen) werden an Mitglieder posifrel für 35 Pfg gegen Vorelnsendung 
des Botrages abgegeben, Nichtmitglleder zablen (lem «doppelten Prois, 
Zuschlag Tür Auslandporto 5 Pfg, Lieferung eiwa 2 Wochen nach Er- 
scheinen der Nummer, 








haltungekosten wesentlich teurer als ein Sehwinmndeck untl 
oft auch unsicher und gefahrvoll im Betriebe, Unter zm- 
wissen Berlingungen künnen die Baukosten eines Trocken- 
docks geringe sein; so, wenn es z. D. mur mötle ist, einen 
durch die Nater geschaffenen Kinschnitt in felsigem Boden 
(durch Sprenzmumgen usw, zu vertiefen oder zu erweitern. 

Der Nachteil des Schwimmdeseks: die geringere Dauer- 
haftiekeit, wird in den meisten Fällen durch seine Vorzi 
aufgewegenm Das beim Bau und im Betriebe gegenüber dem 
Trockendock gesparte Kapital wird nach Ablauf der Lebens- 
dauer meistens hinreichen, um ein neues und den verämler- 
ten Ansprüchen angepaßtes Dock zu bauen. Interessant ist 
die Tatsache, daß die Howaldiswerke in Kiel zwei ihrer 
Schwimmelocks nach 14- und 22 jähriger Betriebzeit, während 
deren 2560 Dockungen vorgenommen waren, für einen guten 
Preis verkaufen konnten, nm an ihrer Stelle größere und 
zeitremäßere Docks zu errichten. Beim Veberholen der alten 
Ihocks zeigte sich, dab selbst das 22 Jahre alte Dock merl 
in tadellosem Zustande war, so daß die Kasten der Neu- 
Instandsetzung unerheblich waren. 

Die früher vielfach anfgeworfene Frage der Stabilitit 
des Schwimmdocks darf! durch die jahrzehntelangen Krfahrun- 
zen als erledigt gelten; denn man hat Schiffe bei jetem 
Wetter ohne Gefahr eingrdoeckt. Natürlich muß jedes Dock, 
ob Schwimm- oder Trockendock, vor größerem Sorgmmng 20- 
schätzt sein, und das Schwimmdock muß den Ueberschuß 
an Stabilität haben, dem die praktische Erfahrung als wün- 
schenswert gezeigt hat. 

Nach meiner Ansicht läßt sich ein Urteil in der Streit- 
frage »Troekendoek oder Schwimmdock < nicht verallgemei- 
nern, cs wird vielmehr in jedem Fall eine eingehende 
Prüfung stattfinden müssen. Bei den deutschen Verhält- 
nissen wird aber in den meisten Fälen ein richtie aus- 
grrüstetes Schwimmenek wirtschaftlicher arbeiten me an 
genchmer und bequemer zu handhaben sein als ein Trecken- 
doek; sonst würden sich nicht all unsre geoßen Werften 
Schwimmdocks angeschafft haben. Wesentlich wird ja die 
Wirtschaftliehkeit auch durch die Güte und Dauerhaftig- 
keit der Konstruktion sowie durch die Mittel beeinflußt, 
die angewendet werden, am die einzudorkenden Schiffe br- 
quem und sicher heben zu können, Die Frag der Ver- 
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»ehliekumge der Duckgruben ist für die Marine bedeutunges- 
los: denn wo große Docks angelegt werden, mürxsen auch 
Liegeeplätze für die Schiffe, also Häfen geschaffen werden. 

Achnlich Jagen die Verhältnisse bei dem nachstehend 
beschriebenen Sehwimmmdock, das nach erfolgreieher Probe 
walängest von den Howaldtiswerken an die Kaiserliche Werft 
Wilhelushaven abgeliefert worden ist. 

Die Konstruktion ist deshalb besonders bemerkenswert, 
weil hier nit möglichst geringem Maäterinlaufwaned große 
Festisekeit und Betriehsicherheit erreicht ist. Im der Ans- 
sehreibnnge für das Dock war die Bedingung gestellt, daß ent- 
weder ein Schiff in der Mitte des Dorks, oder zwei Schiffe 
von zusammen demselben Gewicht gleichzeitig nebeneinander 
eingwduekt werden könnten. Aus dieser Bedingung erzul 
sich eine große Berite, md da die erißte Belastung nur 
14001 hetrugr. eine geringe 
Tiefe des Bodlenschwimme 
körpers; dieser wird die 
dureh sehwer zugängeliel, 
und die die Stabilität be- 
eintlassenden Ballasträiume 
werden sehr beit und er 
fordern eine viellache Tei- 
hung. Die sweringe Höhe 
der zur Aufnahme der 

nerkäfte dienenden 
Spanten Heß unverhältmis- 
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Fig. 1. Sehmitt ah. 


Heben des Schiffes, weil der Tragkörper eine geringe Breite 
hat, also der Auftrieb möglichst unmittelbar unter der An 
eriffstelle Hertz 

4) grüßere Raumtiefe des VPontons und damit größere 
Widerstandfählgkeit gegen Quer und Längsbeanspruchungen. 

Die genannten Vorteile werden erzielt, olme daß eine 
Benachteilieuing an andeer Stelle eintritt. Das zesenkte Dock 
hat, auf den durchlaufenden Seitenkasten schwimmend, die 
gleiche Iteservewasservenlrängung wie ein gewühnliches 
Schwinimdork und eine wesenentlich größere Stabilität. Die 
Stabilität während des Senkens ist trotz der Verminderung 
‚der eintauchenden Seitonkasten wenilgeend groß, weil die Ver- 
ringerumnge der Trägcheitsnomente der Schwinmnebene dureh 
die wesentliche Verminderung der beweglichen Wässerober- 
fläche im Dockinnern ausgeglichen wird. Die Längstestiger- 


Fig. 2. Selmitt ef, 
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mäßige Materialaufwendungen befürchten, um winen = 
nügzend großen Widerstand gegen Durchbiegung zu ermei- 
chen. Auch die Fläche, die gegen Wasserlruck besonders 
zu beplatten ist, wird verhältnismäßig um so größer, je nie- 
driger der Schwimmkörper im Verhältnis zu seiner Breite ist. 

Das Kigenartige der gewählten Bauart Ü, welche die ger 
nannten Nachteile beseitigen soll, sei an Hand der Fleuren 
U his 5 erläutert. Hierin ist @ der mittlere, b und e sind die 
seitlichen Schwimmkörper. Der obere Teil des die Endseiten- 
kasten verbindenden Brickenträgers e, Fig. 2, ist als Schwimm- 
kasten ausgebildet, um eine möglichst große Stabilitit und 
eine große Reserveverdrängung des gesenkten Docks zu er- 
reichen, Der in der Mitte liegende Tragschwimmkörper er 
hat also eine wesentlich geringere Breite als das Dock sellst. 
Mit den Seitenkasten ist @ «dureh Gitterträger f verbunden. 
Die einzelnen Schwimmkörper des Seitenkastens sind gleich- 
falls durch Gitterteäer 9 zu einem einheitlichen Körper 
vereinigt, Es bilder hier also auf jeder Seite der gesamte 
Seitenkasten einen Brürkenträger, dessen oberer Teil und 
dessen Enden Schwimmkasten sind, md der die gleiche 
Festirrkeit bei weniger Materialaufwand erhält, wie ein voll- 
wandliger Seitenkasten. Denn die mittleren Gänge der Sei 
tenplattung eines gewöhnlichen Docks liegen so nahe an der 
neutralen Achse, dab sie zur Festirkeit wenig beitragen; 
wird dieses Material hingegen an den oberen und unteren 
Glngen verwendet, so wird die Längsfestigkeit erheblich 
erben, 

Die Hanptvorteilo der angewandten Bauart sind folgende: 

1) Materialersparnis durch Verringerung der gegen 
Wiasserdrmmek abzusteilenden Oberflüchen; 

2) Verringerung der Pumparbeit, weil die Wasserver- 
dringung der Seitenkasten nur gering ist: 

5 Verringerung der Querbwanspruehtng des Docks beim 

n Die Iiesonderhelten der Konstruktion sind zum Patentschutz 
angemeldet. 


keit ist minelestens ebenso groß wie beim gwwühnlichen Dock ; 
außerdem sim die Versteifungen zwerkmäßiger verteilt, und 
zerade dort, wo ungleiche Belastungen auftreten (auf dem 
Schwinmkörper', ist infolge der grüßeren Höhe auch die Länges- 
testigekelt grüßer. . Kin Schwimmedock. das sich nach den mus- 
resehriebenen Bedingungen bei gewöhnlicher Bauart ergeben 
hätte, ist zum Vergleieh in Fin + in demselben Maßstäbe 
wie Fizr. 1 md 2 im Querschnitt «dargestellt, 


Fig. 4 





Die gelieferte Dockanlagre besteht aus zwei völlle ırlei- 
chen selbständigen Schwimmmeneks, s. Win 5 bis». 


Hauptabmessunzen jedes Docks. 


Line . . .. 22,00 m 
lichte Weite über Dor kilur j er AD 
olen . .. . eher ra zn rer SEE 
Breite über die Scheuerte inte . a }F | 7 
Spanten . 4. 24,50 

Länge des Seitenkastens unten « Inschlieblie 4 Iwi- 

schenräume , Ne “To 
Länge des Seltenkastren ob ee ee RE 
Breite 11111 117 ee 2,25 
oben A 1,80 
Derks anf dem Seltenkasten. es 1,58 
Höhe (es Schwimmkörpers . EEE Et 7 | 
Länge der Plattformen 000 0 nn. 
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Fig. 5 bin 8, 
Schwiunudork fir die kulserlicehe Werft Wilhelmshaven. 





Tiefgang beladen (normall. 2,00 m 
gesenkt (bei grüß- 


ter Belastung) 0.20. 890 
grüßte Senkung üher den 
KRielpalen  . ... 0. 4,50 © 
Hühe der Kielpallen. . . 1,00 
des ganzen Docks  . 1140 
metazentrische Höhe in um- 
züinstiester Lage . 1,50 


Dauer des Auspumpens bei 
normaler Belastung . . 45 min 
Zeitdauer des Senkens (les 
unbelasteten Docks bis zur 
größten Tauchtiele . . 900° 
Der Schwimmkörper besteht aus 
einem einheitlichen Kasten von Fo m 
l.änge und “4m Breite. Die Seiten- 
kasten sind an jedem Ende auf 14 m 
l.änge als Schwimmkasten ausgehil- 
det. Der obere durechlaufende Teil 
jedes Seitenkastens ist 1,» m tief. Alle 
ührigren Teile des Docks sind, wie die 
Abbildungen erkennen lassen, als 
offene Eisenkonstruktionen ausgeführt, 
Am Emde des Schwimmkörpers be 
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finden sieh mit Holzalsleckungen versehene Sm tiefe Schlitze, 
mit deren Hälfe das Ruder der eingedorkten Sehiffe base 
herausgenommen werden kann. Ihe außerhalb des Mittel- 
sehwimmkörpers liegenden Träger sine mit Holzbelag ahge- 
derkt, Zur Aufsahme des Wasserdruckes und zur Verteilunge 
der durch das Hehen der Last hervongerufenen Kräfte ist das 
Dock dureh Spanten versteiit, und zwar dienen die Zwischen- 
spanten, «io In Abständen von 0,5 m querschifis angeordnet 
sind, zur Aufnahme des Wasserdruckes, die Diagonalspan- 
ten, die in Abständen von je 3 m liegen, zur Aufnahme der 
(merkräite. Die Beplattung des Schwimmkörpers, der durch 
ein Minellängssehott und drei Quersehotte in 5 wassenlichte 
Abteilungen zerlegt ist, ist Ss mm stark, Die Seitenkasten 
werden durch ein Sicherheitsdeek in ohere und untere Al 
teilungen zerlegt. Die unteren Abteilungen dienen eben 
wir der mittlere Sehwimmkörper zur Aufnahme von Wasser 
ballast, die oberen Alteilungen zur Unterbringung der Elek- 
tromotoren, Hülfsmaschinen und des Zubehöres, Der Inhalt 
der olwren Räume ist so groß, dab beim Vollanfen slımt- 
lieber unteren Zelten 700 mm Freibord verbleibt. Das Dock hat 
drei Reihen Kielpallen und 16 verstellbare Kimmpallen zur 
Auflage der eingedockten Schiffe. An den vier Eeken führen 
bequeme Treppen zu don Seitenkastendeeken. Die zum Verholen 
dienenden Spille haben zweierlei Geschwindigkeit. An einem 
Ende des Docks sind auf jeder Seite Drehbkrane von 10,2 m 
Ansindung und 21 Tragflihirkeit angrordnetz hei geringerer 
Ansiadung beträgt die Tragfähigkeit 41. Zum Anzeigen des 
inneren Wasserstandes hat jede wasserdichte Abteilung auf 
dem Seitenkasteneleek eine weit sichtbare Zeigervorrichtunge. 


Das Füllen und Leeren «des Docks erfolgt «dureh die we 
meinsame Bohrleitunge derart, dab zum Füllen zunächst die 
Hanpteinlaßventile geölfnet werden, worauf las Wasser in die 
Schirberkasten tritt und dureh die Regwischiehber in dir ein- 
zelnen Abteilungen verteilt wird. Zum Lenzen werden die 
Einlaßventile geschlossen, die Pumpen in Gang gesetzt, hier- 
anf die Schieher am Druckstutzen der Puinpen geöffnet und 
wierlerum dureh die Regelschieber die einzelnen Abteilungen 
gleichmäßig geleert. 

Die Saugrohre der einzelnen Alteilungen sind so ver- 
lest, daß die Abteilungen Sast vollständig geleert werden 
künnen, wodureh eine besondere Nachlenzvorrichtung übrr- 
Tkiinsigr wind. 

Zum Abwaschen der eingedorkten Schiffe dient die im 
Maschinenraum der einen Seite auf dem Zwischendeek auf- 
gestellte Kolbenpumpe, die ans einem Seeventil saugt und in 
die aus verzinkten Kisenrohren bestehende Spälleitung von 
5 nm Demmr. drückt. Diese Leitung liegt an der immeren 
Wand des Maschinenseitenkastens und hat 4 Ventile mit 
Kupplungsansehlissen. Die Pumpr kann auch nach Um 
schalten der Saug- und Druckleitunge durch den Hauptstrang 
mit Hülle von Sehläuchen, die an die 4 Ventile geschraubt 
werden, mus den einzelnen Abteilungen des Docks sangen 
und so auch zum Nachlenzen verwendet werden; die Druck- 
leitung führe dann unmittelbar über Bord. 

Sämtliche Motoren haben Schleifringanker und je einen 
Anlasser mit Kühlvorriehtung. Die gesamte elektrische Ein- 
richtung ist nach dem Vorsehriften des Verbandes Deutscher 
Elektrotechniker von den Felten & Gnilleaumme-Lahmeverwer- 


Fig. > Ansnlaungen für den Stapellanf. 
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Das Dock wird dureh 12 Bogenlampen und eine Anzahl be- 


weglicher elektrischer Handlampen beiemchtet, Die Innen- 
flächen des Dockbodens sind mit Briegs-Tenax-Ferruid- Zement, 
die Innenflächen der Wasserzellen mit Brigges-Tenax-Solntion 
gestrichen. Es sind Vorkehrimgen getroffen, mm das heim 
Heben des Docks über dem Pontondeck befindliche Wasser 
zieht naeh den Doekenden, sondern unmittelbar nach unten 
ahflieden zu lassen, wodurch das Hehen des Docks und be» 
sonders auch das Abtroeknen wesentlich beschleunigt wird. 

Fig. 5 bis 8 lassen auch die Anordnung der Pumpvorrich- 
tungen erkennen. Es sind zwei Kreiselpumpen von 450 mm 
Raddurchmesser, die je von einem Drehstrommotor von rd. 
40 PS mit 585 Uml./min unmittelbar angetrieben werden, und 
eine Spülpumpe vorhanden, die von einem 5 PS-Motor durch 
Zuhnradvorgrlege angetrieben wird. Das Druckrohr der 
Kreiselpumpe hat einen Absperrschieber von 450 mm Dir. 
Jede Pumpe saugt aus einem schmiedeisernen, fest einge- 
bauten Schieberkasten. Die beiden Kasten eines Docks sind 
durch eine Rohrleitung miteinander verbunden, um im Not- 
fall aueh mit einer Pumpe auf beiden Seiten lonzen zu 
können. Das durch zwei Schieher geschlossene Verbindungs- 
rohr hat 230 mm Dmr, 

Jeder Schieberkasten hat ein Bodenventil von 450 mm 
Dimr. Die Bodenventile und der Schieber des Druckrohres 
werden vom Führerstand aus bedient. Von den Sehieher- 
kasten führen Seitenstränge von 230 mn Dmr. in die 12 
wasserrlichten Abteilungen des Docks. Jedes Rohr hat einen 
Regelschieber, der durch einen Hebel mit Gestänge bewegt 
wird. Die Hebel sind in zwei Gruppen zu je 6 nebenein- 
ander am Fährerständ vereinigt. 
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ken, Frankfurt a. M., geliefert, 

Der Staprllauf des ersten Schwimmdocks fand am 27. Mai 
d. J. in der Querrichtung statt, 

Vorber wurde das Schwimmdock, das wegen der größeren 
Bequemlichkeit in wagerechter Lage erbant worden war, in 
eine geneigte Lage gebracht. Hierzu wurden unter die 
Mitte des Docks eine Anzahl Kimmpallen gesetzt, s. Fig. 9, 
die aus je einer gußeisernen Rolle und einem oberen 
und unteren Klotz bestanden. Der obere Teil der Rolle 
wurde am der Auflagerfläche gut eingeseift und zwischen 
die Kimmpallen zur Sicherheit einige Kreuzpallen mit 
rd. 26 mm Spielraum unter dem Dockboden geschoben. 
Durch das Gewicht der Maschinenanlage hatte das Dock 
ein Urbergewieht nach der Landseite. Die Aufpallungr 
wurde, sobald die Kimmpallen fest imterkeilt waren, 
zunlichst auf der nach der Wasserseite hin liegenden 
Doekhälfte vollständig entfernt und hierbei die Durchbie- 
gung des Docks in der Quer- und auch in der Längsrich- 
tung beobachtet. Nun wurden auf der Landseite Daumen- 
schrauben angesetzt, mit denen das Dock an der äußersten 
Kante 500 ınm angehoben und nm das Kipplager gekanter 
wurde, 

Zur größeren Sicherheit waren anf der Wasserseite 
noch zwei Kreuzpallen angeordnet, die durch Zurückschie- 
ben von Keilstücken allmählich der Kippbewegung fol- 
gend, tiefer gelegt wurden, so dab steis nur ein geringer 
Spielraum zwischen dem Dockboden und dem Auflager ver 
blieb, Ferner war auf der Läandseite ein Gegengewicht 
befestigt, das jedoch nicht mit angehoben, sondern durch 
Flaschenzüge, dem Kippen entsprechend, allınäblich nachge- 
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von Klitzing: Schwimmdock für die kaiserliche Werft in Wilhelmshaven 


Fig. 12 und 13, 
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Damit 52, Nr, 9, 
8. August 198, 


lassen wurde. wobel eben die Seile straff bliehen Die Alr 
laufsehlitten hatten eine Steigung von I: te, das Dock eine 


Neiming von 1:8. Die große Neigung der Ablaufhaln 
war gewlhlt. weil beim Ablaufen des Docks infolge der 


Breite der das Wasser vondrängenden Fläche mit einem ander- 
ordentlich großen Widerstande gerechnet werden mußte. Die 
Neigung des Docks war so groß gemacht, daß ein Kippen 
(Dhumpen) des Docks wälhmend des Ablaufes geride noch ver- 
inieden wurde. 


v, Klitsieg: Schwinmuloek für die kalserliche Werft in Wilhelmshaven. 


1265 


Dock am 30. Juni morgens » Uhr nach Wilhelmshaven go- 
schleppn. 

Das Dork erreichte am 1. Jull, nachmittags 3 Uhr, Bruns- 
bättel md Iangte um 7 Uhr in Kuxhaven am Dort mußte 
bis zum Kintritt der Ehhe vor Anker gegangen werlen. Am 
2. Juli morgens wurde weiter geschleppn und abends 8 Uhr 
die Schleuse Wilhelmshaven ernelcht, Das Dock hat 
Irotz Serganges die Fahrt get überstanden md ist ohne 
jrde Besehädienne an seinem Bestimmungsor eingetroffen. 


von 


Fig. 40, Dock vor dem Stapellundf 
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Iıs Kanten des Docks med der Ablauf gingen in der 
gewünschten Weise von statten, wornreh die Richtigkeit der 
bewiesen wurde, 


vom Verfasser getroffenen Anordnungen 
Fire. 10 zeigt das Duck kurz vor dem Ablauf, Flg, 11 wäh. 


read des Stapellanfes, 

Die Vorproben mit dem Tertiggeestellten Dock fanden am 
2, uni di, J. auf der Banwerft (Howaldteswerke-Kiell stur 
Ins Iwek wunle vom Pontonderk zu den oberen Lauf 
ängen in T7anin 24 sk zrsenkt und im 10"; min wieder 
zchoben. Nach Erledigung dieser Vorproben wurde dis 
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Amel die in Wilhelmshaven vorgenommenen Abnahme 
proben mit Belastunge sind zur vollen Zufriedenheit der Ma- 
rinehehördlen ausgefallen, 

Fir. 12 und 13 des Texthlattes 4 zeigen Aufnahmen des 
fertigen Dorks. 


Zum Sellnß möge noch eine Vorrichtung erwähnt wer- 
den, die außer den weit sichtbaren Wasserstundanzeigern 
in erster Linie dazu bestimmt Ist, die Betriebsicherheit des 
Docks zu verhürgen, 

161 
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Bei der außerordentlich kurzen Zeit für das Heben und 
Senken des unbelasteten Docks (die Senkzeit von Oberkante 
Palle bis zur oberen Dockbank betrug bei der Probe in 
Wilhelmshaven nur 4 min) sind besondere Vorrichtungen er- 
fonterlich, um dem Dockmeister etwaige Fehler der Bedie- 
nung sofort anzuzeigen. 

Abgesehen davon, daß die Bedienungshebel an einer 
Stelle vereinigt sind, müssen auch die Wasserstäinde jeder Ab- 
teilung von dem Beobachtungsstand erkennbar sein, und der 
Dockmeister muß ferner über die Trimmlage des Docks je- 
derzeit unterriehtet sein, Hierzu dient die in Fig. 14 dar- 
gestellte Vorrichtung. Ein frei aufzehängtes Pendelgewicht 
überträgt seine Bewegungen auf 2 rechtwinklig angeordnete 
Zeigerwerke, so daß auf der einen Seite die Querneigunge, 
anf der anderen die Längsneigung des Decks abgelesen 
werden kann; die Maßeinteilung zibt an, wm wieviel das 
Dock an der betreffenden Seite eintaucht. 

Um die Sache für den Dockmeister möglichst ansechan- 
lieh zu machen, ist bei dem Querzeiger eine schematische 
Guerschmittfigur, bei dem Längszelger eine schematische 
Längsschnittfigur des Docks angebracht, die bei wagererh- 
ter Lage des Docks genau mit der auf der Zeigerfläche ver 
merkten wägerechten Wasserfläche übereinstimmt. Die Back- 
borıseite der Dockfigur ist rot, die Steuerbondseite grün ge- 
strielen. Es sind ferner die wasserdlichten Abteilungen mit 
Nummern bezeichnet, In gleicher Weise sind die zum Be- 
dienen der Wasserzellen vorhandenen Hehel grün und rot 
gestrichen und mit den Nummern der bwieeifonden Abteilun- 
gen versehen, Diese Nummern sind ferner deutlich siehtlwer 
auch bei den Wasserstandanzeizern angebracht. Tritt nun 
eine Trimmläage des Docks ein, so neigt sich auch sogleich 
dien betreffende Figur der Pendelvorrichtume im gleichen 
Sinne wie das Schwimmdock, Das Maß der Neigung ist an 
der Einteilung abzulesen, während die Quersehnittfigur eine 
stark übertriebene Neigung erhält. Dieses geschieht absicht- 
lieh, damit der Dockmeister schon bei kleinen Neigungen 
aufmerksam wird und dureh rechtzeitiges Verstellen der Hebel 
größere Neimungen verhindert, 





Fig. 14. Anzeigevorriehtung für den Trimm. 





Die Vorrichtung, die nach den Angaben des Verfassers 
von dem Mechaniker Heustren in Kiel angefertigt worden 
ist, hat sieh als außerondentlich zweekmäßig erwiesen. 


Der Rotherhithe-Tunnel in London.) 


Von W. Kaemmerer. 


Im April 1904 wurde mit dem Bau des Rotherhithe- 
Tunnels in London begonnen, der den Stadtteil östlich von 
der City mit dem gegenüberliegenden Ufer der Themse ver- 
binden soll. Die Arbeiten sind inzwischen soweit fortge- 
schritten, daß der eigentliche Tunnel unter dem Flußbett 
bereits fertiggestellt ist, so daß die ganze Anlage voraus- 
sichtlich zu Anfang des Jahres 1909 dem Verkehr ibergeben 
werden kann. Die Bewohner des Ostens Londons sind grgen- 
über denen des Westens in bezug auf Verbindungen mit dem 
jenseitigen Ufer benachteiligt, da bier nur, selbst nach Fertig- 
stellung des neuen Tunnels, fünf Verbindungen gegenüber 
elf im Westen bestehen. Zwischen der Tower-Brücke?) und 
dem im Jahr 1596 erbauten Blackwall-Tunnel liegt eine 
Strecke von 9 km Länge, auf der die Verbindung mit dem 
gegenüberliegenden Ufer nur durch kleine Ruderboote her- 
gestellt wird. Die Ufer in dieser Gegend sind zur Anlage 
einer Brlicke und selbst eines Tunnels auch recht ungeeignet, 
da sich auf beiden Seiten große Hafenbecken längs des Ufers 
hinziehen. Nur am nördlichen Ufer in der Nähe der Einfahrt 
zu den Hafenbecken der London and India Docks Co. und 
auf dem Südufer bei den Docks der Surrey-Uommerecial Docks 
Co. war ein kleiner Raum vorhanden, der für die Einfahrt 


') Sonderabdrücke dieses Aufsatzesn (Fachgeblei: Wasserbau) wer- 
den an Mitglieder postfrei für 20 Pfg gegen Voreinsendung des Bo- 
trages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis, Zu- 
schlag für Auslandporto 6 Pfg. Lieferung etwa 2 Wochen mach Er- 
scheinen der Nummer. 

?) u. 2.1894 8. 410. 





zu einem Tunnel geeignet erschien, Da diese Punkte an 
beiden Ufern jedoch nicht einander gegenüber liegen, war 
man gezwungen, den Tunnel schräg zur Achse des Flusses 
anzulegen, trotzdem hierdurch natürlich die Baukosten er- 
heblich erhöht wurden. Fig. I und 2 zeigen Lageplan und 
Längsschnitt des Tunnels und die Lage der benachbarten 
Stadueile’), Ein Vorteil entsprang jedoch aus der schrägen 
Führung der Tunnelstreeke; man wurde hierdurch in den 
Stand gesetzt, die noch auf dem Lande liegenden Anfahr- 
strecken verhältnismäßig lang zu machen und daher mit sehr 
geringer Neigung anzulegen. 

Der Tunnel soil nur dem Verkehr von Fuhrwerken und 
Fußgängern dienen, vor allem auch die bereits außerordent- 
lich verkehrsreiche Tower-Brücke entlasten, über die heute 
der Fuhrwerkverkehr von den auf beiden Seiten gelegenen 
Hafenbecken fast ausschließlich geführt wird, Der Weg über 
die Tower-Brücke von einer Einfahrtstelle des Tunnels zur 
andern ist über 5 km lang; der Rotherhithe- Tunnel wird diesen 
Weg auf rd. 2km abkürzen. Dasu kommt noch, daß die 
Straßen in der Gegend der Tower-Brücke eng und sehr be- 
lastet sind. 

Die Einfahrt zum Tunnel auf dem südlichen Themse- 
Ufer liegt in Lower Road; in einem oflenen Einschnitt zieht 
sich die Strecke rd. 285 m bis ungefähr zu der Stelle hin, 
wo sie die verlängerte Achse des alten Themse-Tunnels, 
durch den heute die East London-Bahn geht, schneidet. Von 


') mach Einrinsering News vom 19, November 1907 


Dund 2 Nr. 
& August Ic, 


Fig. 1. 


Lageplan. 













hier ab bis zum Schacht I, wo die Fahrstraße 13,4 m unter 
der Oberfläche liegt, ist der Tunnel aus Mauerwerk herge- 
stellt. Nun beginnt der mittels des Bohrschildes vorgetrie- 
bene Teil des Tunnels, dessen Wände aus gußeisernen Ring- 
stücken bestehen. Bei Schacht 2 unmittelbar am Flußufer, 
dessen Boden 25,# m unter Null liegt, wird die tiefste Stelle 
erreicht, Von hier bis zum Schacht 3 auf dem gegenüber- 
liegenden Uter veriäuft die Tunnelstrecke zunächst wagerecht 
und dann mit geringer Steigung. Von Schacht 3 geht der 


Fig. 3 und 4. Gurreelmitto der Landstrocken, 
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Tunnel mit "nahezu derselben Steigung wie auf der ent- 
sprechenden gegenliberliegenden Strecke bis Schacht 4, wo 
wieder der ausgemauerte Teil des Tunnels beginnt, und 
weiter bis zum ofenen Einschnitt, der auf diesem Ufer 350 m 
lang ist. Die Länge der mit gußeisernen Wandungen ver- 
schenen Tunnelstrecke beträgt 1070 m, die Gesamtlinge des 
Tunnels einschließlich der Einfahrtrampen 2097 m. 

Fig. 3 und 4 zeigen die Querschnitte der auf dem Lande 
liegenden Tunnelstrecken. Auf der offenen Strecke sind die 
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Seitenmauern aus Beton hergestellt; 
der Fahrweg ist hier 4,8: m breit, 
und hieran schließen sich auf beiden 
Seiten je 1,92 m breite Fußwege. 

Die vier senkrechten Schächte, 

‘deren Lage aus Fig, I ersichtlich ist, 
haben Kreisquerschnitt von 14,52 ın 
Dinr.; die Wände bestehen aus Eisen- 
konstruktion, die innen mit Beton ver- 
kleidet ist, s. Fig. 5 ($. 1268). Um für 
die Arbeiten unter Druckluft im Tun- 
nel die Schächte abschließen zu kön- 
non, wurden in balber Höhe eines 
jeden Schachtes Bühnen aus genieteten 
Eisenplatten eingebaut, die nach Voll- 
endung der Arbeiten leicht entfernt 
werden konnten; die Böden zum Ab- 
schluß der Schfichte nach unten sind 
ähnlich wie diese Bühnen. Um einen mög- 
lichst dichten Abschluß zu erzielen, ist 
außerdem der untere Teil der Schächte mit 
Ieton ausgefüllt. 
Fig. 6 gibt einen Querschnitt des Tun- 
nels unter dem Filußbetl. Wlhrend der 
Fahrweg hier dieselbe Breite wie im ge- 
mauerten und offenen Teil der Strecke hat, 
sind die Fußwege etwas schmaler. Fig. 7 
läßt die Bauart der aus einzelnen gußeiser- 
nen Ringstücken zusammengesetzten Wände 
der Unterwasserstrecke erkennen. Der eiserne Tunnelkörper 
soll noch mit einer 457 mm starken Betonschicht ausgeklei- 
det werden. 

Im eigentlichen Tunnel ruht die Fahrbahn auf einem 
gemauerten Gewölbe, dessen Scheitelhöhe rd. 2,13 m beträgt, 
und in dem Rohre für Wasserleitungen und elektrische 
Kabel untergebracht werden sollen. Das Abwasser des 
Tunnels wird in Tonrohrleitungen auf beiden Seiten der 
Fahrbahn gesammelt, die in einen Sumpf im Schacht 2 ent- 
leeren, Von hier wird das Wasser an die Oberfläche gepumpt. 

Zur Erzeugung von Druckluft, Druckwasser und EKlek- 
trizität Ist neben Schacht 3 ein besonderes Kraftwerk errichtet 


Fig. 6. 


Guerschnitt unter dem FiuBbett, 








worden, in dem 6 große Verbundkompressoren von zusammen 
rd. 28 000 ebm/st Leistung und 6 kleinere Kompressoren für 
besonders hoch gespannte Luft, daneben zwei Druckwasser- 
pumpen und vier Dampfdynamos für Licht und Kraft auf- 
gestellt sind. Der Dampf wird von 7 Schiffiskesseln geliefert. 

Zum Abschluß der unter höherem Luftdruck stehenden 
Tunnelstrecken dienten Schotte, s. Fig. 8 und », die aber 
entgegen der bisherigen Praxis nicht gemauert waren, son- 
dern aus einer doppelten Wand von Eisenplalten, die durch 
Winkeleisenstreben versteift waren, bestanden. In jedes 
Sehott waren drei Luftschleusen eingebaut, von denen die 
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Fig. 5. werschnltt der Schächte, obere jedoch nur für Notfälle be- 
stimmt war, falls die untern durch 
einen plötzlichen Wassereinbruch 

” überschwemmt werden sollten. 

Hi Der Tunnel wurde von beiden 

a Ufern mittels »weier Brustschilde 

‚ vorgetrieben. Jeder Brustschild hat 

N "a4 m Dir. und besteht aus drei, 
aus einzelnen Stücken zusammen- 
gesetzten Ringen aus Gußstahl, die 

Ahnlich wie die Ringstücko für die 

Tunnelwände durch Flansche und 

Schrauben zusammengehalten wer- 

den, Nach der Arbeitseite laufen 

die Brustschilde in einen Ring aus 
drei Schichten von 19 mm starken 

Flußelsenplatten aus, Durch senk- 

rechto und wagerechte Zwischen- 

wände sind in der Vorderseite jedes 

Schildes 16 Abteilungen geschaffen, 

in denen je eln Mann arbeiten 

kann. Der auf der Nordseite be- 
nutzte Schild war 5,45 m, der auf 

der Südseite dagegen nur 3,96 m 

lang, da die Tunnelstrecke hier 

stärker gekrümmt ist, Hinter je- 
dem Schild befand sich eine aus 
eisernen Trägern aufgebaute Ar- 
beitblihne, auf der die Pumpen, 

Werkzeuge und dergl, standen, 

Nach der Herstellung der drit- 
ten Schachtes beschloß man, einen 

Richtstollen durch das Flußbett vor- 

zutreiben, um genau die Lagerung 

der Schichten im Fiußboden festzu- 
stellen. Die Lage des Richtstollens, 
der den ansehnlichen Durchmesser 
von 3,8 m aufweist, im Verhältnis 
zum Tunnel und die Lagerung der 

Schichten geht aus Fig. 10 hervor. 

"Die Wandungen des Richtstollens 

wurden ähnlich wie die des großen 

Tunnels mit gußeisernen Ring- 

stücken ausgekleidet. Zum Vor- 
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4 4 trieb wurde hier eine eigenartige 
“rn 0 | Bagpermaschine benutzt, s. Fig, 11 
3 bis 14, die im vorderen Teil des 








Schildes untergebracht war. Sie 
besteht aus 6 Schneidvorrichtungen, 
die strahlenartig um eine Mittelachse 
angeordnet sind. Unter den eigent- 
lichen pilugscharartigen Messern, 
die den Boden auflockern, sitzen 
Baggereimer, die den gelockerten 
Boden in eine Schüttrinne beför- 
dern. Zum Antrieb der Maschine 
dient ein Elektromotor von 52 PS, 
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tete s” ai IE Hauptwelle wirkt. Das Baggergut 

gelangt aus der Schüttrinne auf ein 
Förderband, das über eine erhöhte Bühne geführt wird und 
am Ende dieser Bühne seinen Inhalt in Kippwagen schüttet, 
die auf Schienen auf dem Boden der fertiggestellten Strecke 
des ltichtstollens laufen. 

Durch die im Zuge des Richtstollens liegende Kalksand- 
steinschicht wurde der Vortrieb des Stollens etwas behindert, 
so daß man täglich bei 4stündiger Arbeitzeit nur einen 
Fortschritt von 4,5 m zu verzeichnen hatte, wogegen später 
der große Tunnel durchschnittlich um 12m täglich vorge- 
trieben wurde. Die höchste Tagesleistung beim Vortrieb des 
Hauptstollens betrug sogar 19 m. 

Infolge der günstigen Bodenverhältnisse brauchte man 
nur gerinren Luftdruck bei den Unterwasserarbeiten anzu- 
wenden. Je nach dem Wasserstand in der Themse betrug 
dieser Luftdruck im Richtstollen nur 0, bis 1,5 at, beim 
großen Tunnel noch weniger. Der Gesundheltszustand der 
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Fig. 8 umd 9, Hehott mit Schlausen. Fig. 10. 


Riebtstollen und Sehiehten- 
lagerung im Yiußbett, 
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Herstellung eines Teiles der 
Tunnelstrecke auf dem nörd- 
lichen Ufer und auf die Aus- 
kleidung der Wände. Die Kosten 
des ganzen Unternehmens sind 
beim Bau beschäftigten Arbeiter war daher auch sehr zu- auf rd. 46750000 AM geschlitzt. Hierbei entfällt jedoch nur 
triedenstellend. | etwa die Hälfte auf die Bauausführung, der übrige Tell 

Die erste Hillfto des Haupttannels vom Südufer aus auf Entelgnungen und dergl. Der Bau wird von der Firma 


Fig. 11 bie 14. 


Raggermaschine zum Vortrieb des Riehtstollens, 





wurde in sechs Monaten, die andre Hälfte in drei weiteren Price & Reeves ausgeführt, während die Olerleitung in 
Monaten vorgetrieben, so daß Ende November 1906 bereits den Händen des Üboringenieurs der Londoner Stadtver- 
die ganze Unterwasserstrecke hergestellt war. Die noch vor- waltung, M. Fitzmaurice, liogt, der auch die Entwürfe ge- 
zunehmenden Arbeiten beziehen sich hauptsächlich ‘auf die macht bat. 
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Die Bearbeitung der Zähne von Stirnrädern.” 


Von P. Gerlach, Ingenieur, Lehrer an den Technischen Staatslehranstalten in Chemonltz. 


Die Flanken aller Zahnrider werden heute wohl aus- 
nahmslos durch Hobeln bezw. Stoßen oder Fräsen bearbeitet?). 
Den Fall ausgenommen, daß die Schneidkante des Werk- 
zeugen ein der Zahnlücke entsprechendes Profil erhält, wie 
beim Form- oder Profilfräser, entsteht die richtige Zahnform 
dadurch, daß die Schneidkante nacheinander verschiedene 
Lagen zum Werkstück einnimmt; die Aufeinanderfolge dieser 
Lagen hällt die Zahnflanke ein. 

Die folgenden Untersuchungen beschränken sich auf die 
Bearbeitung der Stirnradzähne und bezwecken, außer einer 
Zusammenstellung der hierüber in dieser Zeitschrift erschie- 
- nenen Veröffentlichungen eine Begründung des Verlahrens 
zu geben, StirnradzAähne mittels Schneckenfrüsers herzustellen, 
das, zwar schon längst bekannt”), erst in neuerer Zeit die 
ihm gebührende Beachtung gefunden hat‘), Man begnügte 
sich bisher mit der Tatsache, daß dieses durch Wort und 
Bild wiederholt erörterte Verfahren *) tadellos verzahnte Stirn- 
räder liefert und manche Vorzüge vor der Bearbeitung mit- 
tels Profilfräsers bat, so daß hierüber kaum noch etwas zu 
sagen ist, Der Umstand jedoch, daß über die Art der Ver- 
zahnung, ihre Entstehung und Ihren Zusammenhang mit dem 
verwendeten Werkzeug nicht das Gleiche gilt, daß vielmehr 
in dieser Richtung Zweifel bestehen“), dürfe die Behandlung 
der bezeichneten Aufgabe rechtfertigen. 

Fischer gab 1898 eine Zusammenstellung und Kritik!) 
der bis dahin gebräuchlichen oder in Vorschlag gebrachten 
Verfahren zur Bearbeitung der Zähne mittels Hobelns oder 
Stoßens, die durch Rittershaus‘) eine Erweiterung erfuhr. 
Fischer zeigte, wie der von Herrmann?) gemachte Vorschlag, 
statt durch Führungen an Lehren, deren genaue Herstellung 
schwierig ist, die gegensätzliche Verschiebung von Werkzeug 
und Werkstück durch Drehungen um Bolzen herbeizuführen, 
für Zykloidenzähne unter Verwendung eines Flachstahles 
möglich ist, dessen Schneide für die Köpfe (Epizykloiden) 
geradlinig begrenzt, für die Füße (Hypozykloiden) schwach 
gekrümmt ist, während bei Evolventenzähnen der von Herr- 
mann verwendete Spitzstichel ohne weiteres durch den Flach- 
stahl erseizt werden kann. 

Die Verwendung zweier symmetrisch gelegener Schneid- 
kanten in Form des Zahnes einer Evolventenzahnstange führt 
zu dem von Bilgram '*) für Erolventenzähne angegebenen Ver- 
fahren. Die Form des Werkzeuges ist jedoch nicht auf den 
Zahnstangenzahn beschränkt ''); außerdem ist dieses Verfahren 
auch auf die Herstellung von Zykloidenzähnen übertragbar '). 
Ob der schneidende Zahn einer Zahnstange oder einem ent- 
sprechenden Satzrad angehört, ist bei letzteren weniger von 
Belang als im Falle der Evolventenverzahnung, bei welcher 

") SBondersbirlicke dieses Aufsatzes !Fachgeblet: Metall- und Hols- 
besrheitung) werden an Mitglieder postfrei für 40 Pig gegen Vorein- 
sendung des Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten 
Prois, Zuschlag für Auslandporto 5 Pig. Lieferung etwa 2 Wochen 
nach Erscheinen der Nummer, 

2. 1905 8. 212. 

®) Z. 1898 8. 166; 1906 8. 478, 

% Z. 1902 8. 572. 

® Hölle, »Die Werkzeugmaschinen«, Herlis 1906, Jullus Bpringer, 
8. 187, und Ruppert, »Aufgaben und Fortschritte des deutschen Werk- 
zeugmaschinenbaues“ Berlin 1907, Julles Springer, 8. 72 Fig. 44, 

#) »Werkstattstechnik« 1907 Heft 8 8. 139, 

’) Z. 1898 8. Il. 

") 2. 1598 8. 186. 

®} Verh, des Vereines zur Beförderung des Gewerbfl, 1877 8. 61. 

w) Z. 1898 8. 14; 1904 5. 1861 Fig. 9. 

') zZ. 1900 8. 1017 Fig. 33 und Sanderabdruck >Die Werkzeug- 
maschinen auf der Pariser Ausstellung 1900« 8, 11, sowie Z. 1904 
8. 1351 Fig. 10, 

m) 2. 1894 8. 166. Rittershaus angt dort, daß bei Zugrunde- 
legung eines hellebigen Butzrades statt der Zahnstange für das schnel- 
dende Zabnprofil die Konstruktion der Maschine verwickelter werde. 
Die Untersuchung, Inwieweit dies bei der unter ') genannten Fellow- 
Maschine zutrifft, liegt außerhalb des Rahmens”dieser Arbeit. 





der schneidende Zahn bekanntlich geradlinig begrenzt ist 
oder die Evolventenflanke eines Satzrades erhält. 

Die Erzeugung richtiger Zähne setzt die Verwendung 
fehlerfrei gestalteter Schneidkanten voraus; wenn der schnel- 
dende Zahn einem Evolventensatzrad angehört, oder wenn 
es sich um die Bearbeitung von Zykloidenzähnen handelt, ist 
seine Flankenform mittels des gleichen Vorganges zu ent- 
wickeln, der die Zahnflanken oder -flächen durch Hobeln 
oder Fräsen unter Herstellung der relativen Bewegung zwi- 
schen Werkzeug und Werkstück als Einhüllende entstehen 
isöt, und der unter dem Namen Abwälz- oder kurz Wälz- 
verfahren bekannt ist '). 

Rittershaus nennt Schiele als den ersten, der das Wälz- 
verfahren für Stirnräder angewendet bat?). 

In der Schwierigkeit der genauen Herstellung der zur 
Bearbeitung von Zykloidenzähnen erforderlichen Werkzeuge 
wie darin, daß bei sonst gleicher Teilung für die Zykloiden 
die kleinsten Rollkreise zugrunde zu legen sind, im Interesse 
eines möglichst welten Verwendungsgebletes des Werkzeugen, 
während die mit Zykloidenverzahnung zu versehenden Ar- 
beiträder in Rücksicht auf große Eingriffdauer und ruhigen 
Gang möglichst große Kollkreise erhalten sollten, liegt der 
Grund, daß auf Zykloidenzähne entweder verzichtet wird oder 
deren Bearbeitung nach der Lehre oder dem von Herrmann 
gegebenen Verfahren erfolgt’). 

Das Wälzverlfahren Ist auch fiir die Zahnbearbeitung 
durch Fräsen verwendbar; es hat gegenüber der mittels 
Formfräsers den Vorzug, daß für jede Teilung nur ein 
Werkzeug erforderlich ist, während der Formfräser einen 
Satz bedingt, dessen einzelne Fräser nur für eine bestimmte, 
innerhalb ihres Verwendungsbereiches liegende Zähnezahl 
richtige Flanken liefern *). 

Was den Einfluß der Abweichungen der Flankenform 
vom richtigen Profil, die mit der Verwendung eines und des- 
selben Fräsers für andre Zähnezahlen als die Ihm zugrunde 
liegenden verknüpft sind*), anlangt, so sei auf die Studie 

1) %. 1900 8. 1017 und der unter '') genannte Bonderabdruck 
8. 11 und 12. Hiernach stellt die Fellows Gear Staper Co, SBpring- 
Geld, die Zähne des Evolventensstzrades nach dem Wälzverfahren durch 
Schleifen her, Eine Reineckersche Schleifmaschine zur Beseltigung der 
durch das Härten entstehenden Fehler an den im Automobilbau ver- 
wendsten Evoliventenrädern ist besprochen in » Werkstattstschnik* 1907 
Heft 12 8. 626 u. f. 

” 2. 1898 8. 166; 1906 8. 476. 

® Nach Mitteilung vom 12. September 1907 des Hm, Geh. Rey.- 
Hates Prof, Dr+Ing. Placher ist eine Anwendung seines Vorschlages, Zy- 
kioidensähne mitteln tanglerender Schneiden zu hobeln, nicht bekannt 
geworden, 

*) z, 1908 8. 166 

» Aus Pig. ı ist ersichtlich, daß mit Rücksicht auf den Flanken- 
spielraum der Fräser für die kleinste Zähnezahl seines Verwendungs- 
bereiches zu profilieren ist, wie dies übrigens auch aus den Greuz- 
zähnesahlen des letzten Fräsers eines Satzes, vielfach zu 135 und = (für 
die Zahnstange) angegeben, bervorgebt. 

Für die der kleinsten ZAhnszahl entsprechende richtige Flanke sind 
die Punktkoordinaten: 


zun[un(# +») vonam(a+ di +r)], 


von[o( *v) + yoosasla (= +2 ++). 


8 


t 
Hierin ist « gegeben, rn, bestimmt duran=,, und -, abhängig 


vom Flankensplelraum:; wird dieser zu 0,3 ımm angenommen, so folgt 
8, 1“ 0,8 
r 2 = 4 ’ 


mit t=6r und 2, —=42 wird 


a = (1,08371797 oder a _ e9’56", 


Dasıl 52, Nr. 892 
BA 1008, 
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Damit ergibt nich mit «= 15" für die Koordinaten der Evolvente 
folgende Zusammenstellung: 










124,#881 
125,3825 


0° 125,9100 
+ 1° 126,4099 
g 5,1308 127,0618 
4 5,8090 | 128,3891 
. 6,1787 129,7863 
8 6,8578 181,2495 
10° 7,8630 | 132,8708 





Die dem Rade mit ry = 54 Zähnen angehörige richtige Evolvente, 
deren Erzeugende, wie für Satzräder erforderlich ist, gegen die Zentrale 
ebenfalls unter 75° geneigt Ist, maß durch den Schnittpunkt der Evol- 
vente des Rades r, mit dem Tellkreise r, geben; dessen Koordinaten, 
die der Gleichung =’+(yw+n — rn)? = rı? Genfige leisten missen, folgen 
durch Bestimmung des Winkels y mitiels Problerens oder durch Be- 
stimmung der Abszisse des Schalttpunktes der Kurven, die dureh die 
Selten der Gleichung 

ln pin nm rn?l24 yaln 24 yroon?e] 
dargestelit werden, Ea ist wco 2'139”, = 4,1675 und ya 125,98. 
Damit ist die Lückenwelte des großen Rades bestimmt; es folgt 
= 4,7073 
nein = Ir; arc ala „3163 are ein Tr Tuch 
gegenüber I, = 9,525 beim kleinen Rade und 


Braun. 


Die in der Uebertragung der Flanke des 42zähnigen Rades auf 
das 5izähnige Bad bewangenen Fehler sind aus der in vierfacher Grnde 
zezelehneten Figur 3 ersichtlich, in der die gestrichelte Kurve die 
richtige Flanke des Rades mit 51 Zähnen wiedergibt. 

Um diesen Fehler zahlenmädig festzustellen, wurden die gleichen 
Werten y = r; entsprechenden, aus der folgenden Zahlentafal ersichtlichen 
Werte => £ ermittelt. 





4ei-s 

















vn | „| yı a 

123,500 | 2 | —1988’88" | 4,ana5 | 4,4708 0,0058 
2125,3035 | 1 ı— 48 4,8052 | 4,6075 0,0043 
125,9100 0. 0 4,7012 | 4,7612 o 

126,1000 | +1° | + 45'108" | 4,9396 | 4,0858 | — 0,0063 
127,0818 2° 10 22'39" | b,1306 | 5,1288 0,0158 
128,3391 Eu a a 5 | 5,56 0,0477 
129,7363 | 6 448’ n" | 6,1rar | 6,0918 0,0875 
181,8495 Ei “2 | ar | 6,7 0,1463 


Die meines Wissens noch nirgends durchgeführte zahlenmäßige 
Ermittlung der Profilfehler laßt in der letzten Spait« der Zusamman- 
stellung erkennen, daS die Fehler nicht so geringfügig sind, wie 
allgemein sagenommen zu werden pflegt, und insbesondere die üiber- 
schreiten, die mit dem Ersatz der Evolvente durch einen Kreisbogen 
verknüpft sind und, wie Hartmaon (s. Z. 1905 8, 169) für ein Getriebe 
mit Mg Zähnen ermittelt hat, bei 191 Umdrehungen Beschleunigungen 
bis zu 2,4 ın/sk? und Versögerungen bis 8,8 m/sk? im Gefolge haben, 


Hartmanns »Genauigkeltsgrad und Geschwindigkeltsverhältnis 
bei Verzahnungen« ') verwiesen, in der das von den Englin- 
dern iberkommene und in Geschäftsanzelgen noch vielfach 
empfohlene Verfahren des Ersatses der Kreisevolvrente durch 
einen Kreisbogen untersucht und gezeigt wird, daß die Ab- 
weichungen von der richtigen Gestalt zwar gering, die damit 
verknüpften Geschwindigkeitsschwankangen aber weniger 
belanglos sind. Eine andre Begründung der diesem Verlah- 
ren anhaftenden Fehler gibt Ermst?). 

Aus den oben genannten Gründen sind nach Zvkloiden 
geformte Zähne von der Bearbeitung durch Fräsen nach dem 
Wälzverfabren ausgeschlossen, die an sich für nicht unter- 
schnittene Flanken nicht unmöglich wäre. Der für Evolven- 
tenzähne erforderliche Fräser ist ein Umdrehungskörper mit 
dem Längsschnitt der Evolventenzahnstange als erzeugender 
Fläche”). Es ist ohne weiteres einzusehen, daß sich in der 
durch die Fräserachse gehenden Radebene Werkstück nnd 
Werkzeug In dem Zusammenhange wie Rad und Zahnstange 
befinden, wenn sich das eine auf dem andern abwälzt. 

Das Wälzverfahren ist jedoch nicht an Zykloiden- und 
Evolventenzähne gebunden. Vom praktischen Standpunkt 
sus entspricht jedem Profil der schneidenden Kante, das für 
das in Aussicht genommene Arbeitsverfahren brauchbar ist, 
ein bestimmtes Zahnprofill. Ob dabei Werkstück und Werk- 
zeug im Zusammenhange zweier zusammenarbeitender Zahn- 
räder stehen, oder einzelne Teile der Zahnflanke dem all- 
gemeinen Verzabnungsgesetz nicht gehorchen und nar durch 
die relative Bahn entsprechender Teile der Schneidkante be- 
summt sind, hängt von ihrer Gestalt bezw. derjenigen der 


zugehörigen Eingrifflinie ab®). 


In Würdigung der Größe der Proälfchler und Ihres Einflusses auf 
den Gang der Räder empfieblt =. B. die Firma Ladwig Loewe & Co. 
A.G., Berlin, für Räder, die besonders ruhig laufen sollen und regei- 
mäßig in größerer Menge vorkommen, besondere, für die wirkliche 
Zähnezahl konstrulerie Fräser. Aus dem gleichen Grande schlägt 
J. E. Reinecker, Chemnits-Gablenz, vor, für Zahnstangen einen beson- 
deren Fräser sur Herstellung gerader Flanken zu führen. 


54. 2. 


a=15° 67 Tellung 42/54 Zähne 
0,8 mm Flankenspielraum des kleinen Raden 








) 2.1908 8. 168. 

9 2.1900 8. 1472 und erweiterter Sonderahdruck »Eingriffverhält- 
nisse der Schneckengetriebe usw.« Barlin 1901, Jullus Springer, 8. 83. 

®) 2. 1894 8. 568. 

* Vergi. die in Fußbemarkung ®) genannten Untersuchungen Ernsts, 
imsbesondere Z. 1900 8. 1444 und 1474 sowie Sonderabdruck 8. 53. 
Ernst zeigt auf 8. 1472 und 8. 85 des Sonderabdruckes, daß kinema- 
tische Gegenproflie nur ausführbar sind, wenn die Eingrifflinie des ge- 
gubonen Profiles vom sgemeinschaftlichen Telikreisberührungspunkt ab 
in stetiger Annäberung an den zugehörigen Radmitielpankt verläuft. 
So sind =. B. die Fußflanken der Räder mit Punktverzahnung bedingt 
durch den freien Durchgang des Kopfes des Gegenzahnes, der durch 
relatire Babnkurven bestimmt wird. 
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Auf der Entwicklung des Gegenprofiles zu gegebenen, 
dem Werkzeug angehörigen Profilen, deren jedes in einem 
Punkte mit dem Gegenprofil zur Berührung gelangt, beruht 
die Bearbeitung gerader Stirnradzähne mittels Schnecken- 
fräsers, der in einfachster Weise die Verschiebung des schnei- 
denden Profiles ermöglicht. 

Der zur Untersuchung der Entstehung und der Eigen- 
schaften der Verzahnung einzuschlagende Weg unterscheidet 
sich grundsätzlich nicht von dem von Stribeck und Ernst’) 
bei Behandlung der Schneckengetriebe befolgten. Die Auf- 
gabe wird zurückgeführt auf den Eingriff zwischen Zahn- 
stange und Rad, wie dies bereits MacCord ?) 1853 an Hand 
des Beispieles der schiefen Zahnstange ausführt, das zum 
leichteren Verständnis der folgenden Untersuchungen hier 
kurz erörtert werde. 

Bei der in Fig. 3 dargestellten Sachlage mit einer unter 
90—f gegen die Radachse geneigten Zahnstangenachse ist 
die in Richtung der letzteren vorhandene Geschwindigkeit v zu 
zerlegen in Komponenten in Richtung der Zahnradachse und 
senkrecht zur Radachse. Erstere bestimmt das relative Gleiten 
der Zähne, letztere, die auf das Rad treibend wirkt, stellt 
die Teilrißgeschwindigkeit dar. Für Zähne parallel zur Rad- 
achse oder geneigt zar Zahns e folgt die Gleit- 
geschwindigkeit vsin/} und die Teilkreisgeschwindigkeit vcos }. 
In allen zur Radachse senkrechten Schnitten sind die jewei- 
ligen Eingriffverhältoisse gleich; die Zahnberührung findet 
in zur Radachse parallelen Geraden statt, und die Verzah- 
nung wird in der für Stirnräder bekannten Welse entwickelt. 


Gig. 3. 


Fig. 4 





Für die Zahnstange mit Zähnen senkrecht zu ihrer Achse 
ist die Gleitgeschwindigkeit vtgf und die Teilrißgeschwindig- 
keit rl, das Rad hat schraubenförmig gewundene Zähne, 
es erübrigt sich somit, hierauf näher einzugehen. In diesem 
Falle sowohl wie im vorhergehenden stimmen die Geschwin- 
digkeiten von Rad und Zahnstange senkrecht zur Zahnachse 
überein, wie für den Antrieb des einen Teiles durch den 
andern erforderlich ist, 

Darauf aber sei besonders hingewiesen, daß für Evol- 
ventenverzahnung die Zahnstange geradlinig begrenzte Flanken 
erbält, gleichgültig, ob die Richtung der Zahnachse gegen 
die Zahnstangenachse geneigt oder senkrecht dazu ist, Soll 
die Verzahnung des Rades in Ebenen senkrecht zu seiner 
Achse in beiden Fällen die nämliche seln, so ist die Nelgung 
der Erzeugenden oder, was dasselbe ist, der von den Zahn- 
stangenflanken eingeschlossene Winkel nach Maßgabe des 
Schränkungswinkels der Achsen zu ändern. Es folgt nach 
Fig. 4: in 


„ _ wad tem 
iga _ DT u 


Reuleaux *) leitet die Bedingungen für die schiefe Zahn- 
stange aus den für die Hyperboleidräder aufgestellten Be- 
ziehungen ab. 

') 2.1897 8. 906 und Z, 1900 8. 1329 sowie der unter 7) 8. 1271, 
genannte Sonderabdrurk. 

9 MacCord, Kinematies, Now York, John Wiley & Sons, 1688, 8, 271, 

) Der Konstrukteur, 4, Aufl, 1852, 8, 558, 





Die Schnecke oder der entsprechende Fräser entsteht 
bekanntlich durch Drehung der in der Axialebene liegenden 
erzeugenden Fläche und durch deren gleichzeitige Verschie- 
bung in Richtung der Achse. Durch die Geschwindigkelten 
ist der Steigungswinkel # bestimmt; es ist, Fig. 6, 

tg; = = ’ 
worin r und 3 die einem bellebigen Punkte des Gewinde- 
körpers zukommenden Werte bezeichnen. 

Die in axialer Richtung gemessene Entfernung zweier 
entsprechender Punkte des Gewindekörpers, die Steigung der 
Schnecke, ist 

s=tIratgp; 
für die eingingige Schnecke ist insbesondere 


suite iratgh. 
n=ergf — du 4 


ein Ergebnis, das unmittelbar an Hand der Proportionalität 
hätte angeschrieben werden können, die zwischen Geschwin- 
digkeit und Weg für 1 Umdrehung besteht, 

Durch £ ist bei gegebener Winkelgeschwindigkeit ® die 
Geschwindigkeit v, bestimmt, die für alle Punkte, auch die in 
der Achse liegenden, den nämlichen Wert hat. 


Damit folgt 





Die erzengende Flüche ist für die Evolventenschnecke 
ein Trapez, dessen Seiten einen Winkel von «= 30°, oder 
nach dem Verfahren Amerikas einen solchen von 29° ein- 
schließen. Jede Axialebene schneidet den Gewindekörper in 
dieser Erzeugenden je im Abstande £ voneinander; die Schnitte 
sind in axialer Richtung nach Maßgabe des von den Schnitt- 
ebenen eingeschlossenen Winkels $ gegeneinander verscho- 
ben. Es ist diese Verschiebung 


FL 
„,.t 


dem Sinne nach für entgegengesetzte Drehwinkel p verschie- 
den; gleich groß ist die letzteren entsprechende Axialverschie- 
bung der Schnecke, deren Schnittiguren sich mit den ver- 
schiedenen Axialebenen in absoluter Ruhe befinden, weil 
durch die Drehung g von einer Anfangslage aus die dem 
Winkel —T entsprechende Schnittfigur in die Anfangslage 
gelangt. Dieser Sachlage entspricht das festgehaltene 
Schneckenrad, an dem sich die Schnecke In gleicher Weise 
entlang schiebt, wie die sich drehende Schraube in der fest- 
gebaltenen Mutter. 

Die Sicherung der Schnecke gegen Verschiebung in 
axialer Richtung ist gleichbedeutend mit der Hinzufligung einer 
Geschwindigkeit —r,, zufolge deren sich jetzt die axialen 
Schnittproflle in einer Richtung verschieben, entgegengesetzt 
der Bewegung der Schnecke im vorhergehenden Falle; die 
Schnittprofile in der durch den kürzesten Abstand gehenden 
Axialebene und den hierzu parallelen Ebenen, die im Falle 
rechtwinkliger Achsenschränkung gleichzeitig Radebenen dar- 
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stellen, verhalten sich wie die Zähne entsprechender Zahn- 
stangen und wirken treibend auf das Rad, wie dies die sich 
drebende Schraube mit der gegen Drehung gesicherten 
Mutter tut. 

Hierauf stützen sich die Untersuchungen der Schnecken- 
getriebe, bezüglich deren auf die in Fußnote 5 S. 1270 r. Sp. 
genannten Quellen verwiesen werde, soweit es sich um Ge- 
triebe mit rechtwinklig sich kreuzenden Achsen handelt. 
Ohne hierauf näher einzugehen, mache ich nur noch darauf 
aufmerksam, daß die Fräser- oder Schneckenachse in der 
Radmniuelebene liegt und die im Punkt O der Zentralen sich 
berührenden Zahnilanken eine unter 90—,} gegen die Rad- 
stirnfläche geneigte, zum kürzesten Abstand a senkrechte 
Tangente haben. 

Der von den Achsen eingeschlossene Winkel ist nicht 
auf 90° beschränkt; durch Drehung der Fräserachse in der 
zu «a senkrechten Ebene um den Stelgungswinkel der auf 
dem Zylinder vom Halbmesser r= a — R liegenden Schrau- 
benlinie, kurz, durch Schiefstellung der Fräserachse um 3 
gegen die Radebene, wird die Tangente an die durch O 
gehende Schraubenlinie der Radachse parallel, Fig. 6, wie 
dies u.a. für Stirnräder mit geraden Zähnen mit den Achsen 
der Zähne oder Zahnlücken der Fall ist. 

Wie im vorigen Fall ist die axiale Geschwindigkeit »., 
Fig. 6, nach links oder rechts gerichtet, je nachdem die 





Fräserachse verschiebbar ist oder nicht, und es verschieben 
sich mit dieser Geschwindigkeit Im letzteren Falle die den 
verschiedenen Axinlebenen entsprechenden Schnittfiguren, 
die wieder als Zahnstangen angehörig angesehen werden 
dürfen. Damit ist die Aufgabe zurückgeführt auf den oben 
erörterten Fall des Eingrifies der schiefen Zahnstange mit 
einem Stirnrade. 

Die Geschwindigkeit «, kann ersetzt werden durch eine 
Komponente v, cos f, die in der Radebene, also senkrecht 
zur Zahnachse, wirkt, und eine solche », sin Z senkrecht zur 
Radebene, d.h. parallel zur Rad- und Zahnachse. Erstere 
wirkt treibend auf das Rad, leiztere bestimmt das Gleiten 
(Schroten) in Richtung der Zahnachse. 

Die Geschwindigkeit », cos 3 Ist in O senkrecht gerich- 
tet zum kürzesten Abstand und damit auch zum Radhalb- 
messer; der durch O gehende Kreis um M und die diesen 
in O berührende Gerade haben zufolge der nach Grüße, 
Richtung und Sinn übereinstimmenden Geschwindigkeit 
v. cos ß die Eigenschaft der Teilrisse von Zahnrädern, Die 
entsprechenden Teilrißflächen sind der Zylinder und die 
Ebene, die sich In den Teilrissen projizieren. 

Die Teilrißgeschwindigkeit ist 


u retge- w cos f: 


hieraus folgt ra con fl „_ tens a 


“ 2m ' 
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d.h. einer vollen Umdrehung des Fräsers entspricht ein vom 
Punkt © des Schneckenteilrisses zurückgelegter Weg t cos #, 


der gleich sein muß einem Bogen Rw des Radteilrisses, 


wenn w den entsprechenden Zentriwinkel im Bogenmaß be- 
zeichnet. Es ist leicht einzusehen, daß sich für je eine 
volle Umdrehung des Fräsers die Verhältnisse wiederholen, 
daß also u 

Rw— tecosd 


die auf dem Teilriß gemessene Mittelentfernung zweier Zähne 
oder Lücken des Itades, die Stirnteilung des Rades ist. 
Es folgt somit 
Rn —etcon ff, 


woraus sich für einen gegebenen Fräser und eine vorge- 
schriebene Ziühnezahl der Halbmesser R ergibt. 

Im Interesse leicht und genau feststellbarer Maße für A 
wird bekanntlich die Teilung als Vielfaches von # festgelegt; 
es muß somit im vorliegenden Fall t cos 3? — mr sein, worin 
m als Modul bezeichnet wird. Diese Normalteilung des 
Fräsers ist, da sie senkrecht zu den auf dem Zylinder 
vom Halbmesser r liegenden Schraubenlinien gemessen wird, 
aus der Abwicklungsfigur 7 zu ersehen; es sei besonders 
darauf hingewiesen, daß sie den Abstand zweier Gänge dar- 
stellt, gemessen längs einer Schraubenlinie mit dem Steigungs- 
winkel 90 — 3 auf dem durch r bestimmten Zylinder, und nicht 
etwa längs der Schnittlinle dieses Zylinders mit der Radebene 
durch den kürzesten Abstand a. Der Gang der. Berechnung 
ist folgender: 

Für ein Stirmrad mit z Zähnen und m# Teilung ist 
teosf = ma; der Durchmesser 2r des Friäsers mit mm 


Fig. T. 
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Normalteilung ist durch praktische Rücksichten bestimmt. 
Damit folgt, Fig, 7: 
t cos d u 


Ü == 
nf 2r# Ir 


Schließlich ergibt sich noch 
eud me« 
hr 7 ee 

Die Normalteilung ist am Fräser nicht meßbar; sie folgt 
an Hand der Figur 7 zu 

tead— Irnsinf. 

Hiernach ist für eine vorgeschriebene Normalteilung bei 
einem gegebenen Durchmesser 2r der Steigungswinkel 
bestimmt, 

Für die welteren Untersuchungen werde das In Fig. 5 
dargestellte Beispiel zugrunde gelegt, das hinsichtlich der 
Fräserabmessungen von den praktischen Ausführungen ab- 
weicht, um die Eigenart der entstehenden Verzahnung hervor- 
treten zu lassen. Es ist die Normalteiltung 4 = cost — lu 


Damit folgt sind = An — 0,25 und 
#= 14° 28'390" sowie !== 40 m tg 14% 28'339" —- 32,446. Für 
36 Zähne des Stirnrades ist noch R— °°" en 


Die Erzeugende des Gewiudekörpers sei unter 65° gegen 
die Fräserachse geneigt, der Fräser habe Rechtsgewinde. 

Zufolge dem Vorhergehenden ist die Fräserachse unter 
dem Winkel # gegen die Radebene geneigt; es werde noch 
vorausgesetzt, daß der Fräser symmetrisch zum kürzesten 
Abstande a liege, der sich In A projiziere und Symmetrie- 
achse des axialen Schnittprofiles des Gewindekörpers sein 
möge, das in Fig. 8 in die Bildfläche umgeklappt ist. Die 
Wagerechte durch M ist der Grundriß oder die Spur der 
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und != !rmigp. 


und ?r= 40 mm. 


— 180 mm. 
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Fig. 8. 
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Radebene, deren Schnittfiguren mit dem Gewindekörper zu 
bestimmen sind, die nach dem Gesagten die Zihne der in 
der Radebene sich verschlebenden Zahnstange darstellen 
Zu diesem Zweck ist die Schranbentiläche durch eine 
Schar auf ihr liegender Schraubenlinien dargestellt, deren 
Schnittpunkte mit der durch M gehenden Radebene um- 
geklappt den Aufriß des Schnittprofiles 
liefern; so ist P, der Grundriß eines 
Punktes P im Abstande P" 7 von der 
durch die Schneckenachse gehenden Ho- 
rizontalebene und P%Y, bestimmt durch 
PP'—=!P"P,, dessen Umklappung. Auf ! 
diese Weise werden die Profile I und V 
der beiden in axialer Richtung um ? 
voneinander abstehenden Gewindekörper 
erhalten. Wie ersichtlich, haben hier im 
Gegensatz zu den unter sich gleichen 
Schnittprofilen durch eine der Schnecken- 
achse parallele SchnittiRad)ebene die 
Schnittprofile verschiedene Gestalt wegen 
des veränderlichen Abstandes der Profil- 
punkte von der durch den kürzesten Ab- 
stand gehenden Axialebene der Schnecke. 
Während der Drehung des Fräsers 
wandert somit das Zahnstangenprofßil in 
der Richtang der Spur durch M und 


ändert dabei gleichzeitig seine Gestalt. Temigeen 


Zwischen den Scehnittfiguren I und V lie- 
gende Profile werden an Hand folgen- 
der Ueberlegung erhalten. Bei der Dre- 
hang des in axialer Richtung gesicherten 
Fräsers erfahren alle Punkte des Ge- 
windekörpers eine unter sich gleiche 
axiale Verschiebung; so wandert das 
Schnittprofil I, der durch M gehenden 
Radebene parallel, lings der Schnecken- 
achse und gelangt nach einer vollen 
Fräserumdrehung nach (AM), bestimmt 
durch M (M) mt, 

Man hätte hiernach das Profil I auch 
bestimmen können, indem man die Schnitt- 





deutscher Ingenieure. 


punkte des Gewindekörpers mit der durch (MM) 
gehenden Ehene wie vorher ermittelt und pa- 
rallel der Schneckenachse auf die Radebene 
dureh M projiziert, während Profil V aus dem 
Schnitt der Radebene und dem niimlichen Ge 
windekörper unmittelbar folgt 

Die Schnittebene durch [Af}, die Profil I 
bestimmt, verschiebt sich während einer vollen 
Umdrehung um M(M}sin?=fein?, gelangt 
somit in die Ebene durch M, wobei Profil I in 
dasjenige V übergegangen ist. Für das zwi- 
schenliegende Profil IV, das einem Dreh’ 
winkel g — ’/,2# entsprechen möge, ist die 
Parallelverschiebung %, M (AM) sin? von IM) 
aus; durch Projektion der Schnittpunkte (Pı‘) 
parallel zur Schneckenachse nach (P,) auf der 
Spur durch M und Umklappung derart, daß 
(P’P')\—= (PP) gemacht wird, folgen die 
Punkte (P,') des Schnittproflles IV. 

Da die Ebene durch M die den Schrau- 
benlinien zugehörigen Zylinder in Ellipsen 
schneidet, so müssen die von der Schnecken: 
scher gleich weit abstehenden Profilpunkte auf 
solchen liegen, wie dies diejenigen der Zahn- 
wurzel deutlich erkennen lassen. 

Der Rechtsverschiebung des in der Um- 
klappung durch © bezw. ©, gehenden Zahn- 
stangenteilrissos, während deren die Zahn- 
stangenprofile sich stetig ändern, entspricht 
eine linkssinnige Drehung des Radteilrisses. 
Da es nur auf die Relativbewegung der Teil- 
risse ankommt, kann man auch das Rad als 
stillstehend ansehen und den Zahnstangenteil- 
riß in entgegengesetzter Richtung sich abwäl- 
zend denken. Die aufeinander folgenden Zuhn- 
stangenprofile hüllen, wie Fig. 3 erkennen laßt, die gesuchte 
Radzahntlanke ein, vorausgesetzt, daß die entstehende Rad- 
zahnlücke allen Punkten des Gewindekörpers ungehinderten 
Durchgang gestattet, die den in der Radebene durch AM 
liegenden Schnlttprofilen des Fräsers vor- und nacheilen. 

Die Untersuchung, ob diese Voraussetzung zutrifft, ist 


Fig. 9. 
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in Fig. 10 fiir eine um 10 mm von der erwähnten Radebene 
abstehende Parallelebene durchgeführt. Es werden die 
Schnittfiguren mit dem Gewinde bestimmt, und zwar am 
raschesten mittels des nämlichen Gewindekörpers an Hand 
des oben Gesagten. Der rechte Profilsehnitt folgt unmittel- 
bar aus der Zeichnung; es ist P/ die Umklappung des 
Schnittpunktes ?, dessen Grundriß nach 7, Mllı, bestimmt 
durch P' P"— PP”, Für den linken Profilschnitt ist die 
Schnittebene um # sin $ = (M) A, sin ;f parallel zu verschie 
ben; die Schnitpunkte dieser verschobenen Ebene mit dem 
Gewindekörper sind parallel zur Schneckenachse auf die an- 
genommene Schnittebene zu projizieren. Auf diese Weise 
ist (P3') bestimmt durch (P;' Pi") - (Pi P"). Es ist ersichtlich, 
daß die dem angenommenen Parallelsehnitt entsprechenden 
Zahnstangenprofile ungehindert durch die Radzahnlücken hin- 
durehtreten können oder, was dasselbe ist, mit den Radzahn- 
flanken nicht zur Berührung gelangen, die in Fig. # mit 
Hülfe der durch den kürzesten Abstand gehenden Schnittebene 
entwickelt werden. 


Fig. 10. 
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Wie dort willzen hier die Teilrisse aufeinander, und 
die veränderlichen Zahnstangenprofile hüllen das zugehörige 
Radzahnprofil ein, das als Vorprofil bezeichnet werden kann 
und in das aus Fig. ® ersichtliche Fertigprofil übergeht, 
wenn die angenommene Schnittebene durch den kürzesten 
Abstand geht, d.h. wenn sich die Fräserachse in Richtung der 
Radachse bier um 10 mm parallel verschoben hat. Die 
diesem gesamten Vorschub des Werkzeuges entsprechenden 
Einzelschaltungen erfolgen je nach einer vollen Umdrehung 
des Rades, nach der sämtliche Zahntücken in der augen- 
blieklichen, durch den kürzesten Abstand gehenden KRadebene 
fertig geschnitten sind. 

Es ist leicht einzusehen, daß für die Bildung der Rad- 
zahnlücke nur die Schneidkanten oder Zahnstangenprofile 
in Parallelebenen in Betracht kommen, die der durch den 
kürzesten Abstand gehenden Radebene im Sinne des Fräser- 
vorschubes voreilen, 

In Fig. $ sind nur die rechts vom kürzesten Abstande 
liegenden Schnittproflle ermittelt, und in Fig. # ist der Zahn- 
stangenteilrißd auf dem stillstehenden Rade rechtssinnig ab- 
gewälzt worden, wobei sich die Profßle aus der Rad- 
zahnlücke herausheben und die linken Profillanken die 
lioks vom kürzesten Abstande liegende Radzahnflanke ein- 
hüllen, während die rechten Profillanken den Anschluß 
der rechts davon liegenden Flanke an den Wurzelkreis 
nach Maßgabe der relativen Bahn ihrer Außersten Punkte 
bestimmen. Es ist einleuchtend, daß jeder der Schnitt- 
figuren I bis VI eine zum kürzesten Abstande symme- 
trisch gelegene entspricht, daß bei dem rechtssinnigen Ab- 
wälzen des Zahnstangenteilrisses die links von a liegen- 
den Profilschnitte in die Radzahnlücke eindringen, und das 
die Radzahnflanke von den Relativiagen der dem kürzesten 
Abstande zunächst liegenden Flanken der Schnittprofile ein- 
gehüllt wird, wihrend die äußersten Pankte der abliegenden 
Flanken, wie vorher, den Anschluß der Radzahnflanke an 
den Wurzelkreis bestimmen. In Fig. 9 ist 9, der Berührungs- 
punkt der Teilrisse zu Anfang, Bıv derjenige zu Ende der Rela- 
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tirbewegung, die für die Erzeugung der links von a liegen 
den Flanke des Radzuhnes von vorgeschriebener Höhe noch 
in Betracht kommt, wogegen sie auf die rechts davon liegende 
Wurzelbegrenzung eintiußlos ist; für das symmetrisch ger 
legene Schnittprofil (IV) dageren ist 9, der Teilriß-Berüh- 
rungspunkt zu Ende, (Zw) derienige zu Anfang der Relativ- 
bewegung, bei der die rechts von a liegende Radzahntianke 
erzeugt wird. 

Hieraus erhellt, daß die bisweilen anzutreffende Auffas- 
sung irrtümlich ist, nach der das Schnittprofl I, Fig. s, 
dessen Achse mit dem kürzesten Abstande zusammenfällt, 
die Zahntlicke fertig schneide, die durch die hinsichtlich a 
nachellenden Schnittprofle vorgeschnitten sei. Das Schnitt- 
profil I vollendet nicht einmal die rechts von a liegende 
Radzahnflanke und den links davon gelegenen Wurzelanschluß, 
die im übrigen bis zu den betreffenden Punkten durch die 
vorherigen Profile fertig gestellt sind; die Flanken sind eben 
noch nicht vollständig entwickelt, wenn die Teilrisse bel ihrer 
Relativbewegung in 9, einander berühren; der dem Ueber- 
gange der Zahnflanke in den Wurzelanschluß entsprechende 


En, 

Berührungspunkt liegt vielmehr außerhalb (By), wie 
Fig. % deutlich erkennen läßt. Dagegen hat das Fertig- 
schneiden der links von « liegenden Zuhntlanke und des 
rechts davon befindlichen Wurzelanschlusses in der dem 
Profil I entsprechenden Drehlage des Fräsers erst begonnen, 
das beendet ist in einer Drehlage, die einem zwischen IV 
und V liegenden Schnittprofil entspricht. 

Das Fertigschneiden setzt genügende Schneidlänge mit 
in der Radebene fehlerfreien Schneidkanten voraus; etwa 
ausgebrochene Zähne dürfen nicht innerhalb der mindestens 
erforderlichen Schneidlänge liegen, die für die üblichen Zahn- 
und Friserabmessungen zu rund 3 angenommen werden 
darf. Die durch fehlende Schneidzähne entstehenden Mängel 
werden dadurch in die Vorprofile verlegt und durch die in 
der Radebene liegenden fertigschneldenden Profile berichtigt. 
Mit Rücksicht auf das mögliche Ausbreehen von FräszAähnen 
wie auf die Neigung des Werkzenges, sich beim Härten zu 
verziehen, wird der Fräser länger gehalten, als die Mindest- 
schneidlänge bedingt; die Neigung zum Werfen nimmt ab, 
wenigstens bis zu einer gewissen (irenze hin, mit zunehmen- 
der Länge, die außerdem einen Spielraum in axialer Richtung 
bei Anstellung des Fräsers gewährt und auf diese Weise den 
Einfluß ausgebrochener Ziähne umf das Radzahnprofii aus- 
schaltet. 

Die mindestens erforderliche Schneidlliinge ist bestimmt 
durch die Kingriffstrecke, d. i. das durch die Kopfkreise be 
grenzte Stück der Eingrifilinie; sie hängt, wie leicht ersicht- 
lich ist, von der Größe des Rades ab, Die Eingrifflinie, die 
gleichzeitig über Art und Eigenschaften der Verzahnung 
Aufschluß gibt '), kann an Hand des allgemeinen Verzahnungs- 
gesetzes zeichnerisch in der Welse bestimmt werden, daß von 
den jeweiligen augenblicklichen Berührungspunkten B; der 
Teilrisse die Lote auf die durch Einhüllung entstehenden 
Zahnflanken gefällt werden. Die rechnerische Verfolgung 
der Gestalt der Eingrifflinie ist bei dem transzendenten 
Charakter der in Betracht kommenden Gleichungen, die 
sudem die Veränderlichen noch unentwickelt (implizit) ent- 
halten, schr umständlich. Hinsichtlich der zeichnerischen 
wie rechnerischen Verfolgung auf die an andrer Stelle 
zu bringenden Ausführungen verweisend, bemerke ich hier 
nur, daß erstere nicht weniger umständlich ist als letztere, 
dagegen aber durch scheinbar kleine Zeichenfehler recht 
bedeutende Abweichungen von der Wirklichkeit im Gefolge 
haben kann. Aus diesem Grunde wurde die aus Fig, # er- 
sichtliche Eingrifflinie durch Ermittlung der Koordinaten ein- 
zelner Punkte bestimmt. 

Fig. 9 läßt erkennen, daß die Eingrifflinie eine 
Kurve ist: daher ist die mittels Schneckenfräsers erzeugte 
Verzahnung keine Evolventenvrerzahnung. Sie nihert 
sich dieser um so mehr, je weniger die Flanken der Schnitt- 
profile I bis VI, Fig. 8, von den geradlinigen Flanken de. 
Evolventenzahnstange abweichen. Dies ist aber nur der 
Fall entweder für r <= und #=0, d.h. für die Rotations- 


u) 2 1902 8. 15% w. ff. Blichner, »Belteng zur Kenntnis der Ab- 
nutzungs- um Reilungsverhältulsse der Stirmzahnräder*, 
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zahnstange, oder für 3—> 0 undr=«, d.h. für die schiefe 


Zahnstange. Für #>0 und r<s, d.h. für die Schnecke, 
sind die Flanken der Schnittprofile unter allen Umständen 
Kurven, denen eine gekrümmte Eingrifllinie entspricht. 

Da deren Gestalt von r abhängig ist, folgt, daß streng 
genommen die erzeugte Zahnform zufolge Abnahme von r 
beim Nachschleifen des hinterdrehten Frisers veränderlich 
ist, während bei gleichbleibendem Halbmesser r die dem 
Fräser und dem Rade zugehörige Eingrifflinie die gleiche 
bleibt, wie groß auch der Radhalbmesser oder die Ziähnezahl 
sein möge, da die Gestalt der Eingrifflinie lediglich von 
derjenigen der Schnittprofile I bis VI abhängt. 

Die mittels des Schneckenfräsers bearbeiteten Stirnräder 
haben somit kongruente Eingrifilinien, insoweit deren ge 
samter Verlauf (vor und hinter der Zentralen) betrachtet wird. 
Ob ihre einzelnen Stücke zu beiden Seiten des Teillrißberüh- 
rungspunktes kongruent sind, steht dahin; aber selbst wenn 
dies der Fall wäre, würden die entsprechenden Räder nicht 
die Eigenschaft der Satzräder haben, daß sie ohne Störung 
des richtigen Zahneingriffes unter sich gepaart werden können, 
weil in diesem Falle die Eingriflinie hinsichtlich des Teilriß- 
berührungspunktes symmetrisch verlaufen müßte). 


Ergebnisse der Untersuchung. 


1) Die Profilfehler bei Verwendung von Profilfräsern 
für andre als die ihnen zugrunde liegenden Zähnezahlen und 
die damit verknüpften Eingriffstörungen sind grüßer, als all- 
gemein angenommen wird, 

2) Die genaue Formgebung nach Lehre ist schwierig’); 
ihr Profil und dasjenige der Zahnlücke wird durch das Nach- 
schleifen nicht berührt. Dagegen ist letzteres von dem Tem- 
peraturzustand von Werkzeug und Werkstück und vom Grade 
der Abnutzung des Fräsers abhängig; die Lücken fallen 
streng genommen verschieden aus. 

3) Die Zahnbearbeitung mittels Schneckenfräsers be- 
raht auf der Einhilllung des Zahnproflles durch tanglerende 
Schneiden, soweit die übertragende Zahnflanke in Betracht 
kommt; die Ausriumung der Wurzel durch das Werkzeug 
für dessen ungehinderten Durchgang durch die Zahnlücke ist 
der Wirkung des Spitzstichels ähnlich, Durch Abrandung 
der Kopfkante des Fräsers wird dieser geschont und der 
Wurzelanschluß gleichfalls durch tangierende Schneiden her- 
gestellt, 

4) Für Räder mit Modultellung muß die Normalteilung 
tcos ö des Fräsers ein Vielfaches von # sein. Diese ist die 
Entfernung zweier Gänge, die längs der auf dem Schnecken- 
teilrißzylinder liegenden Schraubenlinie mit dem Steigungs- 
winkel 90° — ß zu messen Ist. 

5) Die mit dem nAmlichen Fräser hergestellten Rider 
sind streng genommen keine Satzrider. Die Zahntlanken 
sind keine Evolventen, daher auch der Vorzug der Evolventen- 
verzahnung entfällt, wonach die Radmitten Innerhalb gewisser 
Grenzen entfernt werden dürfen, ohne den richtigen Eingrift 
zu stören. 

6) Etwaiger Flankenspielraum der Käder ist bei Her- 
stellung des Fräsers zu berücksichtigen. 

7) Die Flanken sind vom Halbmesser r des 
Schneckenteilridzylinders abhängig: deshalb sind zu- 
sammenarbeitende Räder jeweils mit dem nimlichen Fräser 
zu bearbeiten und dieser nach Fertigstellung des zusammen- 
gehörigen Paares nachzuschleifen. 

Mit dem Nachschleifen ist, streng genommen, eine Aen- 
derung der Teilung und damit des Radhalbmessers wie des 
Achsenabstandes verknüpft. 

8) Der Fräser bearbeitet wärend einer Radumdrehung 
alle Zähne; der Einfluß der Temperatur ist geringer als beim 
Profilfräser, die Abnutzung verteilt sich auf alle Zahnlücken 
nahezu gleichmäßig. 


’) Es kommt bei der Beurteilung der Frage, ob Räder die Eigen- 
schaft von Saterädern besitzen, nicht allein auf die Kongruems der 
beiden Teile der Eingrifflinie an, wie vielfach nusgeführt wird, Dir 
Forderung der Symmetrie der EingrifMinie hinsichtlich des Tollkreis- 
berübrungspunktes, die diejenige der Kongruens einschließt, Ist für 
Snteräderversahnung bestlimmend. 

%) 2. 1499 8. 1492. 
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9) Die Vorzüge des Verfahrens kommen nur zur Gel- 
tung bei Verwendung genauester Werkzeuge, weil andernfalls 
der Fräser unnötig Material wegschneidet oder stehen läßt 
und Eingriffstörungen verursacht, deren Bedeutang nach dem 
Gesagten zu beurteilen ist. 


Es ist noch von Interesse, festzustellen, wie groß die 
Abweichungen der entwickelten Flanken von den Erolventen 
sind, deren Erzeugende die Eingriffliinie der Flanken im 
Tellrißberührungspunkte berührt, und wie sich die Verzahnung 
mit dem Nachschleifen des Früsers Andert, für den folgende, 
der wirklichen Ausführung jedenfalls nahe kommende Ab- 
messungen zugrunde gelegt seien: 
tcaf—=6r7, Yr— Tomm, 2e— 430% Damit wird sind = %, 

und d=4°55'2", sowie = Türtgf= 18,019. Ferner 

sel der Durchmesser des Fräsers 2 (r + k)— 84 mm, 

Für das auf 5. 1270 r. Sp. Anm. 5) untersuchte Rad mit 

42 Zähnen folgt (bezüglich der Rechnung sei auf das 

später Auszuführende verwiesen): 


Teilkreishalbmesser R = ._. — 126 
n 


Achsenabstand A+r= 1236 + 35 — 161 

Kopfkreishalbmesser A = A+ km 116 +6 132 

Parameter für die Berührung des Radzahnkopfes oder für 
den äußersten Punkt der Eingrifflinie hinter der Zentralen 
LEE IE ZT 

entsprechende Koordinaten E = 17,1151, 7= 30,18% 

zugehörige Verschiebung des erzeugenden Schneckenprofiles 
nu 2,0060 

Parameter für die Berührung des Fräserkopfes g — — 35'243 

entsprechende Koordinaten F= — 26,1118, 7 = 41,#407 

zugehörige Verschiebung des erzeugenden Schneckenprofiles 
m 1,1848 

Gesamtverschiebung — Mindestschneidlinge des Fräser m — 
re db, 25 


m, entsprechender Zentriwinkel des Rades, Fig, 11, ya m 
und > — > 18000 _ josırg® 


tea Fi entsprechender Fig. 11. 


Zentriwinkel des Rades = } 
toosd 180 160 rag \ 
- - 278° 34 /133 
Pr er BE: 
Winkel y— 2 = 8" 38'327", mr 
Die Evolvente soll mit der ya 
erzeugten Flanke auf dem Teil- ! E 


kreise zusammenfallen, d. h. die- Yurl 
sen in dem durch 7 — # bestimm- h DA 
ten Punkte schneiden; ihre Er —_ "ut N 
zeugende ist Tangente an die i 
Eingrifilinie im Teilrißberüh- N/A” 
rungspunkte, deren Neigungs- — _.-)1- 
winkel bestimmt ist durch 130 gr 
—#— 14°56'50". Damit folgt: r 
Grundkreishalbmesser eg = { 
RR cos (180 — 9) = 121,7306 
durch Teilriß- und Grundkreisberührungspunkt begrenzte 
Strecke der Erzongenden != Rsin (180 —r) = 32,4##1 
Winkel d— 180 —r — y— 41 44" 
durch Kopfkreis- und Grundkreisberührungspunkt begrenzte 
Strecke der Erzeugenden L=V{R-+ K)’—g" — b1,0s1u 
Abwälzungswinkel A = ie. — u 8° 43' 21” 


Koordinaten des Schnltipunktes der Evolrente mit dem Kopf- 
kreise, bezogen auf das System 5, 9 
te Leosl +ö +2 esinä+d-+E)— 17,722: 
„=a—Lsin äA+d+:2)— oc Ä+J+E - 30,188 
gegenüber den Werten der tatsächlichen Flanke 
$— 17,1181 4 — 30,180; 
die Unterschiede betragen somit J: = 0,001, Ju = O,0or1, 
Die Unterschiede in den Koordinaten der auf dem Kopf- 
kreise liegenden Flankenpunkte und damit der Eingrifilinie 
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betragen hiernach knapp "os bezw. "so mm, und zwar 
sind dies die Größtwerte. Sie sind erheblich kleiner als die 
Profilfebler, die mit dem Profllfräser bei der größten Zähne- 
zahl seines Verwendungsbereiches verknüpft sind, und kleiner 
als die Fehler, die im Ersatz der Evolvente durch entspre- 
chend gewählte Kreisbogen liegen. Wird dagegen die Evol- 
vente mit dem Winkel « — 15° des Mittelschnittes der Schnecke 
untersucht, s0 findet sich @ — 121,r008, i=32,#118, d- 
40 12’ 54”, ,— 51.1088, 2 8° 42° 19”, S— 17,7178, 9 = 30,1004; 
die Fehler betragen „fs — 0,0014 und /, — 0,0055, sind also 
geringer. 

Sind auch theoretisch die erzeugten Zahntlanken keine 
Evolventen, so wird man sie praktisch als solche ansprechen 
dürfen, ohne aber damit den Vorzug zu beanspruchen, der 
in der Aenderung der Achsenentfernung liegt, die bei allen 
Verzahnungen mit gekrümmter Eingrifflinie von Einfluß 
auf die Ruhe des Ganges ist; es ist bekannt, daß dieser 
Vorzug streng genommen nur den neuen Evolventenrädern 
eigen ist, nicht aber den der Abnutzung unterworfenen, die 
sich über die arbeitende Flanke ungleichmäßig verteilt und 
eine Asnderimg der Gestalt der Teilrisse wie der Eingrifi- 
linie im Gefolge hat. 

Nimmt man an, daß der nachgeschliffene Fräser einen 
Teilriödurchmesser von 70 2:5 — 60 mm hat, so folgt 

gi — Yalgd und #— 5° 4354" gegenüber 4° 55'2”, 
tu" = 2 008 3° — 18,8351 gegenüber 67 — 13,8495, 
und für das 42zähnige Rad 
Din 192 ar — 261,67 gegenüber 252. 


Der Achsenabstand beträgt a’ — 125,800 + 30 — 155,39. 

Je nach der Größe der Rider und den an sie zu stellen- 
den Anforderungen kann Veranlassung vorliegen, den durch 
das Nacbschleifen geänderten Abmessungen Rechnung zu 
Irıgen, 

Außer von der richtigen Flankenform hängt der Gang 
der Räder von der Beschaffenheit der Flanke ab, auf die 
nicht nur das Verfahren ihrer Erzeugung von Eintiuß ist, 
sondern auch das verwendete Material. Der für Automobil- 
räder verwendete zähe Uhromnickelstahl gibt z. B. unter sonst 
gleichen Umständen eine viel rauhere Zahnfläche als gewöhn- 
liches graues Gußeisen. Dazu kommt, daß derartiges Ma- 
terial das Werkzeug stark angreift, und daß durch das Nach- 
schleifen an sich, wie bei dem besprochenen Verfahren, oder 
infolge der wiederholten Einstellung Profilfehler verursacht 
werden können, ganz abgesehen von den Ungenauigkeiten 
durch das Hltrten der bezeichneten Räder. Durch das zur 
Anwendung gelangende Schleifen, auf das berelts Fischer!) 
hingewiesen hat, ist man imstande, nicht nur die genannten Män- 
gel zu beseitigen, sondern auch etwaige bei der Zahnerzeu- 


') z. 1808 8. 1% 
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gung begangene Fehler richtig zu stellen. Bezüglich der für 
diesen Zweck konstruierten Maschine verweise ich auf das in 
»Werkstattstechnik« 1907 8. 625 Gesagte und bemerke nur, 
daß die Scheifscheibe das Profil der Evolventenzahnstunge 
hat und sich außer um ihre Achse in Richtung der Zahn- 
breite hin- und herbewegt. Sie arbeitet nach dem Wälz- 
verfahren, Fig. 12, Um die nach dem erörterten Verfahren 
gleichsam vorgefrksten Rider fertigzustellen und mit richtigen 
Evolventen zu verseben, ist es nur nötig, die Präser weniger 
tief eingreifen zu lassen, damit auf alle Fälle die vorgear- 
beitete Flanke nicht Innerhalb der Fertigflanke zu liegen 
kommt, wie dies z.B. beim Profilfräser für den innerhalb 
des Teilkreisos liegenden Teit der Flanke, beim Schnecken- 
fräser aber für die gesamte arbeitende Flanke der Fall ist. 


Fig. 12. 





Allerdings ist auch in diesem Falle die fertige Zahnform 
nicht unsbhlingig vom Zustande der Schleifscheibe, deren 
Abrichtung je nach dem Grade der Vollkommenheit der vor- 
gearbeiteten Räder und je nach dem Material häufiger oder 
weniger oft erforderlich wird. 


Nach Einreichung dieser Arbeit ist eine Ahnliche, gleiche 
Ziele verfolgende in »Werkstattstechnik« 1908 Heft 6 er 
schienen, die u. a. nähere Angaben über das für die Bear- 
beitung nach dem Fellow-Verfahren erforderliche Werkzeug 
enthillt und eine weitere Auslassung seitens der Firma Lud- 
wig Loewe & Co -Berlin über das Frisen von Stirmrädern ge- 
zeitigt hat, die a. a. O. veröffentlicht ist. Auf diese beach- 
tenswerten Ausführungen, welche die technologische und 
wirtschaftliche Seite der Beurbeitung von Stirmradzähnen nach 
dem Wälzverfahren und mittels Formfräsers beriicksichtigen, 
sel hier der Vollständigkeit halber hingewiesen. 





Vorteilhafte Arbeitsverfahren für Metallbearbeitung.') 


Von H. Baesecler, 


(Schluß von 8, 12338) 


Große Vorteile bietet das Fräsen von Flächen und Nuten 
sowie das Rundfrilsen, Das in Fig. # veranschaulichte 
Drehbankbett von 3000 mm Länge und 400 mm Breite kostet 
tertig zu hobeln 14,00.%. Das gleiche Drehbankbett vorzu- 
fräsen kostet 1,50 AM, fertig zu hobeln 6,50 .#, so daß hier- 
nach eine Verbilligung um 40 vH eintritt. Die letztere Ar- 
beitsweise ist darin begründet, daß die Fräsarbeit hierfür 
nicht genau genug ausgeführt werden kann. Gefräste 
Arbeitstücke werden beim Abheben größerer Spanmen- 


'} Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgeblet: Metall- und Holz- 
bwarbeitung) werden an Mitglieder postfrei für 50 Pfg gegen Vorein- 
sendung dos Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppel- 
ten Preis, Zuschlag für Auslandporto 5 Pig. Lieferang etwa 2 Wochen 
nach Erscheinen der Nummer, 


gen, wie es hier zutrifft, an den Arbeitsflächen mehr er 
wlilrmt als beim Hobeln, wodurch sie sich leicht verziehen. 
Auch beim starken Schruppen auf der Hobelmaschine erwär- 
men sich die Arbeitstücke, jedoch nicht in dem Maße wie 
beim Früsen;, denn der Fräser arbeitet mit einer ganzen 
Reihe von Schneldzähnen wihrend des Arbeitsvorganges an- 
dauernd, der Hobelstahl dagegen nur während seiner Vor- 
wärtsbewegung mit einer Schneide; während des Rücklaufes 
kühlt sich das Arbeitstück ab, die Spannungen im Material 
gleichen sich somit mehr aus, Beim Frisen sind die Schnitt- 
geschwindigkeiten deppelt und mehr so groß wie beim Ho- 
bein, gleiches Material vorausgesetzt; daher die hübere Er- 
wärmung der Werkstücke gegenüber dem Hobeln. In der 
erhöhten Schnittgeschwindigkelt beim Fräsen und in der 
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toten Rücklaufarbeit liegt denn auch der Unterschied der 
Arbeitsleistungen der beiden Verfahren. Beim Frisen des 
Drehbankbettes kann ein Arbeiter eine ganze Reihe ihn- 
licher Maschinen bedienen, beim Hobeln dieses Stückes ist 
dageger ein Arbeiter ganz in Anspruch genommen, er kann 


Gig. 9. 


Fräsen eines Drohbankbettes, 





nebenher nur reine Planarbeit überwachen. Den Vorteilen, 
welche dem Fräsen eigen sind, steht auch ein Nachteil gegen- 
über, und zwar die weniger allgemeine Verwendbarkeit der 
teuern Fräswerkzeuge, Darum eignet sich das Friüsen be- 
sonders zur billigen Herstellung von Massen, nicht für jede 
Teilarbeit. 

Ein ähnliches Beispiel ist das Frisen eines Spindelstockes. 
Der in Fig. 10 dargestellte Spindelkasten hat in seiner 
Grundfläche 300 mm Länge. Das Fräsen der Grundfläche 
kostet 1,00.%, das Hobeln eines solchen Spindelstockes da- 
gegen 2,50 4. Dieses Stück wird fertig gefriist, es kommt 
sauber und gerade von der Frlismaschine. 

Fig. 11 zeigt, wie an demselben Spindelstock die Lager- 
anlaufflächen gefräst werden; blerbei sehen wir auch Fräser 
mit eingesetzten Fräsmessern verwendet, 

Das Fräsen von Schnecken und kürzeren Gewinden bie- 
tet gegenüber der Herstellung auf der Drehbank ganz be- 
sondere Vorteile durch die 
billigere und dabei saube- 
rere Ausführung. 








Für eine dreigänglige 
Schnecke mit 210 mm Ge- 
windelänge, 15% mm Teil- 
kreisdurchmesser und 4'/,” 
Steigung stellen sich die 
Arbeitskosten des Fräsens 
auf 4,00 ‚#, unter sonst 
gleichen Verhiältnissen 
kostet eine gedrehte 
Schnecke 10,00 .M#. Eine 
zweigängige, sonst gleiche 
Schnecke kostet zu drehen 
6,50.#, zu frlisen 3,85 M. 
Hieraus ergibt sich: Je 
vielgängiger eine Schnecke 
oder Spindel, um so vor 
teilhafter ist das Fräsen 
gegenüber dem Drehen. 

Ein Handrad von 250 
mm Dmr, beansprucht 65 
Minuten Arbeitzeit für den 
Dreher, 35 Minuten für den 
Fräser, gleiche Verhältnisse 
und Material vorausgesetzt. 
Bei allen diesen Arbeiten 
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Fig. 10. 


Fräsen eines Spimlelkastens. 








kann der Dreher nur seine Drehbank bedienen, der Friser 
dabei eine ganze Reihe Maschinen überwachen. 

Das Fräsen von Nuten in Wellen usw. mittels Scheiben- 
fräsers ist lüngst bekannt; doch hat diese Arbeitsweise, 
außer beim Woodruff-Keil, wenig Anklang gefunden, ob- 
gleich prismatische Nuten nach keinem andern Verfahren 
mit gleicher Schnelligkeit und Genauigkeit wie mit dem 
Scheibenfräser hergestellt werden können, auch nicht mit dem 
Langlochfräser, der für das Fräsen von Nuten leider meist 
zur Anwendung kommt. 

Eine Anordnung, welche gestattet, Scheiben- und Laug- 
lochfräser in schneller Reihenfolge für das Fräsen von Nu- 
ten anzuwenden, zeigt Fig. 12. Der Scheibenfräser stellt 
die Nut auf der ganzen [.änge her, die runden Ausläufe, die 

jeweils dem Halbmesser 


Fig. 41. Verwendung von Präsern mit vingesotzten Fräsmessern. des Scheibenfräsers ent- 


sprechen, werden mit dem 
Langlochfräser fertig ge- 
macht, Es spricht nichts 
dagegen, alle Nuten, aus- 
genommen etwa solche für 
Federkeile, mit Scheiben- 
ridern fertig zu fräsen; 
die halbrunden Ausläufe 
dieser Nuten haben auf 
guten Sitz und Schließen 
des Kelles durchaus kel- 
nen Eintluß, die Arbeit 
wird billiger und nicht 
schlechter. 


Das Bohren von Werk- 
stücken ist im wesentlichen 
wohl die einfachste und 
eine der billigsten Arbei- 
ten, doch macht die Viel- 
seitigkeit der Arbeit, die 
auf der Bohrmaschine ver- 
richtet wird, zur Bedin- 
gung, daß alle Geschwin- 
Jdigkeits- und Vorschub- 
wechsel vom Stande des 
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Arbeiters ans schnell betätigt werden müssen. Beim 
Bohren rechnet man mit Bruchteilen von Pfennigen; 
darum ist jede Arbeitsunterbrechung nach Kräften zu 
vermeiden oder doch soviel wie möglich zu kürzen. 

Die in Fig. 13% bis 15 dargestellten Bohrmaschinen 
verkörpern die Forderungen, die an eine Bohrmaschine 
heute gestellt werden. Alle Riemenwechsel sind hier 
in Fortfall gekommen. 

Die Bohrmaschine Fig. 13 hat je eine Spindel zum 
Bohren und zum Gewindeschneiden. Nachdem also 
das Loch für das Gewinde gebohrt Ist, kann letzteres 
sofort geschnitten werden, Die Bohrmaschine Fig. 14 
hat nur eine Spindel, die gemeinsam für beide Maß: 
nahmen gebraucht wird. Zum Einschneiden der Ge- 
winde in die Löcher muß hier der Lochbohrer gegen 
den Gewindebohrer ausgewechselt werden. 

Das Schneiden der Gewinde, gleich, ob für durch- 
gehende oder Sacklöcher, muß in einem Zuge, nicht 
mit mehreren Gewindebohrern nacheinander, erfolgen, 
da die Gewinde sonst nicht sauber werden und die 
Arbeit zuviel Zeit in Anspruch nimmt, 


Fig. 18. 


Verwendung von Scheiben» und Lamgelochfräsern zum 
Herstellen von Nuten, 





».. Eine neuere Form zeigt die in Fig. 15 dargestellte 
Bohrmaschine, deren Spindeltrliger den Charakter eines 
Revolverkopfes hat. Sie gestattet, Löcher von verschie- 
denen Durchmessern zu bohren, ohne daß jedesmal die 
Werkzeuge ausgewechselt werden. Der Spindelträger 
ist mit 4 Bohrspindeln versehen, jede unabhängig von 
der andern schnell und handlich einstellbar; jeweils int 
nur eine Bohrspindel iiber dem Bohrtisch. 

Um auch auf schweren Bohrmaschinen kleinere 
Löcher bohren zu können, wie es sich täglich bei 
Werkstücken wiederholt, dabei aber das schnelle Lau- 
fen der Bohrspindel, welches mit größerem Kraftver- 
brauch und Verschleiß verbunden ist, zu verhlüten, Ist 
es empfehlenswert, die in Fig. 16 dargestellte Vorrich- 
tung einzuschalten, die vom TLangsamen "ins Schnelle 
übersetzt. 

Zur Bearbeitung schwerer Werkstücke verwendet 
man zweckmißig transportable Werkzeugmaschinen, von 
denen mehrere gleichzeitig an demselben Werkstück arbeiten 
und möglichst von demselben Arbeiter bedient werden kön- 
nen. Das Werkstück wird dazu auf einer größeren Spann- 
platte festgespannt und möglichst in einer Lage fertig bear- 
heitet. 

Als wertvolle Vorrichtung zur Vereinheitlichung und 
Verbilligung beim Bohren dient die Bohrlehre, wie sie z. B. 
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Fig. 18 und 14. Maschinen zum Rohren md Gewindeschnelden 


Fig. 13. 











nach Figur 17 und 18 zum Bohren von Motorgehäusen Ver- 
wendung findet. Wihrend solche und ähnliche Bohrlehren 
für die Massenfabrikation unentbehrlich sind, kommen sie 
für die Fabrikation geringerer Auflagen nur im beschränkte- 
rem Maß in Frage. 

Bei Anwendung von Bohrlehren ist das Verbohren 
der Werkstücke geradezu. ausgeschlossen, Das Vor- und An- 
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Fig. 13, Bohrmaschine mit Revolverkopf, 





zeichnen der Arbeitstücke füllt fort, die Austauschbarkeit der 
Werkstücke wird gesichert. Das mit gehärteter Stahlbüchse 
ausgefütterte Bohrloch gibt den genauen Durchmesser und 

die genaue Lage des zu bohrenden Loches an. 
Vielfach können auch Arbeitstücke als Bohr- oder Hülfs- 
lehren dienen, und zwar in solchen Fällen, wo nur wenig 
Arbeitstücke gleichzeitig und 


Fig. 17 und 18. gleicher Art zur Ausführung 
Lehre zum Bohren von Motor- Kelangen. Es sel dabei auf 
rehäunen. Fig. 19 hingewiesen, die einen 


Schaberkörper mit der dazu 
gehörenden Deckleiste, ange- 
wendet fir Papiermaschinen, 
zeig. Hier verführt man 
vorteilhaft, wenn nur eine der 
Leisten a angezeichnet und 
dann alle übrigen Teile, mög- 
lichst in Paketen iülberein- 
ander gespannt, gemeinsam 
gebohrt werden, Die Bohr- 
lehre ist so umgangen, und 
trotzdem sind alle Stücke 
passend und gegenseitig ver 
tauschbar, das vielfache An- 
zeichnen und spätere Nach- 
arbeiten der Löcher füllt fort. 

Im folgenden ist die Fa- 
brikation von geteilten Lager- 
schalen unter Benutzung vor- 
teilhafter Hülfsmittel darge- 
stellt, Die Teilstelle wird mit 
nur wenig, etwa 0,5 mm, 
Bearbeitungszugabe versehen 
und dann statt auf der Ho- 
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bel- oder Frismaschine auf der Horizontal-Schleitmaschine 
geglättet, und zwar derart, daß die Lagerschale mit der 
Hand über die Schleifscheibe hinweggestrichen wird. Nach 
einiger Uebung erlangt der Schleifer die Fertigkeit, derartige 
Flächen auf der Schleifmaschine gut gerade herzurichten, 
und dies mit einer Schnelligkeit, wie sie auch nicht ange- 
nähert nach andern Verfahren erreicht werden kann, 


Fig. 16. Vebersetzungsvorrichtung, 





Sind die Teilflächen gerade geschliffen, so werden die 
Lager, immer je zwei Hälften, nicht wie üblich gelötet, 
sondern auf der Drehvorrichtung, Fig. 20 bis 22, aufgespannt. 
Diese hat Im Dorn a einen Schlitz, in den der Keil 5 zum 
Einstellen der Lagerschale eingeschoben wird. Eine Seiten- 
flanke des Keiles schneidet die Achse des Drehdornes 
und bildet so die genaue Mitte und Tellfuge jedes aufzu- 


Fig. 19. Sehaberkörper. 





spannenden Lagers. Die erste Lagerhälfte wird auf dem 
Keil eingestellt und mittels der Spitzschrauben e festgeklemmt ; 
der Keil wird entfernt, die zweite Lagerhälfte auf die bereits 
eingespannte halbe Lagerschale geschoben und diese dann 
wie die erste Hälfte festgespannt. Das Arbeitstück ist hier- 
nach richtig gelagert, sicher eingespannt und zum Drehen 
fertig. Erst nachdem alle Außenflächen gedreht sind, wer- 
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den die Lagerschalen gebohrt. Hierzu wird das Arbeitstück 
im Drehfutter Fig. 20 befestigt und so Bohrung und Bund- 
ringe fertiggestellt, Dieses Verfahren hat sich als schr brauch- 
bar und vorteilhaft erwiesen; man spart bei der gewöhnlichen 
Drehbank etwa 15 vH an Zeit und Löhnen. Lagerschalen 
lassen sich, so gefaßt, auf der Revolverdrehbank bis 40 vH 
billiger herstellen als nach dem gewöhnlichen Verfahren. 
Das Zusammenlöten der Lagerschalen kommt in Fortfall, jedes 
Lager bleibt, nachdem es fertiggestellt ist, in seiner Form, 


Fig. 2 bis 22. Aufspannvorriehteng für Lagerschalen. 





weil Spannungen, die beim Löten und spilteren Entlötdn auf- 
treten, nicht vorhanden sind. Jede Lagerhälfte bietet auch 
hiernach ein völlig austauschbares Stück für sich. Sowohl 
der Drehdorn wie das Drehfutter lassen sich durch Erwelte- 
rung oder Kürzung, d. h. durch Einfügen von Hülfsringen, 
wie dies Fig. 23 bis 24 zeigen, für verschiedene Durchmesser 
oder Längen von Lagerschalen verwenden. a sind die zu 
bearbeitenden Lagerschalen, » die Einlegringe für kleine 


oder größere Lager, 
Fig. 23 bis 25. 


Einspannvorrichtung zum Ausbohren der Lazerscbnlen. 





Zum Ausgießen der Lagerschalen benutzt man mit Vor- 
teil geteilte Ausgießdorne nach Fig, 26 und 27, Auf diese 
Weise lassen sich Lagerschalen mit geringem Metallverbrauch 
herstellen, da die Ausgießdorne gut zentrisch in die Lager- 
körper eingesetzt werden können. Die Dorne sind vlerteilig 
und ihre Ausführung so gewählt, daß die Schmiernuten in 
die Lager eingegossen, nicht später eingezogen oder ge- 
hauen werden. Die Dorne lassen sich nach dem Ausgus 
leicht und schnell entfernen. Fig. 26 nnd 27 zeigen einen 


Fig. 26 und 27. Geteltter Ausgleßidorn. 





Dorn für volle Lagerschalen; für geteilte Lagerschalen fin- 
den Dorne ähnlicher Art Anwendung. 

Bisher ist nur von Werkzeugmaschinen, Hülfsvorrichtun- 
gen und Werkzeugen dio Rede gewesen, Meßwerkzeuge sind 
nicht erwähnt. Gut passende, einheitliche Arbeiten müssen 
nach bestimmten Grundsitzen und geregeltem System durch- 
geführt werden. Nicht die Verbilligung allein drängt auf 
vorteilhaftere Arbeitsverfahren hin, nein auch der Wunsch, 
die Fabrikate zu verbessern, hat Anstoß dazu gegeben, und 
da haben die bis dahin angewendeten Normalkaliber als 
Meßwerkzeuge versagt. Einheitliche, genaue Arbeit verlangt 
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Grenzen für gerade noch zulässige Abweichungen an fertig 
bearbeiteten Werkstücken; das Einpassen und Nacharbeiten 
verbietet sich nach heutigen Arbeitsbegriffen. So enstanden 
Grenz- oder Toleranzlehren, Fig. 28, durch welche die nach 
oben und unten praktisch zulässigen Grenzwerte festgelegt 
sind'). Die Grenzlehren b und e sind mit & -Maßen nach be- 
kannten Erfahrungen ausgebildet, wobei die jeweilige Tole- 
ranz dem Fabrikationszweige besonders angepaßt sein muß. 
Bei Normalkalibern d wird die #-Grenze durch die Geschiok- 
lichkeit des Arbeiters festgelegt; dieser fertigt hiernach Test- 
sitzende und laufende Arbeit ganz nach seinem Gefühl. Bei 
den Grenzlehren gibt es keine Willkür und Widersprüche, es 
sind da alle Werte genau bestimmt, sowohl für Preßsitz wie 
für Lauf. Die meist angewendeten Toleranzen betragen 
für Rachenlehren »Fest # 0,01 mm, für Rachenlehren 
»Laufs 0,04 bis 0,10 mm für kleinere, 0,07 bis 0,15 mm 
für größere Abmessungen. Für Kaliberdorne a findet man bei 
allen meistens die Grenzen bis = 0,08 mm. Bei jeder dieser 
Lehren besteht die strenge Regel: »Soll«, »Darf nicht«. Der 
Kaliberdorn »Soll«e mit der Plusseite über das Werkstück 
greifen; dagegen »Darf nicht» die Minusseite darliber greifen. 


Fig. 28, Grenzlehren. 





Die Fabrikation nach diesem Maßsystem zeitigt vorzig- 
liche Ergebnisse, sichert wirklich genaue austauschbare 
Arbeit, erleichtert das Einpassen, beseitigt das Nacharbeiten der 
Arheitstlicke und wirkt wesentlich auf die Verbilligung der 
Fabrikate ein; man hat dadurch Verbilligungen bis 20 vH 
herbeiführen können. 

Eng zusammenhängend mit der Fabrikation nach Grenz- 
lehren ist die Revision der einzelnen Arbeitstücke durch Ue- 
berwachungsbeamte. Zur Erzielung wirklich passender und 
einwandfreier Fabrikate Ist die Revision jedes einzelnen Werk- 
stückes nach jedem Arbeitsvorgange bis zur vollständigen 
Fertigstellung der Maschine erforderlich, 


Nachdem in der voraufgegangenen Besprechung an einer 
Reihe vorteilhafter Arbeitsverfahren deren Vorzüge gekenn- 
zeichet sind, erscheint es angebracht, an einigen Beispielen 
Ergebnisse zu zeigen, welche damit erzielt worden sind. 
Hierzu seien die in Fig. 29 bis 32 mit a bezeichneten Hämmer 
chen, die in Mengen von je etwa 300 Stück, jährlich rd, 2000 
Stück, angefertigt werden, herausgegriffen. Die Hiimmerchen 
wurden in einer Fabrik angefertigt, in der wohl gute Werk- 
zeugmaschinen vorhanden waren, wo aber der fortschrittliche 
Geist fiir Vereinfachung der Arbeitsverfahren fehlte, Die 
Fabrikation vollzog sich wie folgt: 

Die etwa 70 mm langen Stücke wurden von der 7 mm 
starken Gußstahlstange vom Schlosser mittels Bogenslige mit 
der Hand abgetrennt, und zwar immer in der Zeit, während 
welcher ein Stück auf der Fräsmaschine »vorgefräst« wurde; der 
Schlosser bediente auch die Frilsmaschine. Die richtige Form 
wurde dann mit der Feile hergestellt, und da die Fräsmaschine 
in den Zwischenräiumen immer wieder mit einem Frässtilck 
versehen wurde, glaubte man, sie sel gut ausgenutzt, Auch 
die weiteren Arbeiten: Härten, Säubern, Blauanlassen usw., 
wurden alle von demselben Arbeiter besorgt. Dieses Ver- 
fahren bedingte hohe Herstellkosten und wenig einheitliche 
Arbeitstücke. _ 

Hiermit wurde aufgerdumt, und es erfolgt die Anferti- 
gung der Hämmer jetzt In folgender Weise: 


") vergl. Z. 1903 8. 1879. 
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Fig. 29 bis 32; Einspannvorrichtung, 


Schnitt A-R. 





Die Stücke werden auf ‚der Revolverdrehbank abge- 
stochen, von der man zuvor nichts wissen wollte, unter 
dem Vorwande, die Arbeit auf der Revolverdrehbank sei 
nicht genau genug. Um nun die Hämmer in Linge und Form 
genau fräsen und sie maschinell und billig fabrizieren zu 
können, wird heute zum Einspannen die Vorrichtung Fig. 
29 bis 32 benutzt, in 
welche je 25 Stück 
eingespannt und ge- 
meinsam geirkst wer- 
den. Der durch Frä- 
sen entstandene Grat 
wird vom Schlosser 
beseitigt — die Kan- 
ten müssen sauber 
und scharf sein —, 
cs ist dies aber die 
einzige Arbeit, wel- 
che dem Schlosser 
verblieben ist. Sau- 
ber gemacht und 
poliert worden die 
Stücke, die früher 
der Schlosser mit 
der Hand abschmir- 
gelte, maschinell. * 
Das Härten und Blau- 
anlassen besorgt die 
Hitrterei. 

Während jedes 
Hämmerchen nach 
dem früheren Verfah- 
ren 42 Pfg kostete, 





Fig: 37. Spitzendrehbank, alte Form, für 20 I’8. 





Stücke auch größerer Abmessungen bei richtiger Arbeits- 
teilung vorteilhaft zu fabrizieren sind, ist als Gegenstück 
ein Trockenzylinder, Fig. 33 bis 36, wie solche für Papier- 
maschinen gebraucht werden, herausgegrifien. 

Der Zylindermantel wird auf der Drehbank innerhalb 
einer Doppelschicht ausgeschruppt, wogegen diese Arbeit 


Fig. 33 bis 36. 


Trockenzylindor. 


früher auf einer weniger leistungsfähigen Drehbank in mehr 
als drei Doppelschichten geleistet wurde, Die beiden Zylin- 
derdeckel werden auf dem wagerechten Drehwerk — früher 
auf der gewöhnlichen Plandrehbank — hergestellt und ver- 
billigen sich um rd. 32 vH, Die Löcher — an jedem Kopf- 
ende des Trockenzylinders 32 Löcher für °%" Gewinde, 20 
Löcher für '/," Gewinde — werden jetzt mittels Bohrlehre, frü- 
her ohne solche gebohrt. Das Bohren verbilligt sich dadurch 
um etwa 30 vH für ein Loch. Das Gewindeschneiden in Sack- 
lächern, heute mit der Maschine in einem Arbeitsgang vollzo- 
gen, kostet pro Loch 
1,5 Pfg, früher von 
der Hand des Schlos- 
sers 5 Pfg: somit 
werden fir 1 Loch 
3,5 Pfg erspart. Durch 
Verbesserungen beim 
Schleifen und An- 
wendung geeigneter 
Schleifscheiben wur- 
de auch bei der 
Schleifarbeit eine 

Lohnverminderung 

von 20 vH erzielt, 
und es konnten durch 
Umwandlung der Ar- 
beitsteilung in der 
Schlosserei weitere 
Löhne erspart wer- 
den. Alles zusam- 
men genommen er 
gab eine Verbilligung 
dieses Fabrikations- 
teiles um 25 vH an 
Arbeitslöhnen. Da- 
bei erhalten die Ar- 
heiter nach Einfilh- 


ai 
u | 
wi 
“ 





zahlt man heute nur 
noch 5 Pig, d.h. ’i 
des früheren Betra- 
ges, ohne den Ver- a 
dienst der Arbelter 
dabei zu schmälern. ' 
Der Gewinn ist in 
Vereinfachung des 
Arbeitsverfahrens 
und In der Arbeitstei- 
lung zu suchen. 

Das besprochene 
Beispiel betrifft einen 
Fabrikationstell, der 
in größeren Mengen 
hergestellt wird; um 
aber zu zeigen, wie 
auch in der Teil- 
fabrikation, also ohne 





rung der neueren 
Arbeitsverfahren hö- 
here Löhne als vor- 
her. Die Ergebnisse, 
die durch vorstehen- 
de Beispiele gekenn- 
zeichnet sind, müs- 
son lediglich auf vor- 
tellhaftere Fabrika- 
tion und Arbeltstei- 
lung zurückgeführt 
werden. 

Bevor ich die 
Ausführungen iiber 
vorteilhaftere Arbeits- 
verfahren schließe, 
soll, wenn auch nur 
kurz, das autogene 

Schweißverfabren 





Masgenherstellung, 


und Schneidverfah- 
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ren gestreift werden. 

Diese beiden Ver- 
fahren haben sich in- 
folge ihrer vielseiti- 
gen Verwendbarkeit 
schnell Eingang ver- 
schafft und leisten für 
die mannigfachsten 
Arbeiten sowohl beim 
Schweißen wie beim 
Schneiden ganz Vor- 
zügliches. Während 
beim Schweißverfah- 
ren die Arbeiten 
durch die Stärke des 
zu schweißenden Ma- 
teriales: 8 bezw. 25 
mm, begrenzt sind, 
jenachdem Wasser- 
stoff-Sauerstoff oder 
Azetylen-Sauerstoff 
zur Verwendung ge- 
langt, bietet das 
Schneiden von stir- 
keren Stücken bis 
zu Dicken von 350 
mm und mehr kei- 
nerlei Bedenken oder 
Schwierigkeiten. Das 

Schneidverlahren 
verdient besonders 
an solchen Plätzen 
Beachtung, wo De- 
montagen, Entnietun- 
gen unter sonst 
schwierigen Verhält- 
nissen auszuführen 
sind; dort, wo Repa- 
raturarbeiten beson- 
ders schnell erledigt 
werden müssen, sind 
beide Verfahren recht 
geeignet. 

Die Festigkeit 
einer autogen ger 
schweißten Naht Ist 
nahezu gleich der des 
vollen Materiales. Für 

Fahrradteile, zum 
Schweißen von Form- 
stecken aller Art: 
Blechmänteln, Rohr- 
stutzen und Flan- 
schen, für Stlcke, 
die nur unter ganz 
schwierigen Umstän- 
den gelötet oder ge- 
nietet werden kün- 
nen, gibt es In der 
Tat kein besseres 
Verfahren als das 
Schweißverfahren. 
So verrichtet das 

Schweißverfahren 

auch vorzügliche 
Dienste für Stanz- 
telle, besonders für 
Arbeitstücke, die mit 
unscheinbaren Ris- 
sen, hervorgerufen 
durch den Arbeitsvor- 
gang, behaftet waren 
und deshalb verwor- 
fen werden muß- 
ten; diese können 
heute mit Hülfe des 
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Dreitache Wapereelht- umd Senkreeht-Früsinaschine von 


Fig. 39. 


Drehbank für Kurbelachsen von 100 P8. 


Fig. 4. 


Shapingmaschline von 25 PS, 





o Ps, 
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Schweißverfahrens 
ohne Schwierigkeit 
und mit geringem 
Kostenaufwand  ge- 
rettet werden. 

Die Erfahrung 
hat gelehrt, daß das 
Schweißverfahren, 
dem Löten und Nie- 
ton gegenüber ange- 
wendet, durchweg 
mehr als die Hälfte 
billiger, die Festig- 
keit aber höher ist. 

Ein Ueberblick, 
der mehr den Cha- 
rakter eines Ver- 
gleiche trägt, soll 
zum Schluß noch 
kurz andeuten, wie 
gewaltig sich die Mas- 
sen im Werkzeugma- 
schinenbau gestei- 
gert haben. Die un- 
gewöhnlich großen 
Abmessungen neue- 
rer Maschinen sind 
zunlichst durch die 
außerordentlich ge- 
wachsenen Größen- 
verbältnisse der zu 
bearbeitenden Werk- 
stücke bedingt; dage- 
gen haben sich die 
schweren Massen, wie 
sie früher nicht zur 
Anwendung gelang- 
ten, aus der Beschleu- 
nigung der Arbeits- 
verfahren durch An- 
wendung des Schnell- 
arbeitstahles erge- 
ben. Es ist darum 
auch erklärlich, daß 
Werkzeugmaschinen, 
die den früher an sie 
gestellten Anforde- 
rungen entsprochen 
haben, den heutigen 

Ansprüchen nicht 
mehr gewachsen sind. 
Für die volle Ausnut- 
zung der heutigen 
Werkzeuge sind 
Werkzeugmaschinen 
nach neuen konstruk- 
tiven Grundlagen 
nötig. 
Die beiden ersten 
zum Vergleich kom- 
menden Werkzeug- 
maschinen zeigen bei 
sonst fast gleichen 
Abmessungen große 

Unterschiede im 
Kraftverbrauch sowie 
im Gewicht. Fig. 38, 
eine Drehbank von 
1115 mm Spitzenhöbe 
und 15,5 m Spitzen- 
weite mit Planscheibe 
von 2000 mm Dmr., 
wurde früher für die 
Leistung von 20 PS 
ausgeführt und hatte 
eln Gesamtgewicht 
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Wagerecht-Bohr- und Fräsmaschine von 30 PS. 








von 8814. Die für gleiche Arbeit, aber höhere Leistung 
heute gebaute Drehbank, Fig. 38, deren Spitzenhöhe gegen 
früher um 115 mm vermindert ist, erfordert einen Kraftauf- 
wand von 50 PS, und das Gewicht hat sich von 58 auf 116 t 





erhöht; in diesem Gewicht ist die elektrische Ausrüstung 
nicht mit einbegriffen, Die Triebwerkräder sind an der neu- 
eren Drehbank aus Stahlguß hergestellt; sonst hätte sich das 
Gesamtgewicht noch wesentlich vergrößert. 

Eine Drehbank für Kurbelachsen, die, was Massen betrifft, 
einzig in ihrer Art sein dürfte, zeigt Fig. 39. Die Verhält- 
nisse dieser Drehbank sind: Spitzenhöhe 1800 mm; Spitzen» 
weite 24,00 ım; Planscheibendurchmesser 3,56 m, Kraftver- 
brauch 100 PS; Gesamtgewicht ohne elektrische Ausrüstung 
420 t. (Jeder der beiden Spindelstöcke wird durch einen 
»0 PS-Elektromotor angetrieben.) 

Die in Fig. 40 dargestellte Wagerecht-Bohr- und Fräs- 
maschine hat 200 mm Bohrspindeldurchmesser und 2000 mın 
Bohrtiefe in einem Zuge. Die höchste Bohrstellung beträgt 
4,5 m, die niedrigste 500 mm, beides von der Platte ab ge- 
rechnet, der Kraftverbrauch 30 PS, das Gewicht der Maschine 
bei 8 >x< 6m Spannweite W2 4 

Die in Fig. 41 abgebildete Maschine, eine dreifache 
Wagerecht- und Senkrecht-Frismaschine, hat 4,00 m größte 
Durchgangbreite und 3,54 m größte Spindelhöhe. Es künnen 
auf dieser Fräsmaschine Werkstilcke bis 4,00 = 3,80 x< 20,00 m 
Größe gefräst werden. Der Kraftverbrauch betrligt 50 PS, 
das Gewicht der Maschine 159 &. 

Eine eigenartige Maschine Ist die in Fig. 42 dargestellte 
Shapingmaschine, Die Stößel sind aus der Wagerechten um 15" 
verstellbar, es können somit auch nicht wagerechte Flächen 
bearbeitet werden. Die Hobellänge beträgt &,20 m, die Hub- 
länge, also Hobelbreite, 1,00 ım, der Kraftverbrauch 25 PS, 
das Gewicht 50 t. 

Diese wenigen Beispiele zeigen, wie außerordentlich die 
Anforderungen im Werkzeugmaschinenbau auf dem Gebiete 
der Metallbearbeitung gestiegen sind. Es geht besonders 
daraus hervor, daß nicht nur kleinere Werkzeugmaschinen, 
Vorrichtungen und Werkzeuge geschaffen sind, um die Pro- 
duktion zu steigern und zu verbessern, nein, man greift von 
den kleinsten bis zu den gewaltigsten Hülfsmitteln, Maschi- 
nen und Werkzeugen, kein Opfer scheuend, wenn dadurch 
Verbesserungen und auch Verbilligungen erzielt werden kön- 
nen, Für Neuerungen — das sei nicht an die letzte Stelle 
gesetzt ist immer die erste Frage die Rentabilität, und 
der Zweck, nach vortellhafteren Arbeltsverfahren zu fabrizie- 
ren, ist erst dann erreicht, wenn dabei auch der vorausge- 
setzte wirtschaftliche Erfolg nicht ausbleibt. 


Dampfturbine von 12000 PS, 


gebaut von Franco Tosi in Legnano für die Deutsch-Ueberseeische Elektrizitäts-Gesellschaft 
in Buenos Aires.') 


Die Turbine, die für eine normale Leistung von 12000 PS 
bei 750 Uml./min bestimmt ist und bei Ueberlastung etwa 
zwei Stunden lang mit 14 200 PS arbeiten kann, wird mit 
überhitztem Dampf von 300° und 12 at betrieben. Die Firma 
Franco Tosi hat außer dieser Turbine noch zwei weitere 
für ein Elektrizitätswerk in Buenos Alres in Bau. Die von 
Brown, Boveri & Co, in Baden gelieferte Drehstromdynamo 
von 25 Per./sk, die mit der Turbine unmittelbar gekuppelt 
ist, wird von einer auf derselben Welle sitzenden Dynamo 
mit 220 V erregt. Der Dampfverbrauch beträgt 6,3 kg!KW-st, 
das Gewicht der Turbine einschließlich Dynamo und Kon- 
densator 375t. Die Anordnung der Gesamtanlage geht aus 
Fig. 1 bis 3 hervor. 


Die Parsons-Dampfturbine ist mit einem Niederdruck- 
Ausgleichkolben für den Axialschub, Patent Fullagar, ver- 
sehen. Das Turbinengehäuse, s. Fig. 4, besteht aus zwei 
In der wagerechten Mitielebene geteilten Hälften von zu- 


') Sondersbdrücke dieses Aufsatzen (Fachgebiet: Dampfturbinen) 
werden an Mitglieder postfrei für 20 Pfg gegen Voreinsendung des 
Betrages abgegeben, Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. Zu- 
schlag für Auslandporto 5 Pig. Lieferung etwa 2 Wochen nach Er- 
scheinen der Nummer. 





sammen 50 t Gewicht; jede Hälfte ist aus zwei mittels senk- 
rechter Flansche verbundenen Stücken zusammengesetzt. 
Der seitlich vom Turbinengehäuse angeordnete Ventilkasten 
enthält das Hauptabsperrventil, das mit der Hand, und ein 
Drosselventil, das von einer Hülfsmaschine bewegt wird. 
Die aus Stahl geschmiedete Welle der Tarbinentrommel ruht 
an jeder Seite in einem Lager mit Kugelbewegung und 
Druckschmierung. Von der Hochdruckseite der Turbinen- 
welle aus werden mittels Schneckenradübersetzung zwei 
Schmierpumpen mit 175 Uml./min angetrieben, in denen 1,5 at 
Druck erzeugt werden, Das Oel wird durch eine gemein- 
same Leitung von beiden Pumpen zunächst durch einen 
Kühler und dann in die Lager gedrückt. Wenn die Um- 
laufgeschwindigkelt der Turbine unter ein Viertel der nor- 
malen sinkt, tritt eine kleine Dampfölpumpe für die Druck- 
schmierung in Tlitigkeit. 

Von einem der beiden Schneckengetriebe wird auch mit 
175 Uml./min ein Geschwindigkeitsregler bewegt, der unmittel- 
bar auf das Drosselventil wirkt; das Hauptabsperrventil wird 
durch einen Sicherheitsregler geschlosken, sobald die Ge- 
schwindigkeit um 15 vH überschritten wird. 

Auf der freien Seite der Turbinenwelle ist ein Kammlager 
angeordnet, um den geringen Axialschub aufzunehmen. 


Banıl 32. Nr. Dampfturbine von 12000 PS. 


& August 1908. 


Vor der Bearbeitung wurde das Turbinengehäuse in 
einem Glühofen ausgeglüht, um alle Gußspannungen zu be- 
se ix 
Der seitlich neben dem Gehäuse sitzende Ventilkörper 
ist besonders auf der Grundplatte abgestützt. Der Dampf, 
der durch das Hauptventil einströmt, gelangt durch ein Aus- 
gleichrohr in die Turbine. 

Der Spalt zwischen Turbinentrommel und Gehäuse ist 
nur 1,83 mm welt, also groß genug, um Beschädigungen der 
Schaufeln zu vermeiden, und doch gering im Verhältnis zur 
Länge des Gehäuses, so daß nur wenig Dampf in jeder Stufe 
verloren geht; dieser Dampf wird außerdem beim Durch- 
strömen stark gedrosselt, so daß sich seine Geschwindigkeit 
in Wärme umwandelt, die dazu beiträgt, den Dampf in der 
folgenden Stufe trockner zu machen und den Kondensations- 
verlust zu verringern. Bei der großen Anzahl der Stufen 
ist dies immerhin von Bedeutung. 
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Fig. 4 bio 3, Gesamtanlagr. en] 


Maßstab 6:.1000. 
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Fig. 4, Schnitt dureh die Dampfturbine, 





Das Abdampfrohr der Turbine hat einen flach recht- 
eckigen Querschnitt. Das Turbinengehäuse ist gegen Wär- 
meverluste mit Isolationsstof bekleidet. 

Die von der Sociöt“ anonyme John Cockerill in Seraing 
gelieferte Trommel ist aus einem Stück in Stahl geschmiedet; 
vor der endgültigen Bearbeitung wurde sie Ahnlich wie das 
Gehäuse ausgeglüht, Auf der Niederdruckseite der Trom- 
mel ist ein Ring aus Gußstahl warm eingezogen, an dem 


Fig. 5 und 6. Aluperrvantil. 





Sera N Z 


die Welle befestigt ist. Auf der Hochdruckseite dagegen ist 
die zu einem etwas verbreiterten Kopf ausgeschmledete Welle 
unmittelbar in den Trommelkörper warm eingezogen. Der 
Hohlraum des Kopfes ist durch einen Deckel abgeschlossen, 
aber auf dem Umfange mit einem Dampfkanal versehen, so 
daß die Wärme des im Hohlraum befindlichen Dampfes eine 
Dehnung des Metalles hervorbringt und hierdurch zur festeren 
Verbindung der beiden Stücke beiträgt. Bei andern Turbinen 
hat die Baufirma die Welle auf der Hochdruckseite in die 
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Trommel eingeschraubt, jedoch auch eine derartige Dampf- 
kammer angeordnet, Das Gesamtgewicht der Turbinentrommel 
beträgt 23,x t. 

Die Hiülfsmaschine zur Bewegung des Drosselventiles 
wird nicht wie bei Parsons durch Dampf, sondern darch Oel, 
das unter 1,5 at Druck steht und das von der kleinen Oel- 
pumpe geliefert wird, bewegt; hierdurch wird das Getriebe 
bedeutend mehr geschont, da der Dampf besonders bei 


Fig. 7. 
Vorriehtung zum Messen des 
Axtaldruckes, 





schlechtem Speisewasser schädlich auf die beweglichen Teile 
einwirkt. Auch noch andre Vorteile ergeben sich aus der 
Anwendung des Oeles für diesen Zweck: Die Turbine kann 
nur dann in Gang gesetzt werden, wenn die kleine Oelpumpe 
angestellt ist, so daß auch den Lagern in jedem Fall Oel 
zugeführt wird; die bei andern Anlagen durch etwaige Ver- 
geßBlichkelt des Maschinisten entstehenden Schäden werden 
hierdurch vermieden. 

Die Spindel des doppelsitzigen, entlasteten Ventiles a 


Band 52. Nr. 8%, 
R. August 1908, 


s. Fig. 5 und 6, ist durch eine Muffe, die das Ventil nachzu- 
stellen erlaubt, mit der Stange des in einem darüber befind- 
lichen Gehäuse arbeitenden Kolbens verbunden. Mittels des 
durch ein Hebelgestinge von dem Fliehkraftregler beweg- 
ten Drehschiebers » wird unter den Kolben Drucköl ein- 
gelassen; von oben drückt eine Feder auf den Kolben. Der 
Drehschieber enthält vier Längskanäle zum Ein- und Aus- 
lassen des Drucköles, entsprechend der Kolbenbewegung. 
Die Oeffnungen der über den Drehschieber geschobenen 
Hülse, die unmittelbar durch ein Hebelgestiinge mit der 
Ventilspindel in Verbindung steht, entsprechen den Kanitlen 
im Drehschieber. Bei normalem Gange der Turbinen stehen 
der Drehschieber und die Hülse derart, daß die Oeleinlaß- 
kanäle geschlossen sind; sobald sich jedoch die Umlaufge- 
schwindigkeit erhöht, dreht der Flichkraftregler den Schie- 
ber so, dad die Kankle geöfinet werden, worauf Drucköl 
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sich öfinenden Fugen zwischen den Rändern des Kolbens und 
den Rillen des Ringes b entweicht. An einem in die Druck- 
ölleitung eingeschalteten Manometer läßt sich der jeweilige 
Höchstdruck ablesen; er betrug bei den Versuchen 0,3 at, 
entsprechend 64 kg Axialschub der Welle. 

Die Anordnung des Oberflächenkondensators, der zuge- 
hörigen Leitungen, der Luftpumpe und der Umlaufpumpen 
geht aus den Figuren I und 2 hervor. Die Turbine mit dem 
Kondensator steht in einem 25 m langen und 8,9 m breiten 
Maschinenraum, der mit einem 30 t-Laufkran versehen ist; 
Luftpumpe und Umlaufpumpe sind in einem zweiten, hiervon 
getrennten Raum untergebracht, der einen 10 t-Laufkran hat. 
Der Kondensator ist ein hydraulisch genieteter Eisenblech- 
zylinder von 2500 m Dimr., der 3770 je » m lange Moessing- 
rohre von zusammen 1300 qm Kühlfläche enthält, In der 
Mitte des Kondensators sind.die Rohre durch eine Stützplatte 


Fig. 8 und, Laftpumpe, 





unter den Kolben tritt und das Ventil a gehoben wird. Beim 
Hochgeben der Ventilspindel wird nun wiederum durch das 
an der Mufle angebrachte Gestänge die Schieberhülse ver- 
schoben und die Oelzufuhr abgeschnitten, worauf das unter 
dem Kolben befindliche Oel entweichen kann, der Kolben 
heruntergeht und das Ventil geschlossen wird. Die Regelung 
der Dampfeinströmung geht bei dieser Anordnung sehr schnell 
vor sich, so daß auch die Umlaufzahl sehr bald wieder auf 
die normale zurückgeführt wird, 

Wiührend der Versuche mit der Turbine wurde der 
Axialdruck der Turbinentrommel mittels der in Fig. 7 dar 
gestellten Vorrichtungen gemessen. Der mit einer Anzahl 
Ränder versehene Kolben «a ist drehbar In Rillen des Ringes 4 
gelagert. Bei den Versuchen wird der Kolben durch Schrauben 
und Stifte mit dem Ende der Trommelwelle verbunden und 
von der entgegengesetzten Seite Oel unter Druck in den 
Hohlraum c eingepumpt, Sobald der Oeldruck größer als der 
Axialdruck der Turbinenwelle wird, schiebt sich der Kolben a 
nach vorn, während zugleich das Oel durch die nunmehr 


| 


aus Bronze geführt. Die Dampfeinlaßöflnung am. Konden- 
sator hat 1600 x 2000 mm Weite, ' 

Das Kondensatorgehäuse ruht auf {drei Balancelagern, 
wodurch der Ausdehnung der Rohrleitungen Rechnung ge- 
tragen wird, 

Die in Fig. 8 und 9 dargestellte Luftpumpe hat zwei Zylin- 
der mit doppeltwirkenden Kolben von 1100 und 1170 mm Dinr. 
und 275 mm Hub. Zum Antrieb dient ein auf dem Gehäuse an- 
grebrachter Elektromotor von 80 PS, 440 V und 145 Uml./min, 

Die das Kühlwasser in Umlauf setzenden beiden Kreisel- 
pumpen von je 425 lır/sk Leistung werden mit 495 Uml./min 
je von einem 90 plerdigen Elektromotor angetrieben. 

Zwischen dem Kondensator und der ins Freie führenden 
Abdampfleitung ist ein Ventil angeordnet, welches sich öffnet, 
falls einer der die Luftpumpe oder die Umlaufpumpen an- 
treibenden Motoren versagen oder aus irgend einem andern 
Grunde das Vakuum verloren gehen sollte, Wenn die Motoren 
dann wieder ordnungsmäßig in Gang kommen, wird der freie 
Auspuff selbsttätig wieder abgesperrt. 





Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 14. April 1908. 
Frankfurter Bezirksverein. 
Sitzung vom 15. März 1908, 
Vorsitzender: Hr, Köster. Schriftführer: Hr. Dippel. 
Anwesend 76 Mitglieder und 14 Gäste. 
Hr, F. Hamm hült einen Vort: über die Ausnutzung 
der natürlichen Wasserkräfte Deutschlands undiihre 
Bedeutung für die Volks- und Staatswirtschaft 


Teohnisch ausnutzbar sind die natürlichen Wasserfälle, 
die Niederschlagwasser durch Anlage von Talsperren und 


Staubecken und die Wassermassen der Bach- und Flußlaufe 

und der Seen. Trotzdem bei den Wasserfällen diese Ver- 

reed der Wasserkraft in elektrische Kraft keine Schwierig- 

keiten bietet, Ist erst 1 vH der vorhandenen Fälle nutzbar 
macht worden, darunter der Niagarafall, der Rheinfall und 
ie Trollbättafälle in Schweden. 

In Europa weist kein andres Land so glinstige Wasser- 
verhältnisse auf wie Schweden’). In Deutschland fehlt es zwar 
an Wasserfällen, die eine technische Ausbeutung im größten 
Maßstabe gestatteten; aber wir sind trotzdem reich an Wasser- 


0. 2.1908 8. 548, 
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krütten, die nutzbar gemacht werden können. Allein aus den 
Hochwassern, die im Riesengebirge niedergehen, können 
rg Mengen elektrischer Energie ing = werden. Man 
berechnet, daß die nach der preußischen Seite des Riesen- 
gobirges abfließBenden Wassermen, 550 Mill. Kilowatistunden 
erzeugen könnten, die 100 Mill. .# entsprechen würden. 

Zurzeit gibt es 41 Talsperren im Deutschen Reiche, 13 
weitere sind in Vorbereitung oder geplant. Manche Gebirge 
sind sehr geeignet zur Anlage von Hangebeoken, welche die 
Gefahr des Hochwassers vermindern, indem sie es langsam ab- 
fließen lassen, die in Zeiten der Dürre Bewässerung ermög- 
lichen und dazu die umliegenden Ortschaften mit elektrischer 
Kraft versorgen können. Bis 105 wurden von Wasseran- 
lagen in Deutschland 295000, in Frankreich 650000, in Italien 
465000, in der Schweiz 375000 PS geliefert. Auch in unsern 
afrikanischen Kolonien ist die Anlage großartiger Werke in 
Aussicht genommen. 

Volkswirtschaftlich ist die Wasserkraftausnutzung von 
größter Bedeutung, da die Wasserkraft unversleglich ist, 
wiibrend die Kohle ständig abnimmt und steis teurer wird, 
Doch ist bei Wasserkraftanlagen Immer zu berilcksich- 
tigen, ob sie auch wirtschaftlich sind; ia kohlenarmen Gegen- 
den wird dies meistens der Fall sein. Die staatswirtschaft- 
liche Bedeutung der Wasserkraftausnutzung geht schon dar- 
aus hervor, daß eine ganze Anzahl Staaten, zuerst Itallen, im 
Hinblick auf die kommenden Anlagen eigene Wassergesstze 
geschaffen haben, die den in Betracht kommenden Verbält- 
nissen Rechnung tragen sollen. 

Der Vortragende gibt eine Uebersicht über die größeren 
vorhandenen Werke in den einzelnen preußischen Provinzen, 
den deutschen Staaten und dem Ausland und erläutert deren 
Bau und Einrichtung. 


Eingegangen 1. Mai 1908, 
Hannoverscher Bezirksverein, 
Sitzung vom 3. April 1908. 

Vorsitzender: Hr. Bock. Schriftführer: Hr. Medious. 

Anwesend 57 Mitglieder und 17 Gäste. 

Hr. Weber hält einen Vortrag über graphische Me- 
thoden der technischen Mechanik, Insbesondere der 
Dynamik und Hydrodvnamik, 

Eingegangen 24. April 19us 
Karlsruher Bezirksverein. 
Sitzung vom 3. März IP0s. 
Vorsitzender: Hr. Bielefeld. Schriftführer: Hr. Keilig. 
Anwesend 25 Mitglieder und 2 Gäste, 
Hr. Körner spricht über 
neuseitliche Regler von Wasserkraftmaschinen. 

Elektriker und Turbinenbauer reichen sich heute die 
Hand; die Turbine soll den Bedürfnissen und Eigentümlich- 
keiten der elektrischen Maschinen angepaßt werden. Dazu 
gehört vor allem, daß sie die gewöhnlich sebr hoch lie- 
re Umlaufzahl der Dynamo annimmt. In dieser Bezie- 

ung bat der Turbinenbauer drei Wege offen: 1) Erhöhung 
der Umfanggeschwindigkeit des Laufrades bei gleichbleiben- 
dem Durchmesser; *) Verkleinerung dos Durchmessers bei 
gleiohbleibender Umfanggeschwindigkeit: 3) Zerlegung der 
Gesamtwassermenge in verschiedene Teile, von denen jeder 
durch eine Teilturbine ausgenutzt wird. 

Ungleich schwieriger aber ist die Forderung der wel- 
testgehenden Gleichlürmigkeit des Ganges. Eine Wasser- 
kraftmaschins erfordert zum Verstellen ihrer Regler eine 
sehr große Arbeit, so daß unmittelbare Regler ausgeschlos- 
sen sind. 

Die Regelarbeit einer Turbine beträgt 

amchdb mkg, 
worin bedeutet: A das Gefälle In ın, «/ den Laufraddurchmesser 
in m, 4 die lichte Schaufelbühe in m, « eine Zahl, die für 
stehende Wellenanordnung rd. 80, für liegende rd. 60 ist. 

Einen neuzeitlichen mittelbaren hydraulischen Regler 
zeigt Fig. 1. Jeder Belastung im Beharrungssustand ent 
spricht eine bestimmte Umlaufzahl. Der Unterschied der 
Umlaufzahl bei Leerlauf und bei Vollast ist die bleibende 
Ungleichförmigkeit. Sobald die Umlaufzahl der Turbine bei 
einer bestimmten Belastung von der ibr bei dieser Belastung 
zukommenden Gleichgewichtgeschwindigkeit abweicht, be 
wegt sich die Muffe » des Reglers a, und der Reglerbebel mr 
macht eine Drehbewegung um den Punkt c; dadurch wird 
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der entlastete Kolbenschieber £ des Krafteinschalters aus sei- 
ner Mittellage gebracht und läßt nun Druckflüssigkeit sinn- 

mäß in den vorderen oder hinteren Zylinderraum d oder 
«dl, gelangen, wodurch die Regelwelle r verdreht wird. Durch 
diese Bewegung des Servomotorkolbens wird nun mittels 
Hebels g und Stange : der Kolben & in entgegengesetstem 
Sinne geführt, ala es vorher die Muffe ım getan hatte, und ge- 
langt wieder in seine Mittelstellung. Auf diese Weise ist es 
gelungen, den mittelbaren Regler auf den unmittelbaren zu- 
ritckzufihren; denn bei geschlossenem Kolbenschleber ent- 
spricht jeder Stellung der Muffe nur eine Stelle der Regler- 
welle, also eine bestimmte Oefinung der Turbine. 


Fig. 1. 


Sehema eloes usitteibaren Tarbinenreglers. 








Stabilität der Regelung. 

Ein guter Regler soll nach u Gleichgewichtes 
zwischen zugelührter und abgegebener tung der von ihm 
beherrschten Maschine mit möglichst geringer Geschwindig- 
keitsinderung in möglichst kurzer Zeit den neuen Gleichge- 
wichtzustand herstellen. Der Uebergang von dem anfäng- 
lichen Gleichgewichtzustand in den neuen ist wegen der 
Reibung und des Spieles im Gestänge und im Pendel selbst, 
nicht zuletzt aber wegen der Massenwirkung des Pendels ein 
Schwingungsvorgang, d.h. der Regler vollführt Schwiogungen 
um den neuen aufzusuchenden Beharrungszustand, während 
gleichzeitig die Umlaufzahl des Motors entsprechend schwankt. 
Als brauchbar kann eine Regelung nur dann gelten, wenn 
die Schwingungen des Reglers mit abnehmendem Ausschlag 
verlaufen. In diesem Sinn spricht man von stabiler und labiler 
Regelung. 

Das Kennzeichen der Stabilität lautet für mittelbare 
Regler: 

(Ta 1’ + 19)? 


, . ' 
KTP+Ter'+T? 


4TT> 
Hierin bedeutet: 

4, den Ungleichfürmigkeitsgrad des Reglers; 

T, die Anlaufzeit des Motors, d.h. Zeit, die das 
größte Drehmoment der Maschine braucht, um 
die unbelastetete Maschine vom Ruhezustand auf 
die gewöhnliche Umlaufsahl zu beschleunigen: 

2 1’ die Fallzeit der Oelbremse, d. h. die Zeit, die die 
Moffe braucht, um ihren Hub zu durcblaufen, 
wenn sie sich mit einer Geschwindigkelt bewegt, 
die in der Oelbremse einen Widerstand gleich 
der Kraft des Reglers hervorrult; 


) Diese Stabilitätsbedingung hat nur für sogenannts offene Tur- 
hinen volle Gültigkeit, d, h. für solche, die In einen offenen Wasser- 
kasten eingebaut sind; nie berücksichtigt also nicht den schädlichen 
EinAuß einer In olnem langen Turbinenzuleitungsrohr sich bewegenden 
Wassermasse, \Hlorüber #. A, Stodola: »TUeher die Regulierung von 
Turbinen «, Schweiz Banzeitung Bd XXI Nr, 17 bis 20.) 

Obige Stabllltätsbedingung kann aber auch INr Dampfturbinen 
und Dampfmaschinen, die mit mittelbaren Kegloru ausgestattet sind, 
sinngemäß angewandet worden, 

Diesas Ergobeis wurde vom Verfasser hier zum erstenmale ver- 
öffentiieht; er bebält sich vor, die Herleitung desselben und «ine Er- 
weiterung des Vortrages an anderer Stelle zu gehen. 


Tand fd Nr % 
8 August 1905, 


2 T die Fallzeit des Reglers, d.h die Zeit, die das Pendel 
braucht, um seinen Hub unter Einwirkung der 
Kraft des Reglers zu durchlaufen; 
7, die Schlußselt des Reglers, d. h. die Zeit, die der 
Serromotor braucht, um die Leitvorrichtung der 
Turbine ganz zu öffnen oder ganz zu schließen. 
Keine der drei Größen ",, 7; und 7" darf null werden; 
d. h. eine mittelbare Regelung erfordert einen statischen 
Regler, Schwungmasse und Schwingungsdämpfung. Wird 
T=0, d.h. bat das Pendel keine Masse, oder ist seine Kraft 
unendlich groß, oder sein Hub = 0, so fHllt sofort die unbe- 
Notwendigkeit des Vorhandenseins von 7”. 
Mit 7,=0 geht die Stabilitätsbedingung über in die des 
unmittelbaren lers 
ANT>T, 


eine Beziehung, die A. Stodola!) auf anderm W. 
fünden hat. ” NEN, 


Größenordnung der Ziffern T. 
Für hochwertige Regler kommen die Ziffern 7 in folgen- 
ar Lee vor: 7; =5 bis 1085, 7’= 0,0001 8k, T= 0,01 ak, 
- 1 sk. 
„pe Ungleichförmigkeltsgrad schwankt zwischen 3 und 
vH. 


Wirkungsweise des Reglers 
während des Ausgleichs plötzlicher Belastungs- 
Änderungen. 


Zur Verdeutlichung des etwas verwickelten Vorganges 
wer nachstehende vereinfachende Annahmen gemacht 
werden: 

Das Kraft- und Lastmoment sei unabhä 


g von der Ge- 
schwindigkeit; der Wirku 


ad der Turbine sel für alle 
Geschwindigkeiten gleich. Je kleiner die Regelschwingungen, 
d. h. je besser der Regler, desto mehr entsprechen diese An- 
nahmen der Wirklichkelt. 

Man baut neuerdings Regler, deren Masse so klein und 
deren Kraft so groß ist, daß die Massenwirkung des Pendels 
vernachlässigt werden kann, Diese Regler sind imstande, 
bei richtiger Ausführung der Krafteinschalter den Servomotor 
sofort ohne jeden toten G zu bewegen, sobald die Um- 
laufzahl der Maschine von Iren Mittelwert abweicht, In 
Fig. 2 ist Richtung ac die Abszissenachse der Kraft- und 
Lastmomente, während «5 Vollbelastung bezeichnet. Die posi- 


Fig. 2. 
Regelung beim Ilealen Regler. 
asrH } 





tire Richtung der Ordinaten R ng bei der Geschwindigkeit 
von unten nach oben, bei Kraft- und Lastmoment von oben 
nach unten. Die vorlibergehende Geschwindigkeitschwan- 


kung beträgt in vH: 
I. (a Be ): 
T; 27, 
und ihr Höchstwert ergibt sich für r— AT, zu: 
3 tun) r 


ıTı T 

Hierin bedeutet Ä die Belastungsänderung in vH. Die 
größte vorkommende Geschwindigkeitschwankung wird klein, 
wenn die Fläche / klein und 7, groß ist. Fläche / wird klein, 
wenn die Rückführun rade eg recht steil, d.h. wenn 7, 
klein und, da cd den Wert 4, — Ungleichfärmigkeit des Reg- 
lers bedeutet, d; groß wird. Die Fläche / kann auch noch da 
durch klein ten werden, daß man nicht, wie hier ange- 


!) z. 1899 8. 512. 
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nommen, die Belastungsäinderung von ae auf ei plötzlich vor- 
nimmt, sondern ibr einen zeitlichen Verlauf gibt. 

Wie ungünstig die Regelung durch die Reib im Pen- 
del, also durch die Unempfindlichkeit beeinflußt ‚zei 
Fig. 3, Für eine gute Regelung ist der gesamte Unempfind- 
lichkei unter 0,3 vH zu halten. 

Zu diesem Zwock muß natürlich auch die Kraft für die 
Betktigung des Krafteinschalters vom Pendel aus so klein wie 
u sein. Das lüßt sich hydraulich durch Anordnungen 
nach Fig 4 durchführen. Die Drucktlüssigkeit, die entweder 
das natürliche Gefälle der Anlage oder eigens zu diesem 


Zweck aufgestellte Pumpen liefern, gelangt durch die Oefinung 
Fig. 4. 


Krafteinschalter, 





a nach der Ringfläche 5 und nach dem Raum c; der Druck 
auf 5 bleibt gleich groß, wilhrend der auf die 2- bis Imal 
Bere Fläche - durch den Stift » derart verändert werden 
anc, dad der Kolben k jeder Bewegung des Stiftes folgt, mit 
V tungen, die man durch richtige Abmessung der Quer- 
schnitte beliebig klein halten kann. Während nun der Kolben & 
den Zufluß der Druckflüssigkelt nach dem Servomotor regelt 
und sein Widerstand vom hydraulischen Druck überwunden 
wird, wird dem Regler selbst nur der Widerstand des Sılften 
zugemutet. 


Einfluß der dynamischen Wirkungen einer 
langen Rohrleitung. 


Wird eine an eine lange Rohrleit angeschlossene Tar- 
bine =. B. infolge einer Entlastung von dem sehr rasch laufen- 
den Servomotor des Reglers geschlossen, so muß sich der 
wirksame Druck vor der Turbine steigern; denn es kann die 
sich in der langen Robrleltung bewegende Wassermasse nicht 
augenblicklich die der kleineren Belastung entsprechende 

re Geschwindigkeit annehmen. Da nun die Leistung 
der Turbine bei bestimmter Leltradöflnung von der "sten Po- 
tenz des Gefalles abhän ist, so ist es leicht möglich, daß 
bei raschem Schließen der Turbine eine Erhöhung der abzu- 
gebenden Leistung eintritt, statt, was die Regelung beabsich- 
tigt, eine Ernledrigang. Das Umgekehrte tritt bei der Oeft- 
nungsbewegung des Reglers ein. Diesen sehr störenden Ein- 
fluß auf die Regelung kann man durch Verkleinerung der 
Geschwindigkeit in der Rohrleitung mildern, also durch eine 
weite, zugleich aber auch teure Rohrleitung, oder durch Ver- 
kleinerung des Verhältnisses: Leitungsläuge zur Gefällehöhe, 
also durch lange Zuleitkanäle und dann möglichst steile 
eg Es werden auch Standrohre und Windkessel au- 
gebracht. Diese werden aber infolge der großen Abmessungen 
recht teuer, bergen außerdem Gefahren oder Störungen in 
sich (z. B, der Windkessel durch Entweiohen der Luft), Auch 
die vielfach angewandten gesteuerten Leerlaufventile können 
nieht ganz befriedigen, da sie wohl einem gefährlichen An- 
wachsen des Druckes wirksam begegnen, bei plötzlicher Oeff- 
nungsbewegung des lers aber die ebenso schädliche Druck- 
abnahme nicht ganz beseitigen können. Die Lösung der 
Frage lag vielmehr in dem von den Amerikanern zuerst an- 
wandten Gedanken der selbsttätigen, Aakgiehienn 
ückführung. Diese bertibt darauf, die außerordentlich 
kräftige schwingungsdämpfende Wirkung eines großen, in die 
Regelung eingeschalteten Ungleichförmigkeitsgrades auszu- 
nutzen, wobei gleichzeitig der Nachteil eines solchen, nilmlich 
der große bleibende Unterschied der Umlaufsablen bei Leer- 
lauf und Vollast, wie er bei der starren ltückführung auftre- 
ten würde, selbsttätig ausgeschaltet wird, 
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Tatsächlich kann man auch mit Hülfe des bei c ange- 
brachten Handrades, Fig. 1, die bestimmte bei jeder Belastung 
vorgeschriebene Umlaufzabl ändern. Z. B. kann man, wenn 
die Tarbine auf Leerlauf gestellt ist, also Pankt ce ganz unten 
steht und die Turbine mit ihrer größten Geschwindigkeit 
läuft, durch Heraufschrauben des Punktes c in seine Mittel- 
lage, was mit einer unbedeutenden Verkleinerung der Füll 

leichbedeutend ist, die Turbine auf eine nr. 
ringen, die der Mittelstellung der Muffe, also der Umla I 
bei Belastung entspricht. Umgekehrt müßte man, um 
die Turbine, die mit Vollast IMuft, auf dieselbe Umlaufzahl 
wie bei halber Belastung zu bringen, den Punkt c von seiner 
oberen Endstell in die Mittellage herunterschrauben. 
Wenn man nun dieses Verschrauben des Punktes c dem 
Regler selbst überlilßt, so erhillt man die nachgiebige Rüok- 
führung, Fig. 56. Bei einer Belastungsiinderung und da- 


Fig. 5. 


Schema der nachgieblgen Rückführung. 





mit auftretenden Bewegung wird zunächst mittels des Oel- 
kataraktes o eine richtige Rückführung bewerkstelli Nach- 
dem mit Hülfe des dadurch in die Regelung e schal- 
teten Ungleichfürmigkeitsgrades die Schwingungen abgeflacht 
sind, ziehen die Federn / den Reglerbebel in die Mittelstellung, 
so daß die Turbine bei jeder Ang mit Frege Umlant- 
zahl läuft. Eben weil ein bleibender Unterschled der Umlauf- 
zshlen bei den verschiedenen Belastungen durch die Federn 
nachträglich ausgeschaltet wird, kann man einen stark stati- 
schen Regler anwenden. Dies gilt für den Fall, daß der 
Bügel 5 fest bleibt Wird er auch noch gesteuert, so kann 
man jeden wünschenswerten Grad der bleibenden Ungleich 
förmigkeit in die Regelung einschalten. Steuert man den 
Punkt c gegensinnig, so Ist es sogar möglich, die Turbine 
unter Voraussetzung richtiger Abmessung des Leit- und Lauf- 
rades bei Vollast schneller als bei uf iaufen zu lassen. 





Eingegangen 22, April und 18. Mai 1908. 


Lausitzer Bezirksverein. 


Sitzung vom 21. März 1908. 
Vorsitzender: Hr. Böhme. Schriftführer: Hr. Adämmer. 
Anwesend 31 Mitglieder und ı Gast. 


Hr. Handelschuldirektor Gieseoke (Gast) hält einen Vor- 

über die modernen Kreditmittel mit besonderer 
Berücksichtigung des Scheckwesens. 

Von einer Erklärung des Begriffes Kredit a end, 
zeigt der Vo ende, wie die Entwicklung des t- 
wesens mit der twicklung der Kultur eines Volkes zu- 
sammenhängt, und vergleicht die älteren und neueren For- 
men des Kredites, dabei die Begriffe Real- und Personalkredit 
einerseits und Privat- und öffentlicher Kredit anderseits er- 
örternd. Ebenso behandelt er den Begriff Zinsen und zeigt 
durch Besprechung der älteren Zinsverbote und Zinstaxen 
unter Streifung der heutigen Wucher; bung, wie sich 
die Anschauungen über diesen Begriff im e der Zeit 

eändert haben. Heute ist ein gesetzlicher Höchstzinsfuß nur 
solche File festgestellt, In denen Über die Höhe des Ziuses 
nichts verabredet ist, z. B. bei sogenannten Verzugzinsen; im 
übrigen Ist aber die Fentsetzung des Zinslußes der freien Ver- 
einbarung überlassen. Ferner bespricht der Vortragende die 
Kreditmittel, die sichtbaren Träger oder Zeichen des abstrak- 
ten Begriffes Kredit, und zwar besonders die drei Formen; 
Wechsel, Banknote, Scheck. Auch hier geht er wleder von 
den ä#ltesten Formen des Wechsels unter Herangiehung von 
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Beispielen aus und vergleicht die ursprüngliche Bestimmung 
und Verwendung dieses Kreditpapieres mit den heutigen Ver- 
hiältnissen, die er besonders an der Hand der Statistik über 
den heutigen Umlauf von Wechseln beleuchtet. An besondern 
neuzeitlichen Formen werden die Zirkularkreditbriefe, die 
Traveller-Schecks und Money-Orders besprochen. Bei dem 
Kapitel Banknoten beschränkt sich der er auf den Unter- 
schied zwischen Staatspaplergeld und Banknoten und erörtert 
die Verfassung, den Zweck und die Wirksamkeit der Deutschen 
Reichsbank, Die Bagrifle Notenkontingent, Dritteldeckung, 
Notensteuer, steuerfreie Notenreserve, sowie die Maßnahmen 
der Reichsbank zur Verhinderung des Goldabflusses (Diskont- 
erhöhungen usw.) kommen dabei unter besonderer Berück- 
sichtigung der Yenfinge des letzten Jahres zur Behandlung. 
Endlich zeigt der Vortragende, wie #ich infolge der dauernden 
en ange des Geldmarktes das Bedürfnis nach neuen 
ER NESEN an Stelle und zur Vermehrung der bish 0 
unabw geltend macht, und wie man aus dieser Not- 
wendigkeit heraus auch bei uns in Deutschland eine mög- 
lichst allgemeine Einführung des Scheockverkehres erstrebt. 
Von den einschlägigen Verhältnissen in En und Nord- 
Amerika ausgehend, bespricht der Redner kürzlich er- 
lassene Verordnung des Bundesrates über das Post Scheok- 
wesen, die am 1. Januar 1909 in Kraft treten soll, und stellt 
dieses Verlahren sowohl seinem Zweck als sein | 
nach als das am besten goniguene für die Erlefchterung 

Vereinfachung des neuzeltlichen Zahlungsverkehres hin, 


Sitzung rom 25. April 1908. 
Vorsitzender: Hr. Sondermann. Schriftführer: Hr. Adämmer. 
Anwesend 20 Mitglieder und 1 Gast. 


Hr. Sondermann berichtet über den Stand des 
Technolexikon-Unternehmens. 


Eingegangen 15. April 1908. 
Mannheimer Bezirksverein. 


Sitzung vom 26. Februar 1908, 
Vorsitzender: Hr. Liebing. Schriftführer: Hr, Winkler. 
Anwesend 34 Mitglieder und 3 Gäste. 


Hr. Staby erstattet Bericht über die Ausschnäeitzung 
betreffend Zulassung von Diplomingenleuren zur hö- 
heren Verwaltungspraxis. 


Hr. Blümke erstattet Bericht über die Ausschußsitzung 
betreffend Eigentumsvorbehalt an Maschinen. 


Hr. Altmayer spriobt über Erfahrungen bei Ver- 
dampfungsversuchen. 


Sitzung vom 23, März 1908. 
Vorsitzender: Hr. Liebing. Schriftführer: Hr. Winkler. 
Anwesend 55 Mitglieder und Gäste. 


Ar. Dipl.:3og. J. Schiefer aus Dortmund (Gast) spricht 
über die Berner Alpenbahnen und den Bau des großen 
Lötschberg-Tunnels'. 


Eingegangen 77. Juni 1908. 
Sitzung vom 29. April 1908, 
Vorsitzender: Hr. Liebing. Schriftführer: Hr. Winkler. 
Anwesend 26 Mitglieder und 1 Gast. 


Hr. O0. Thraner spricht über die Schönheit der Inge- 
nieurwerke, 


Eingegangen 4. April 1908, 
Niederrheinischer Bezirksverein., 
Sitzung vom 9. März 1908. 
Vorsitzender: Hr. Körting. Schriftführer: Hr. Gall. 
Anwesend 80 Mitglieder und Gäste. 


Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Mitgliedes 
Gustav Dürr. Zu Ehren des Verstorbenen erheben sich die 
Anwesenden von den Sitzen. 


Hr, Michenfelder spricht über moderne Hütten- 
werktransporte, 


') Vergl. Z. 1907 8, 1043, 1762; 190% 8.17 m. f. 
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Sitzung vom 23. März 1908. 

Vorsitzender: Hr. Körting. Schriftführer: Hr. Goll. 

Anwesend 75 Mitglieder und Gäste, 

Hr. Dr. Bauwens spricht über das Masohinenhaus 
der Urfttalsperre'). 

Hr. Senßenbrenner hält einen Vortrag über metallo- 
Br ehe Untersuchung von autogen hergestellten 

ohweißproben?). 

Es handelt sich darum, ob eine au ne Schweißung von 
Eisenblechen einen Unterschied in dem Gefüge der Schweiß- 
stelle aufweist, ja nachdem die zur Schweißung benutzte 
Flamme durch ein Gemisch aus Sauerstoff und Wasserstoff 
oder aus Sauerstofl und Azetylen ist worden ist; ferner 
ob die Azetylenschweißung eine Kohl an der Schweißstelle 
hervorraft und dadurch das Eisen der Zusammensetzung des 
Gußeisens näher bringt. 

Die metallographische Untersuchung der Schnittfiächen 
einer Reihe von weißproben hat in allen Fällen ergeben, 
daß an der Schweißstelle ein gleichmäßiges Gefüge vor- 
liegt, dessen Gehalt an Schlackeneinschlüssen nicht größer 
als derjenige der Bleche und daß ein Uebergang von der 
Schweißstelle zum ursprünglichen Blech nicht zu erkennen ist; 
ein Unterschied im Kohlungsgrad zwischen Blech und Schweiß- 
stelle ist nicht festzustellen. 

Es liegt noch die Möglichkeit vor, daß zwischen der 
Wasserstoff- und der Azetylenschweißung insofern ein Unter- 
schied besteht, als eine Schwefelanreicherung an der Schweiß- 
stelle bervorgerofen wird, wodurch diese natürlich spröde 
würde, Der Redner weist nach, daß sich auch in bezug auf 
die Schwefelverteilung die Wasserstoff- und die Azetylen- 
re durchaus gleichartig verhalten. In allen Fällen 
ist die weißstelle irmer an Schwefel als die Bleche und 
die Verteilung des Schwefels an der Scohwelßstelle gleich- 
mäßiger als In den Blechen. 

s läßt sich daher schließen, daß das Geflige einer mit 
Wasserstoßf-Sauerstoff-Flamme her ten Schwelßnaht das- 
selbe ist wie bei Verwendung einer Azetylen-Sauerstoff-Flamme; 
etwalge Unterschiede in dem Verhalten der beiden Arten von 
Schweißungen können also auf Gefügeunterschlede nicht zu- 
rückgeführt werden. 


Sitzung vom #. April 1908, 
Vorsitzender: Hr. Karsch. Schriftführer: Hr. Goll. 
Anwesend 55 Mitglieder und Gäste. 

Der Vorsitzende macht Mitteilung von dem Ableben der 
Mitglieder H. Scheurer und W. Pieper. 

Die Anwesenden erheben sich zu Ehren der Verstorbenen 
von den Sitzen. 

Hr. P, Kurgaß hält einen Vortrag über ein neues 
Verfahren zur Abwasserreinigung. Der Vortrag wird 
demnächst veröffentlicht werden. 


») =. Z. 1908 8. 608. 
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Sitzung vom 4. Mai 1908, 
Vorsitzender: Hr. Körting. Schriftführer: Hr. Goll. 
Anwesend 72 Mitglieder und Gäste. 

Der Vorsitzende gibt das Ableben der Mitglieder 
4A. Gerzabek und W. Friedrich bekannt, 

Die Versammlung ehrt das Andenken der Verstorbenen 
durch Erheben von den Sitzen. 

Hr. Arnolds hält einen Vortrag über die Gewinnung 
der Steinkohle und ihrer Nobenerzeugnisse, 


Am 22. April fand ein Ausflug nach Rath statt, wo die 
Werkstätten Maschinenfabrik ‚G. m. b. H,, und von 


-Sack & Kießelbach, G. m. b. H., besichtigt wurden. 


Eingegangen 14. April 1908, 
Pommerscher Bezirksverein. 
Sitzung vom 10. März 1908, 
Vorsitzender: Hr. Stromeyer. Schriftführer: Hr. Boje. 
Anwesend 37 Mitglieder und 3 Gäste, 


Hr. G, von Hanffstengel aus Lei (Gast) spricbt 
über neuzeltliche Verladekrane, id 2 moi 


Der Vortrag wird in der Zeitschrift veröffentlicht werden. 


Eingegangen 4. Mai 1908, 
Westfälischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 15. April 1908, 
Vorsitzender: Hr. Kattentidt. Schriftführer: Hr, Allstaedt, 
Anwesend 20 Mitglieder. 
Der Vorsitzende tellt den Tod des Mitgliedes G. Goeroke 


mit. Die Versammelten ehren sein Andenken durch Erheben 
von den Sitzen. 


Hr. F. Guthknecht spricht über Patentrecht, 


Sitzung vom 14. Mai 1908, , 
Vorsitzender: Hr. Kattentidt. Schriftführer: Hr. Allstaedt. 
Anwesend 24 Mitglieder und 3 Gäste, 
Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Mitgliedes 
W. Willikens. 
Die Anwesenden erheben sich zu Ehren des Verstorbenen 
von ihren Sitzen. 


Hr. Prof. Schaar, Nioolassee (Gast), hält einen Vortrag 
über denGroßstadtverkehr und die Berliner Schnell- 
bahnpläne'). 


') Vergi. 2. 190% 8. 1088 u. f. 





Bücherschau. 


Handbuch für Eisenbeton. Herausgegeben von Dr.- 
Ina. F. von Emperger, k. k. Baurat in Wien. Berlin 1908, 
Wilhelm Ernst & Sohn. 

Durch dieses aus vier Bänden bestehende und bis auf 
den letzten bereits erschienene Werk soll dem Eisenbetonbau 
ein grundlegendes Lehrbuch geboten werden, das von einer 
Reihe von unabhängigen Verfassern bearbeitet worden ist. 

Der J. Band enthält die 

Entwicklungsgeschichte und Thoorie des Eisen- 
betons. 449 $. mit 564 Textabbildungen. Preis geheftet 
18 „#, gebunden 21,50 #. 

Zunächst wird darin von M. Foerster, Dresden, die Ent- 
wicklungsgeschichte in den verschiedenen Kulturstaaten ge- 
schichtlich verfolgt und die Anwendungsgebiete und wich- 
tigsten Vorteile der neuen Bauweise behandelt. In erschöpfen- 
der Weise bringt Dr. von Thullie, Lemberg, das Wissens- 
werte über die Druckfestigkeit des reinen, armierten und um- 
schnürten Betons sowie über Versuche mit Säulen und ihre 
Berechnung, Karl Wienecke, Berlin, Mitteilungen über 
Versuche mit Balken aus Eisenbeton, die bis in die neueste 
Zeit hineinrelchen. Diese sind besonders beachtonswert und 
gründlich durchgeführt, P. H. Völker, Darmstadt, gibt 
die Theorie des Eisenbetonbalkens mit Zahlenbeispielen, J. 
A. Spitzer, Wien, behandelt Versuche mit Gewölben aus 


Stampfbeton und In Monler-Bauwelse, während J. Melan, 
Prag, die Theorie des Eisengewölbes und des Eisenbetonge- 
wölbes im besonderen darstellt, sowohl in analytischer als 
auch in graphischer Behandlung (nebst Zahlenbeispielen). 
Besonders lehrreich ist das Beispiel der schönen Chauderon- 
Brücke in Lausanne, die als eingespanntes Monler-Gewölbe 
von Melan für die Ausführung berechnet worden ist. 

II. Band: Der Baustoff und seine Bearbeitung. 
249 8. mit 420 Textabbildungen und einer Doppeltafel. Preis 
geheftet 12 #, gebunden 15 MH. 

Dieser Band enthält das III. und IV. Kapitel des Hand- 
buches, Ersteres behandelt die Baustoffe, bearbeitet von K. 
Memmiler und H. Burchartz, beide Mitarbeiter am Kgl. 
Material-Prüfungsamt in Groß-Lichterfelde, und zwar Eisen, 
Bindemittel, Zuschlagstofle, sowie die Erzeugnisse der Verbin- 
dung der Zuschlagstoffe: Mörtel und Beton. Hier kommen 
namentlich die Ergebnisse der Baustolluntersuchungen der 
genannten Versuchsanstalt zur Darstellung, während im 
IV. Kapitel die eigentlichen Arbeitsvorgänge eingehend be- 
handelt sind, und zwar die Betonmischmaschinen von H. 
Albrecht, Berlin, die Betonlerungsregeln, Fördervorrich- 
tungen und das Verlegen des Eisens von R, Janesch, Wien, 
die Schalung im Hochbau und bei Balkenbrücken von Otto 
Rapphold, Stuttgart, und die Schalung der Bogen von 
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A. Nowak, Wien. Die letzte Bearbeitung bringt sehr viele 
neue und Interessante Lehrgerüstkonstruktionen ausgeführter 
Betonbrücken. 

It. Band, 1. Teil: Grund- und Mauerwerksbau, 
Wasserbau. 330 8. mit 647 Textabbildungen und vier 
Doppeltafeln. Preis geheftet 15 .#. 

Der IN. Band bringt als V. Kapitel die Bauausführungen 
aus dem Ingenieurwesen. Von Emperger selbst bearbeitet 
ist der Grundbau, insbesondere die vielseitigen Verwendungen 
des Eisenbetonbaues für Flach- und Tiefgründungen, unter 
anderm als Betonplatten, Betonpfähle, Betonbrunnen. Der 
Mauerwerksban von A. Nowak, Wien, zeigt die Anwendung 
des Eisenbetons für Stätsmauern, Kaimauern, Widerlager und 
Brückenpfeiler. Das VI. Kapitel: Wasserbau, von F. W. 
Otto Schulze, Danzig, bearbeitet, bringt Uferbefestigungen 
für Flüsse und an der See, l.adestellen, Landungsbrücken, 
ferner Wehre, Staudämme, Talsperren, Wasserkraftanlagen, 
Schleusen, Trockendocks, Lenchttürme und Hellinge. Selbst 
Schiffsgefiße aus Eisenbeton werden vorgeführt. 

2. Teil: Flüssigkeitsbehälter, röhrenfürmige Lei- 
kungen und offene Kanäle, Aquädukte und Kanal- 
brücken, Bergbau, Tunnelbau, Stadt- und Unter- 
grundbahnen. 6425. mit 503 ge gpgge ien und einer 
Doppeltafel. Preis geheftet 15 „#, 1. und 2. Teil zusammen 
gebunden 34 MH. 

Von R. Wuexzkowskli, Wien, wird in beachtenswerter 
Weise über Flüssigkeitsbehlllter berichtet. Hier finden sich 
allgemeine Gesichtspunkte zur Herstellung wasserdichter und 
statisch vorteilhaft konstrulerter Flilssigkeitsbehälter aus Eisen- 
beton, sowie eine Reihe ausgeführter Beispiele, und zwar 
von versenkten und freistehenden Behältern für Gasanstalten, 
Wasserversorgungen, Badeanstalten, Gas, Teer und Ammo- 
niak. Selbst Weinbehälter aus Eisenbeton sind in Frankreich 
nach reiflicher Erwägung und Erprobung mit Erfolg zur Aus- 
führung gebracht worden und bereits auch bei uns in Schier- 
stein und Trier ausgeführt. Ebenso interessant sind auch 
Behälter für landwirtschaftliche Betriebe. Standrohre, Wasser- 
türme, Wasserbehälter, letztere auch in V erbindung mit Fabrik- 
schornsteinen, finden sich gleichfalls in diesem Teile. Ueber 
röhrenförmige Leitungen und offene Kanäle, Aquädukte und 
Kanalbrücken aus Eisenbeten bringt Lorey, Bernburg, Dar- 
stellungen, die sich auf die Herstellung, Berechnung und 
Prüfung der Betonröhren und auf eine Reihe eigenartiger 
Ausführungen, z. B. Kanaldüker, Kanalbrücken, u. a. auch die 
bekannte Wasserkraftanlage des Simplon-Tunnels, erstrecken. 

Schließlich ist die Anwendung des Eisenbetons im Berg- 
bau von B. Nast, Frankfurt a. M., geschildert. Sie umfaßt 
Schacht- und Straßenausbau, Wetterscheider, Flugstaubkanille 
und Kühltürme. A. Nowack, Wien, bringt den Tunnelbau 
für Stadt- und Untergrundbahnen zur Darstellung, ferner 
Unterwasser- Tunnel, namentlich eine Reihe amerikanischer 
Ausführungen, Schutzgalerien für Bergbahnen und dergl. 

3. Teil: Brückenbau, Eisenbahnbau und Festungs- 
bau. 711 8. mit 1426 Teextabbildungen und 5 Doppeltafeln. 
Preis gehefter 33 .#, gebunden 37 f, 

Von J. A. Spitzer und A. Nowack in Wien sind die 
Bogenbrücken mit und ohne Gelenke aus Beton und Eisen- 
beton bearbeitet und durch eine große Zahl von Beispielen 
mit stelfen und schlaffen Eiseneinlagen und noch andern zu- 
sammengesetzten Bauarten erläutert; diese Bearbeitung schließt 
mit einem lehrreichen Verzeichnis von Eisenbeton-Bogen- 
brücken von 30 m lichter Weite und mehr, darunter als be- 
deutendste die Straßenbrücke über die Isar zu Grünwald mit 
2 Oeffnungen von 70 m Weite, Es ist nicht zu leugnen, daß 
der Eisenbetonbau bei den Bogenbrücken große Fortschritte 
gemacht hat; daß »den weitgespannten Eisenbeton-Bogen- 
brücken die Zukunft gehört,« ist jedoch eine nicht ganz un- 
partelische Schwärmerel, die aus einem ernsten wissenschaft- 
lichen Werk hätte fortbleiben sollen. Der Abschnitt über 
Balkenbrücken und Ueberdeckungen, bearbeitet von W. Geh- 
ler, Dresden, entspricht dem vorgenannten Inhalt und ent- 
hält insbesondere noch in großer Ausführlichkeit Belastungs- 
annahmen und Brückenbahnen, die besser an andrer, viel- 
leicht einleitender Stelle hätten gebracht werden sollen. 
Die Anwendung des Eisenbetons im Eisenbrückenbau von 
Colberg, Wien, enthält für kleinere Ausführungen Beach- 





tenswertes. Einen besondern Abschnitt bilden dann die 
Eisenbahn -Balkenbrücken von Elskes, Wien, mit einem 
wertvollen Anhang über einige auf Grund der vorläufigen Be- 
stimmungen der K. E, D. Berlin ausgeführte Bauten von I. 
Labes, Berlin, nebst Zusammenstellung von Eisenbahnbrücken 
aus Walzträgern und Beton ohne künstliche Vorbelastung. 
Demgegenüber sind zur besseren Ausnutzung der Betondruck- 
festigkeit auch Brücken mit klinstlicher Vorbelastung darge- 
stellt, sowie Brücken mit nicht biegungsfesten Eiseneinlagen 
und künstlich herbeigeführter Anfangsdruckspannung des 
Betons. In ausführlicher Weise stellt Dr. Bastian, Biebrich, 
die Verwendung des Eisenbetons für Schwellen, Leitungs- 
maste und andre Zwecke des Eisenbahnbaues dar. 

Mit dem lehrreichen IX. Kapitel von Shitkewitsch, 
Petersburg, und Stettner, Wien, über Eisenbeton im Kriegs- 
bau schließt der Ill. Band. 

Aus dem reichhaltigen Inhalt ist zu erkennen, wieweit 
sich das Anwendungsgebiet des Eisenbetonbaues bereits aus- 
gedehnt hat. Es ist kaum ein Gebiet der Technik, das nicht 
davon berührt worden ist. Wenn auch davor gewarnt wer- 
den muß, alle Beispiele als nachahmenswert und gleichwer- 
tig anzuschen, so muß doch zugegeben werden, daß der 
schaffende Ingenieur, falls er bei der Neuheit der Bauweise 
mit entsprechender Vorsicht zu Werke geht, hier im Bedarfs- 
falle schnelle und sichere Auskunft erhält. Insofern kann 
das groß angelegte Unternehmen nur mit Freude begrüßt und 
das Werk allseitig a zen werden. K. Bernhard. 


Lehrbuch des rien Rechtsschutzes. Von 
Prof. Dr. A. Osterrieth. Leipzig 1908, A. Deichertsche 
Verlagsbuchhandlung Nachfl. (Georg Böhme). VIII und 544 S, 
gr. 5°”. Preis geh. 10 M. 

Der Zweck der vorliegenden Zusammenfassung aller Be- 
stimmungen auf dem Gebiete des gewerblichen Rechtsschutzes, 
nämlich älteren und jüngeren Juristen, Patentanwälten usw, 
eine gedrängte klare Uebersicht über diese wichtigen Teile 
des Rechtswesens als Einführung in das Studium zu geben, 
dürfte durch die erste Auflage des Werkes kaum erfüllt 
werden. Dazu wird, wie der Verfasser selbst anerkennt, das 
Patentrecht im Vergleich zu dem Geschmacksmuster- und 
dem Warenzclchenrecht in einer seiner Bedeutung wider- 
sprechenden Weise zurlickgedrängt, dazu nimmt ferner die 
geschichtliche Entwicklung an einzelnen Stellen einen zu 
breiten Raum ein. Man muß aber bedenken, daß es nicht 
leicht gewesen seln mag, die vielen Arten des gewerblichen 
Rechtsschutzes: das Patentrecht, das Gebrauchsmusterrecht, 
das Geschmacksmusterrecht, den Schutz des Namens und der 
Firma, das Recht an den Warenbezeichnungen, den Schutz 
gegen unlauteren Wettbewerb und endlich die internationalen 
Rechtsbeziehungen auf diesen Gebieten, die alle durch be- 
sondere, nicht immer einheitliche Gesetze geregelt sind, in 
einem Lehrbuch des gewerblichen Rechtsschutzes gewisser- 
maßen unter einen Hut zu bringen, die vorhandenen Gesetze 
einheitlich nach ihren materiellen, formalen und Schutz- 
bestimmungen zu zergliedern, also alle diese Gesetze In ein 
System zu zwängen, das sicherlich den Ueberblick erleichtern 
würde, Ob das bel so verschiedenen, zum Teil auf den recht 
schwankenden Begriffen der »guten Sitte berubenden Gesetzen 
zweckmäßig und auch nur bis zu elnem gewissen Grade mög- 
lich ist, muß allerdings dahingestellt bleiben. H. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Bibliothek der gesamten Technik. Hannover 1908, Dr. 
M. Jünecke. 86. Band: Schmiermittel. Ihre Herstellung, 
Verwendung und Untersuchung. Von H. Rupprecht, 373 8. 
mit 53 Fig. Preis 4,»0 M. 

Desgl. 34. Band: Technische Anstriche. 
Hillig. 2518. mit 15 Fig. Preis 3,10 M. 

Desgl. 35. Band: Die Revision elektrischer Stark- 
stromanlagen. Von P. Stern. 231 8. Preis 3,60 M. 

Desgl. 80. Band: Die Wetterwirtschaft im Berg- 
werksbetriebe. Von J. Stegmann. 2718. mit 128 Fig. 
Preis 3,60 #K. 

Die Gerichtsbarkeltin Patentprozessen. Von Dr, 
H. Isay. Berlin 1908, Fr. Vahlen. 2938. Preis ı M. 


Von H. 
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C. Apresani. Mailand 1908, Ulrieo Hoepli. 317 8. mit 
»74 Fig. Preis 3 Lire. 
Maceinista e fochiste. Von G. Gautero und L. 


Loria. Mailand 1908, Ulrico Hoepli. 
Preis 2,50 Lire. 

Die Königliche Versuchsanstalt für Wasserbau 
und Schiffbau in Berlin. Von Eger, Dix, R. Seifert. 
Berlin 1908, Wilhelm Ernst & Sohn, 77 8. mit 54 Fig. u. 
13 Taf. 

Somderabdruck aus der Zeitschrift für Bauwesen, 

Entwicklung der Materialprüfung. Rede bei der 
Jahresfeler am 29. Januar 1908. Von Prof. H. J. Hanno- 
ver. Kopenhagen 1908, J. Jorgensen & Co. 24 8, mit 
03 Fig. 

Vereinigung der Elektrizitätswerke. Statistik für 
das Betriebsjahr 1906/07 bezw, 1007, Dortmund 1908, 
Zu beziehen durch Direktor . Döpke., 269 8. Preis 20 M. 

Die Schleifmaschine in der Metalibearbeitung. 
Von G. L. 8. Kronfeld. Autorisierte deutsche Bearbeitung 
des Buches »Preeision grinding: von H. Darbyshire, 
Berlin 1908, Julius Springer. 124 5. mit 77 Fig. Preis 6 .#. 

Teubners Handbücher fiir Handel und Gewerbe. Ein- 
führung in die Elektrotechnik. Physikalische Grund- 
lagen und technische Ausführungen. Von R. Rinkel, Leipzig 
1908, B. G, Teubner. 463 5. mit 445 Fig. Preis 11,.0 #M. 


271 5. mit 105 Fig. 


W. Engelmann, IL Grappe. Heft 17: Die Assanierung 
von Düsseldorf, Von Dr. Th. Weyl. 178 Seiten mit 
6 Fig. Preis 14 M. 

Desgl. Heft 18: Beitrag zur 
Theorie der Schwebefährbrücken. 
Speck. 468. Preis 1,50 M. 


Grundriß der Elektrotechnik. Bd. 2: Elektrotech- 
nische Meßkunde. Von A. Königswerther. Hannover 
1408, Dr. Max Jänecke. 16758. mit 172 Fig, Prels 4,.0 M. 

Bibliothek der gesamten Technik. Hannover 1905, Dr. 
Max Jünecke. 31. Band: Die Asphalt- und Teerindustrie. 
Eine Darstellung über die Eigenschaften, Gewinnung und 


Geschichte tnd 
Von Dr.-Ing. A. 


Verwertung der natürlichen und künstlichen Asphalte. Von 
W, Friese, 3745, mit 56 Fig. Preis 5 M. 
Desgl. 90. Band: Einrichtung von Fabriken, Von 


R. Lots. 179 8. mit 90 Fig. Preis 2,80 M. 

Desgl, 91. Band: Das mechanische Rechnen des 
Ingenieurs. Von J. E. Mayer 1185, mit 31 Fig. Preis 
1,80 Mi. 

Desgl, 97. Band: Brücken aus Stein. 
136 5. mit 135 Fig. Preis 2 M. 

Desgl. 101. Band: Bau der Eisenbahnwagen und 
ihre Unterhaltung im Betriebe Von ©. Guillery. 
149 $, mit 79 Fig. und 2 Taf, Preis 2,10 M. 


Von G. Koll, 
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{* bedeutet Abbildung Im Toxt.) 


Bergban. 
Mining exhibition at Olympia. Sehluß, {Eneng. 24, Juli 
08 8, 114/15) Dampfkessel, Dampfmaschimen, Purnpen, Rettongsgeräte, 
lokomshilen, Verschiolenes. 
Granite quareying In Aherdeanshire. Von Simpson. 
(Proc, Inst. Mech. Eng. 07 Bil. 3 bis 4 8. 589/62=* mit 1 Taf.) 8. Zelt- 
sehriftenschau v. 24. Aug. 97. 


Dampfkraftanlagen. 

Die Beurteilung der Dampfturbinen und Kompressoren 
auf Grand des Arbeitsdliagrammen. Von Zerkowitz, (2.1 
Turbinenw. 20. Juli 08 8. 800/12%) Anwendung des pr-Diagrammes 
sur Berochnung von Dampfturbinen, Kreiselgehlisen und Turbokom- 
pressoren, wenn die Reibung in den Leit- und Laufrüdern mit berück- 
stehtigt wird. 

Ucher die Gegendruckturbine (2, f. Turbinenw. 20, Jall 05 
8. 317/19% Wärmevertellang für einen chemischen Betrieb, der Ivo KW 
elektrische Energie und rd. 17006 ke/st Dampf von 1,6 at für Koch- 
zworke verbraucht, bei unmittelbarer und bei Abdampfhelzung, Stei- 
gerung des Dampfrerbrauches mit dem Gegendrück bei ParsonsTur- 
binen. 

Scheiben- Kesselspelsewassermesser. (Z. Dampfk. Maschbtr, 
27. Jult 0% 8. 283) Der kugelförmige Meßraum, dessen Rin- und Aus 
telttöfnung durch eine senkrechte Schefldewand getrennt alnd, wird derch 
eine In einem Kugelgelenk zelarerte ebene Scheibe In ? gleiche Teile 
geteilt. Die Scheibe wird durch das durchfliegende Wasser gedreht, 
um! darch eine kegelige Leitrolle no geführt, daß sie Immer mit ihrer 
vollen Randhbreite abtichiet, Ein von der Leitrolle beiiiigter Mitneh- 
mer überträgt die Bewegung auf ein Zählwerk, Der Wassermesser 
wird von den Siemens-Schuckert Werken grlaut. 


Eisenbahnwesen. 

A steam motor tar: Chicago, Rock Island and Pacitie 
R. R. (Eng. News 16. Juli 08 8, 63/05*%) Der 250 pferdige Wagen 
von rd, 17 m Länge und 45,3 t Gewicht läuft auf 2 Drobgestellen. Er 
wird von einer zwelsylindrigen Kolbenschlebermaschine für 15 at mit 
Heusinger-Steuerung angetrieben, die Dampf aus olnem Wasserrohr- 
kessel mit ÖOelfemerung und Ueberhitzer erhält, Die Höchstgeschwin- 
digkeit hat 96 km/st betrugen. Der Wagen besteht bis auf die Innere 
Einrichtung aus Eisen. Er hat li Ahtellungen: für die Maschinen, Ger 
päck und Personen. Darstellung des Wagens, des Kessels und der 
Maschine. 


!) Das Verzeichnis der für die Zeitschrifienschau bearbeitsten Zeit- 
schriften Ist in Nr. 1 8. 28 und 29 veröffentlicht, 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertal- 
Jahreshieften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 3 X für den Jahrgang an Mitglieder, von 
10 ,# Tür den Jahrgang an Nichtmitglieder. 





Travaux du Chomin de fer dos Alpen Bernolses ( lterne- 
Loetsebhberg Simplon). Von Dantin. iGinie eir 13. Juli 0x 
Ss 197/201 mit 1 Tat) Lageplan, Längsschnätt und Querschnitt des 
14,755 km langen Tunnels. Einteilung und Ausrüstung ıler einzelnen 
Baustrecken. 

Holzschwolle oder Elsensehwelle Von Haarmann. [Stahl 
u, Eisen 2”, Jali 0» 8, tr49/54* Ergänzungen zu dem in Zeitschrif 
tenschau v. 22. Febr, 0s erwähnten Aufsatz. 


Eisenhättenwosen, 

A modern Iron and steri plant In Indian. (ing. Iee. 
1%, Juli 08 8, 63/64*) Die Tata Iron and Steel Co. errichtet 20 kın 
östlich von Unlestta nach amerikanl-chen Plänen ein Eisenhüttenwerk 
von 120000 € jährlicher Leistung, das 1911 In Betrieb kommen soll. 
Die Anulago soll aus 2 Hochöfen von je 200 t täglicher Leistung, aus 
Koksöfen mit Gewinsung der Nebenerzeugnisse, Martinöfen, einem Lup- 
pen-, einem Schionren- und einem Stabelsenwalzwerk, einer Gleßerel, 


Werkstätten und einer Btadt für 20000 Einwohner bestellen. 8. m. 
Zeitscehriftenschau v, 11. Aug. 08. 
Verbassertes Herstellungsverfahren für Kokiliem. (»tahl 


u. Eisen 22, Juli 08 x, 1061/83*) Deutsche Windergabe des In Zeit- 
sehriftenschau vom 1. August 08 erwähnten Aufsntees von Waterhouse. 


Eisonkonstraktionen, Brücken. 

Kanalüberdeekung mit Markthalle und Strabenhrücke 
In Mülhausen I, E. Von Custer. Forts. (Schweiz. Haus. 25 Jul 
04 8. 46 52°) Die auf dem mmieren Teii der leberdeckung aufzebaute 
Markthalle int 96 m lang, 37 m breit amd besteht ganz aus Kisenieton, 
Schluß folgt, 

Viaduet over Walney channel at Barrow-in-Furnesa, 
Forts. iEngng 24. Iull 08 8. 95/96* mit 1 Tal.) Ausführliche Trar- 
stellung der Eisenkonstruktion der Klappöffnung. Anordnung der Fuß- 
güngerwege Forts, folgt. 

Die neben Rhelabrücken bei Köln. Von Hsermwmann. 
Forts, (Zentralbl. Bauv. 25. Jall us 8. 2928/4010 Darstellung der 
im Bau hegeiffenen Nordbrücke, die an der Stelle der alten Kisen- 
bahnhrücke errichtet wird. Die Brücke erhalt 5 Stromüffnungen von 
114, 160 und 118 m Spannweite und 3 getrennte Fahrbahnen, wovon 
2 mit je 7,0 m Breite je 2? Elsenbahnglelse aufuchmen, während die 
dritte mit 11,2 m Dreite und zwei seitlichen, 2,5 und 3 m breiten Aus- 


kragungen (lem Sırabenverkehr dienen wird. Schluß folgt 
Progress on the Queens approach vladuet on Ihe 
Blackwell's Island bridge (Enge, Res, 15. Ieli 0x 8 ar) 


8. Zeitschriftenschau v. 4. Jan. d#. Darstellung des Raurorganıes. 
Viadue de Passy sur In Beine pour Ir Chemin da ter 

M&tropolltain de Paris, Von Biette, (Gänle eier. 2%. Ja 0x 

8. 209/16% IMe zweistückien Brücke henutzt die Insel 1 sıenes als Stütz- 


punkt und hat von hier nach dem rechten Ufer hin 3 Sermnbffnuncen 
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deutscher Ingenisure, 


von 2%, 54 und 29 m, nach dem linken 3 von 2%, 42 umd 2% m 
Spannweite. Das 24,7 m breite untere Stockwerk dient dem Straßen- 
verkehr und enthält einen 5,’ m breiten Mittelweg, 2 Fahrbahnen von 
je 6 m und 2 Fußstelre von je 2 m Nirelte. Die nweigleisire WHoch- 
hahnstrecke wird mit Ililfe einer Eisenkonstraktion won 7,1 m Yahr- 
balmbreite über drin Mittelweg zeführt Darstellung von Kinzelhei- 


ten. Forta. folgt. 
Highway bridge over the Kansas River at Fort Riley. 
Kunsas. Von NHond. Schluß, (Eng. Ree. 18, Jull 08 8. This") 


Eingebende Darstellung de Bauvorgangen. 
Elektrotechnik. 


A minimum-work method for the solutinn of alternat- 
ing eurrent problems. Von Pender. (Proc. Am. Inst. Ei. Eng. 
‚Juni 08 8. 763, 090*) Die Rechnung wird dureh Einführung einiger 
neuer zusammenfassender liezeichnüngen erleichtert. 

Der eloktrische Kraftbetrieb auf den Werken der Berp- 
bau-A.-G. Ilse Von Bolz iEl. Kraftbetr. u. H. 24, Juli 08 
8. 117/22%) Von den fünf im Tagbau arbeitenden Kraunkohlenwerken 
haben vier Kraftwerke von rd. 1 PS und eln gemeinsames Dhreh- 
strometz von 2000 V umd 50 Per.'sk. Das fünfte, 11 km entfomte 
Werk wird durch eine Fernleitung mit 15000 V versorgt. Für kleinere 
Matoren wird der Strom in jedem Werk auf 110 V herabgraetst, Zum 
Betrieb der Kraftwerke «llenen stehende Dampftarbinen und DampTma 
schinen, deren Abdampf von 2 at bel der Herstellung der Braunkolilen- 
ziegel verwendet wird. Tafel der vorhandenen Maschinen um Keusel. 
Forts folgt. 

Some engineering features of the Southern Power Com- 
pany’s system. Von Fraser (Proc. Am, Inst El, Eng. Jant 0A 
Ss. 1085/1106*) Die zu ', mit Dampf und ", mit Wasserkraft leirle- 
benen Anlagen leisten zusammen 200 000 PS bei 44000 V um 9» Por, 'sk 
und dienen zum Betrieb zahlreicher Baumwollspinnersien in Nord- und 
s0d-Carolina. Eingehende Wiedergabe der wirtschaftlichen Berschnun- 
sen, die zur Wahl der Spannung unıd Perlodenzahl geführt halten, 

Hydrao-sleetrie generating station at Unffaro, Italy 
(El, World 18. Jull 08 8, 127/29%) Darstellung des elektrischen Telles 
der in Zeitschrifienschau vom 24. Aug, 07 erwähnten Anlage, 

A new large generator for Niagara Falls Von Itehrend, 
{Proe. Am. Inst. El. Eng. Juni 08 8. B11/22* mit 1 Tal) Der anf 
der amerikanischen Solte aufgestollte Drehstromerzeuuger für 12000 V, 
25 Per. /ak umıl 30H Um inte wird von einer 11000 pferdigen Turbine 
angetrieben, Kennlinien und Einzelheiten. 

Indnetion motors Tor multispred service with partl- 
oular reference to easeade operation. Von Specht. (Pror. 
Am, Inst. El. Eng. Junf O8 8. T91/B09%) 2 auf einer Welle sitzende 
Induktlionsmotoren sind so hintereinander geschaltet, «daß die Läufer- 
wicklung des am Netz hängenden Motors mit der Ständermicklung des 
andern vorhanden Ist, Kiektrische und Betriehseigenschaften 

Erwärmung von Motoren bei aussetzendem Betrieb. 
Von Rrückmann. Forts, (Dingier 25. Joll 06 8. 473/75*) Unter- 
suchung der Betriebshedisgungen für den Fall, daß sich die Belastung 
und das Vorhältuls zwischen Helastungsdauer und Ruhe nicht Aindern. 
Darstellung des aussotzenden Betrieben, 

The relative proportions of copper and Iron in alter- 
nators, Von Fechheimer. (Proe. Am, Inst. EI. Eng. Jun 08 8. 
285/1010%) Angabe einiger Formeln, mit deren Hülfe heim Bau von 
Dynamomaschinen das wirtschaftlich günstigste Verhältnis zwischen 
Kupfer und Eisen heroehnet werden kann, 

Oraphleal treatment of the rotating field, Von Hell- 
mund. IProc. Am, Inst. El, Eng, Juml 08 8, 927/48*) Aufstellung 
neuer Diagramme, mit denen sieh die Herschnung umlaufunder Felder 
vereinfacht, 

Restiimmung des Magnetisierungstromns bei Wechsel- 
strom. Von Bragstad und Liska. (ETZ 23. Juli 08 8. 713/17*) 
Statische und dynamische Magnetisierlinien. Berechnung eines magme- 
tischen Kreises mit wechselndem Querscheltt. Heisplale, 

Parallel operation of transtormers, {EI World 18. Juli 
08 8. 134/86*) Darstellung des Zusammensrboltens durch Schaltungen 
und Vektordiagramme, 

Voltage ratio In synehronons conrerters with special 
reference t0 the split-pole eonverter Von Adams. {rroe. 
Am. Inst. El. Eng. Jun! 08 8. 899/925% Theorelische Abhandlung 
über den Einfluß der Feldverzerrung auf die EMRK. 

Applioatlon of storage batterles to regulation of alter- 
mating-chrrent systems. Von Woodbridge (Proc. Am. Inst. 
El. Eng. Juni 08 8, 949/83* KHlektrische Vorgänge und Schaltungen 
für Betrieb mit Ein- und Mehrphasenstroum, reinem Wechselstrom und 
tür gemischten Betrieb mit Gleich- und Wechselstrom. 

Fundamental eonsiderations gorerning Ihe design of 
transimission-Iine strustures. Von Seholes (Proe, Am. Inst. 
El. Eng, Juni 08 8. 1011/16% Einige Angaben üler die Einflüsse von 
Wind, Hagel, Temperuturänderungen und Unfklien auf die Standsicher- 
heit und Lebensdauer von Leltungsnasten. 

Freie Schwingungen In langen Leitungen. 
23, Juli 08 8, 707/119) 


Von Wagner, 


(ETZ Untersuchung der Vorzänge während 





der Zeit, In der eine Leitung von bestimmter Stromstärke oder Span- 
nung In elmen andern Zustand übergeht Die Größe der ıdabel auf- 
tretenden Uehberspammungen wird für einhee Keispiele angegeben. Mittel 
zur Vermeidung von Ucherspannungen, 

Messurements of lichinine, 
arresters, sarth renistancen, cement resistanses, and 
kindred tosis, VonUreichton. (Proe. At. Inst Ei. Eng. Juni (8 
8. 827 96°) Ergebnisse won Versuchen über die Zeitdauer von Blitzen, 
Ihre Spannung, Stromstärke, über Blitzschutz sowle über den Widerstand 
von Zement bei Erwärmung durch den elektrischen Strom. 

High voltage measurements at Niagara. Von Mershon. 
{Proe, Am. Imst, El, Eng. Juni Os 8. 1027/58% Die während der 
lotsten 5 Jahre an den Niagarafällen ausgeführten Versuche betreffen 
ten Einfluß der Ladeströme auf die Angaben der Wattmesser, die Ab- 
hängigkeit der Verluste In der Leitung und am den Isolatoren von der 
Luftfeuchtigkeit u, a, ın, Darstellung der Ergebnisse. 

The testing of hizh-voltage |ine insulators. Von 
Skinner (Proo, Am. Tnet, El. Eng. Juni 08 8. 1019/25%) Entwurf 
von Vorschriften ihr die Prüfang. 

Eifeet of oil on dielectrie strength of insulating eloths, 
papers and varnishes, (Ei. World 18. Juli 08 8. 122%) IMe 
Untersuehnmpen sind mit 25000 um 220 000 W angestellt worden, Dar- 
stellune der Ergelmisse In Sehaulinien. 


Erd- und Wasserbau. 


Der Hau der Lötsechbergbahn. Von Zollinger (Schwelz. 
Bauz. 25. Juli 08 8, 48/46") Beschreibung der bisherigen Arbeiten 
an dem 13300 m langen, & m breiten und 6 1m hohen zweigleisigen 
Tunnel, der Druckluftanlagen für das Hohren, der Fürderung im Tunnel 
und der elektrischen Lichtanlage, 

An extensive sea wall at Coronado hbench, California. 
(Eng. Ree, 18. Juli 06% 8, 69/70*) Darstellung des aus Hrachsteinen 
und Steinschlag erbauten Schutzdamımes, dessen 2,5 m breite Krone 
2,7 bis 4,0 m über dem mittioren Wasserstand liegt. 

Reeonstruetlon of the Anderton boat lift. (Euginser 74. 
Juli 08 8. #2/84* mit 1 Taf.) Das Druckwasserheheweark von rd. 15 m 
Hubhöbe, das den Weaver-Fluß mit dem Trent and Mersey-Kanal ver- 
bindet, ist für elektrischen BHetrich umgebaut worden, Jeder der 252 t 
schweren Behälter ist dorch Gegengewichte ausgeglichen umd wird dureh 
einen 30 pfordigen EKlektromator bewegt. Hanvorgang, 


Gasindustrie, 


Studien über die Entgasung der hauptsächliehsten 
Stoinkohlentypen. Von Constam und Kolbe (Journ. Gasb.- 
Wasserw, 25. Juli 08 8. 68% 73%) Es sind 11 Steinkohlensorten unter- 
surbt worden, Urbersicht über die chemische Zusammensetzung, die 
Verbreneimgswärme tmd den Heizwert der Kohlen und der Koks so- 
wie die Knteasung. Darstellung des Verlaufes der Gnsentwicklung. 
Schluß folgt, 

Ucber die Verwendung der galisischen Petroleumöle 
zur Horstellung des karburlerten Wassergases. Von Teo- 
dorowies. (Jonm. Gaab.-Wasserv, 25. Jall 08 8. 673/77) Ueber- 
sicht Aber den Umfang der Verwendung von Rohöl zur Gaserzeugung in 
den Vereinigten Staaten, in England, Deutschland und in Ossterreich- 
Ungarn, Entwicklung der Rohölgerinnung In Gallzien in den Jahren 
1856 bis 1907. Chemische Zusammensetzung #allzIscher Gasüle (Blau- 
ölel, Einrichtung und Betrlebsergehnisse der täglich 15000 ebm leisten- 
den Naphtha-Wassergnsanlage In Lemberg. 


Gesundhoitsingeniourwosen. 

Sewaxrr puriflieation at Washington, Pa. Von Pratt- 
(Em. News 16. Juli Ds 8. 58/58*% Darstellung der für rd. 30000 Ein- 
wohner gebauten Anlagen. Gesnintplan und Einzeibelten der Faul- 
beeken, Sprinklereinrichtung, Klär- und Filiterberken. 


Gisßerei, 


All-ceore molding of turbine rings. Von Horner, (Am, 
Mach. 25. Juli 08 8. 50/52*) Herstellung der Kerae, Kernformen und 
Teile einer Gleßform für Leit- und Laufkränze von Torbipen mit 1,5 
bis 2,4 m Inne. 

Modellformerei für Massengegenstände. 
u. Eisen 22. Jutl 08 S. 1065/67% Anwendung des Form- oder Lahr- 
brettes. Verteltung der einzelnen Modelle über eine gemeinsame Form. 
Anordnung der Einläufe und des Kingusses, 


Lager. und Laderorrichtungen. 

Der Kohlonumschlag an der österreichischen Beeküste. 
von v, Littrow. (Z, lsterr. Ing.- u. Arch.-Ver, 24. Jull 06 8, 485/88*) 
8. a. Zeitschriftenschaun vom 9. Mal 08, Zwischenlagerung in Lalchter- 
schien und in Wagen mit geteilten oder ungetellten abnehmbaren Wagen- 


aluminium Ilghtning- 


Schluß, (Stahl 


kaston. Brssgnalmme auf die hesondern Verhältnisse In Triest, Aufgaben 
des Kohlenhafens. Schluß folgt. 
Luftsehiffahrt, 


Die Berechnung unstarroer Rallonkürper auf Blegung. 
Von Eberhardt Wort (Motorw, 20. Juli us 8. 543/45*%  Berech- 
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nung eines Hallons von 61 m Länge und 16 m Dir. mit Wasserstoff- Die Beanspruchung von Scehottversteifungen Von 
faltung. Porta. folgt. Buchsbaum. (Schiffbau 22. Juli 08 8. 756/62*% Beehnerische Unter- 


Maschinenteile, 
Abdichtung von rotlerenden Wellen Von Rußmann. 
(El. u. Maschinenb. Wien 28. Juli 08 8, 849/52*% Darstellung der 
Labyrinthilichtungen von Pursons und einiger Verhesserungen von 


Fischinger. Bausrten von Eyermann, der Hruslı Eleetrical Enirineering 
Co, von Gadda & Co. und vom Kolb. Rürstenliderung von Wettich. 
Schluß folgt. 


Materlalkunde, 

The ofteet of suporheated steam on hydrocarbon eylin- 
der ollz Von Worrali und Southrombe. (Engineer 24, Jull o# 
8. 89/90) Die 12 untersuchten Schmieröle der Henry Wells Ol Co. 
haben bei Behandlung mit Dampf von 3,5 at und 200 bla 370° Nieder- 
schlüge von Kisenoxyd erzeugt, ohne selbst chemisch zersetzt worden 
zu saln. 

Veber Gelenkquadern aus Beton. Von Blumhardt. IZen- 
tralbl, Hauv. 22. Jell 08 8. 306/96) Helm Bau von 5 Strasen- 
hrücken aus Stampfbeton über die Mosel mit 3, 4 und 5 Drehsnlenk- 
bogen -Oeffuungen von 29 bis di m Spannwelte sind Gelonksteine aus 
Beton mit genau goschliffenen Berührungstlächen verwendet worden 
Augabo der aufzunchmenden Schelteldrüeke und Zusammenstellung 
der Ergebnisse dor Druckproben ımlt Gelenksteinen in natürlicher Griße 
in den Merhaniseh-technischen Versuchsanstalten zu Charlottenburg und 
Dresden. 


Meögeräts und -verfahren. 
An eleetrieally-sontrolled single-lever testing-machlne 
and some torslon-tests. Von Larard. (Proc. Inst. Merh. Kur. 
us 8. 705/63% mit 7 Tat) 8. Zeitschriftenschaun won 17. August UT. 


Metalibearbeitung. 

A boteworthly combination machine tool. Am. Mach. 
25, Jull 08 8. 37/499) Die von der Nies Kement-lPond Co. gebaute 
Hobolmnschine von 2,45 m Ständerentfernung und 3 = 4,71 m Tisch- 
fläche trägt auf dem Querschlitten neben «dem mit Zahnstangenrorschub 
versehenen Träger für (den Hobelstahl eine vollständige Bohr- oder 
Präsrorrichtung mit senkreehter Spindel, Zem Antrieb dienen un- 
abhängige 25- und 20 pferdige Klektromotoren, 

Bome special tools used Im italian shops. Von Domen. 
(Am. Mach. 20. Juli 08 8. 44/453*% Kegelige EKinspauhrorrichtungen 
für dünnwandige Vergasertelle sowle zum Ahdrehen und Zentrieren von 
großen Geschossen, 

Zur Frage der autogenen Schweilßung von Blechen. {Stahl 
u. Eisen 22. Jull 08 8. 1065,/65*) Eine Untersuchung darüber, ob die 
Verwendung von Axutylon statt Wasserstoffes beim autogenen Schwel- 
Sen einen ungünstigen Kindul auf das tiefüge der Schwelßstelle auıs- 
übt, bat die Gleichwertigkeit beider Verfahren ergehen. Darstellung 
der Ergebnisse. 

Portable pneumatie tools. Von Hing, 
Eng. 07 Bd. 3/4 8, 639/704* mit 1 Taf.) 
21. Aug. 07. 


{Proo, Inst. Mech. 
8, Zeltschriftenschau von 


Motorwagen und Fahrräder. 


Der heutige Stanıl der Motorfahrräder Von Koch. 


Forts. IDingter 25. ‚Jull 08 8. 175/77*%) Kupplungen von Schriuler 
(Velo), der A.-G. vorm. Seidel & Naumann und der Motoronfahrik 
Magnet, Schluß folgt. 


Grands prix de l’Automoblie-Cluh de France om Lan, 
Vor Girardaute (tienle elv. 18, Juli 08 8, 193/97*)  Zusummmen- 
stellung der Hauptabmessungen der Motorwazen, ie am (lem Rennen 
auf der Strecke Dieppe- Londinleres» Ku- Dieppu am 6. und 7. Jul 08 
tellgmommen haben, 


Pumpen und Gebläse. 

Neuere Pumpen und Kompressoren. Von Freytag. Forts, 
(Dingler 25. Juli 08 8 471/739  Oddense-Dampfpumpe mit Corlis«- 
und init Rider-Steuerung sowle Kraftausgleicher der Maschinenfabrik 
Oddesse, Oschersleben. Forts. folgt. 


Schiffs. und Seawesen. 
interrelation of theory and practice of shlip- 
bullding. Von O’Neili. (Engineer 274. Jull 08 5. 100/02% Er 
örterungen tber den Zusummenhang zwischen den Alınewungen der 
Sebiffe, der Maschinenleistueg und der Geschwindigkeit auf Grund der 
neueren Molellversuche. Wasserrelbung wmil Verluste durch die 
Wellenbildung. Schraubenwirkungsernde. 

Der über eine starre Unterlage überhängende, mieht 
eingeapanute Halken sowie die Druckvertellung unter dem 
Ablaufschlitten eines Behlffes während des Stapellaufes 
init Berücksichtigung der elastischen Formündrraungen des 
Schiffskörpers. Von Weltbreeht. Schluß. (Schiffbau 22, Jun 
os 8, 749/52° mit 4 Tal.) Durchführung der Hechnung für elnen 
Dampfer von der Gröte der »Kalserin Auguste Vietorla«, 


The 








suchung tiber den Einfluß der Knlebleche an den Verstelfungen eines 
mit Wasserdruck geprüften, nach den Vorschriften des Germanischen 
Lioyds für »verstärkte Schotte: ausgeführten Echottes. 

Anwendungsgeblete des Motors In der Schiffahrt, Yon 
v. Viebahn, (Schiffbau 22. Juli 08 8, 748/48) Allgemeines über die 
Entwicklung des Motorbootbaues für Verkehr- und Sportzwecke. Neuere 
Wettfahrten mit Motorbooten. Verwendung won Motorbooten In der 
Marine. Sehluß folgt. 

Die fortianfende indikatorische Untersuchung von 
Rudermaschinen während der Rudermanüver, Von 
P’ractorius, Sehloß. (Schiffbau 22. Juli 08 5. 757.56% Neuere 
Vorrichtungen zum Entnehmen von Diagrammen an Rudermaschinen, 


Textilindustrie. 

Jute preparine and spinning Von MarDonald. {iron 
Tust. Mech, Km. 07 Bd. 34 8. 765/=1* mit t Tal.) 8. Zeitschriften- 
schnu v. 24. Aus. 07, 

Electrie power applied to textile fartorles. Yon Wood- 
house iText. World Ree. Jull 08 8. 448.549) Vortrag, gehalten in 
einer Versammlung der Hradford Engineering Soclety. An Hand einer 
Anzahl von Arbeltsdiagrammien werden die Vorzäge des elektrischen 
Einzelantriebes in der Textilindustrie nachgewiesen. 

A new shuttle. {Text World Roc. Jull 08 8, 447% Darstel- 
tung eines Wehschützens, bei dem der Faden mit Hülfe einer kleinen 
Metallspirale eingefkdelt wird. 

Finishing worsted top. Von lirown. 
Juli 08 &. 168/729) Verfahren und Kiariehtungen, 
spionerel ein besseres Vorgespinst zu erzielen, 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen, 

Veber die Wandungstemperaturen in e#lnem dias- 
maschineuzylinder. Von Kaulin, (Dingler 25 Juli 08 8 
465/70*%) Berechnung der infttioren Temjpwratur der Laufblichse, der 
Bockel- und Kolbenobertlüche usw. auf Grund der auf 1 P-at au das 
Kühlwasser abgegebenen Wärmeimenge, Untersuchungen an dem Zy- 
Iinder einer doppeltwirkenden Viertakt-Gasmaschine der M. A. N, dem 
Zylindermantel einer Öechelhanuser-Maschine, einem elnfachwirkenden 
spferdigen Viertaktmotor sowie an oinem Kolbenboden ohne Wasser- 
küblung, Vergleich der Stärken des Wärmestromes an einzelnen Stellen 
von Gasmaschinenzylindern. 

The horse-power, frietion losses and efficiencies of 
gas and oll engines, Von Marks. (Engog, 24. Jull us &, 131/229 
Erörterungen über (lie Hegriffe: indiziorte und Bremstelstung, therino- 
dynamischer, Maschinen-, mechanischer und Gesaimtwirkungsgrad hei 
Vorbrennupgsmaschinen. 

The gas-engine plant of the Western Now York and 
Pennsylvania Traetion Co, (Eng. Kec, 18. Juli DR 8. 78,0% 
Darstellung des mit Naturgas von #000 WEicbm betriehenen Kraft- 
worken in Ceres, N.Y. Die Maschinananlage besteht aus 2 Hegenden 
doppeltwirkenden 500 pferdigen Viertakt- Tandemmaschinen der Westing- 
house Machine Co, und einer doppeltwirkenden 500 pferdigen Zwillings- 
maschine der Snow Steam Pump Works, die mit Drehstromdynsames 
von 370 V, 25 Per. sk und 150 Umi. min gekuppelt sind. Die Tan- 
demmaschinen haben Schwungräder von 30 t und 3*20 mm Dier,, das 
der Zwillingsmaschine wiegt 10 t bei 3200 mm Dir. 

Vergleich der Betriehsresultate zweier Kokszas- 
zentralen, Von Hattig. itilückauf 2%. Jall 08 8. 107477) Die 
ene Anlage hesteht aus zwei doppeltwirkenden Viertaktmaschinen von 
1200 und 650 PS, die andre aus ? gleichen Maschinen von je 1000 US. 
Kingehende Bereelnung der Betriebskosten, 


Wasserkraftanlagen. 

Iiytraulie power development by the town of Kenora. 
(Eng. Rec 18, Juli 0x 8, 60/62%) Das Wassorkraft: Kiektrisitätswerk 
nutzt Im Mittel 5,2 ım Gefälle des Winnipeg: Flussos In 6 Franeis-Doppel- 
turbinen mit wagerechter Welle und 1016 mm Laufraddurchmesser 
aus, die paarweise mit 625 KW- Drehstromdynamos von 2400 V, #0 
Ver./sk und 150 Oml./min gekuppeit sind, Darstellung des Bauvor- 
kanges. 

Versuche an einer Lorenz- Turbine. Von Reichel. Schluß, 
iZ. 1. Türbinenw. 20. Jul 08 8. J12/16*%) Die Versuche mit dem 
geraden Saugrohr haben bessore Wirkungsgrade, aber ulcht die besten 
Wirkungsgrade gewöhnlicher Turbinen ergeben. 


Wassorversorgung. 

The Bramford Tllters of the Derwent Valley Water 
Konrd. Von Willlamson (Engng. 24. Jali 08 8. 100/03% Die 
vorlkußg für 46500 chim täglich beimessene Anlage unfaut rd. 3000 qm 
Vorfiiter, Bauart Puech — s, Zeitschrifteuschau v. fi. Jam. (15 unter 
tirsundheitsingenleurwesen —, 17500 qm Samdilter und elnen Rein- 
wasserbahälter von rd. 17000 obim Inhalt, Betrieb der Filteranlage. 


(Text. World Ren. 
um In der Woll- 
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Das 60ste Stiftungsfest der Socistö des Ingenieurs civils 
de France wurde durch Vorträge am 15. Mai und eine Fest- 
sitzung sowie ein Festmahl am 16. Mai in Paris gefeiert. Der 
Verein deutscher Ingenieure hatte eine Einladung zum Fest- 
mahl erhalten, welcher der Vorsitzende-Stellvertreter, Hr. 
Treutler, Folge geleistetet hat. 

Das Festmahl fand um 58', Uhr abends Im Hotel Contl- 
vental statt; vorher waren die Mitglieder und Gäste durch 
den Vorsitzenden des Vereines, Hrn. Reumaux, empfangen 
worden, der Hrn, Treutler In herzlichster Weise für die Teil- 
nahme an der Feler dankte und den Wunsch aussprach, die 
Beziehungen beider Vereine, des Vereines deutscher Ingeni- 
eure und der Soelet# des Ingenleurs elvils de France, möch- 
ten sich zukünftig immer enger kntpfen. Hr. Treutler gab 
hierauf die Versicherung, daß auf seiten des Vereines deut- 
scher Ingenieure kein Hindernis vorllege, dieser dankens- 
werten Anregung Folge zu geben. 

An Festteilnehmern waren ungefähr 210 anwesend, dar- 
unter eine Anzahl auch bei uns durch ihre Tätigkeit wohl- 
bekannter Männer, An der Ehrentafel saßen zu beiden Seiten 
des Vorsitzenden frühere Vorsitzende des Vereines, die Ver- 
treter befreundeter Vereine Frankreichs und andrer l.iinder 
und die Ehrengäste, Feierlich und bei angeregtester Unter- 
haltung verlief das relobe Festmahl, Am Schlnsse desselben 
erhob sich der Vorsiwende des Vereines und hlelt eine nach 
Form und Inbalt außerordentlich ansprechende liede, welche 
allgemeine Begeisterung hervorrief. Er gedachte der Feier 
des 50 jährigen Stiftungsfestes des Vereines und sprach seine 
Freude darüber aus, daß diese dem Verein Gelegenheit ge- 
geben habe, vielfach gute Beziehungen mit andern Vereinen 
des In- und Auslandes anzuknüpfen, welche die gleichen Ziele 
verfolgten, Er erinnerte an die großen Fortschritte der 
Technik Im Zeitraume des Bestehens des Vereines und die 
eng damit verbundene gewaltige Förderung der verschle- 
denen Industriezweige In allen Kulturländern, Sein Hoch 
galt den Grlindern des Vereines, von denen einer — Hr, 
Durenne — am Feste teilnahm, den älteren Mitgliedern und 
Ehrenmitgliedern desselben und den Vertretern befreundeter 
Vereine des In- und Auslandes. 

Unmittelbar an die Rede des Vorsitzenden schlossen sich 
die Ansprachen Alterer Mitglieder und eines Ehrenmitgliedes 
des Vereines, ferner von Vertretern befreundeter Vereine 
Frankreichs und andrer lL.änder, zu denen außer Deutschland 
auch England, Amerika, Belgien und die Schweiz zählten. 


Hr. Treutler, der die Vertretung auch der andern einge- 
ladenen deutschen Vereine mit übernommen hatte, hielt fol- 
gende Ansprache: 

»In Vertretung des Vereines deutscher Ingenieure und 
im Namen andrer Ihnen nahestehender Vereine habe ich die 
Ehre, Ihnen zu Ihrem vejährigen Stiftungsfeste die herz- 
lichsten Glückwünsche auszusprechen, 

Unsre Vereine gedenken dankbar des liebenswürdigen 
Empfanges, welchen Sie ihnen im Jahre 1900 bei Ihrem Be- 
such der Weltausstellung in dieser schönen Stadt bereitet 
haben. Ebenso erinnert sich der Verein deutscher Ingeni- 
eure gern Ihrer freundlichen Anteilnahme an seinem vor 
* Jahren in Berlin gefelerten Sujährigen Stiftungsiest und 
will durch meine Entsendung den Wunsch zum Ausdruck 
bringen, daß sich die gegenseitigen Beziehungen zwischen 
den beiden Vereinen allmäblich immer fester knüpfen 
möchten, 

»M.H., die Ingenleurkunst, welche wir betreiben und 
pflegen, ist nicht an die Grenzen eines Landes geknüpft; 
die darin gemachten Fortschritte sind vielmehr dazu be- 
stimmt. allen Völkern der Erde Nutzen zu schaffen und 
deren l,ebensverhältnisse stetlg zu bessern. 

»Mit Bewunderung verfolgen wir daher die großen In- 
genleurwerke, welche französische Intelligenz geschaffen 
hat, und lassen uns diese zur Anregung für unser eigenes 
Wirken «dienen, 

»M.H,, erstaunlich groß sind die Fortschritte auf teoh- 
nischem Gebiet in den letzten Jahrzehnten gewesen; sie 
gründen sich auf die durchlebte lange Frledenszeit, insbe- 
sondere aber auf die sehr gestiegene Intelligenz in der In- 
geenleurkunst. 

-Diese Intelligenz in der Ingenieurkunst zu sammeln 
und zu fördern, ist in den letzten 6 Jahrzehnten die vor- 
nehmste Aufgabe Ihres Vereines gewesen, und wir verbin- 
den daher mit dem Ausdrucke der Hochachtung für Ihr 
bisberiges Wirken den lebhaften Wunsch, daß Ihr Vorein 
auch in Zukunft blühe und gedeihe und seine Tätigkeit 


mit demselben Erfolg gekrönt werde wie bisher über viele 
Jahrzehnte hinaus. 
‚Diesen Wunsch bekräftige ich mit dem Rufe: Die So- 
eich; des Ingenieurs eivils de France lebe Hoch!« 
Die Rede wurde mit großem Beifall aufgenommen. 


Nach Aufhebung des Festmahles wurde die Unterbaltun 
in den Nebenrkumen des schönen Festsaales bei Kaffee un 
Zigarren in zwangloser Welse forigesoizst. Eine Anzahl der 
teilnehmenden Herren begrüßte den Vertreter des Vereines 
deutscher Ingenieure in berzlichster Weise, und es wurde 
hierbei lebhaft dem Wunsch Ausdruck gegeben, einen Aus 
schuß einzusetzen, der engere Beziehungen der beiden Ver 
eine zueinander herstellen sollte. 


Die zum Schleifen benutzten Heap rer ggem! laufen 
bekanntlich aus Gründen der Leistungsfähigkeit mit hoher 
Umfangsgeschwindigkeit. Mit der letzteren wächst die Lei- 
stungslähigkeit, gleichzeitig aber auch die Gefahr des Zer- 
springens der Scheibe, weshalb die zulässige Umfangsgeschwin- 
digkeit gesetzlich auf 25 m/sk festgelegt ist. Zugleich be- 
suimmt die Vorschrift, daß solche rasch laufenden Scheiben 
mit Schutshauben zu verschen sind, die, wenn aus irgend 
einem Grunde die Scheibe zeririmmert wird, einen gewissen 
Schutz für den Arbeiter bilden. 

Von den Vereinigten Schmirgel- und Maschinen- 
fabriken, Hannover-lHainholz, ist eine neue Schutzhaube er- 
funden und auf den Markt gebracht worden, die sich bei ein: 
gehenden Versuchen durchaus bewährt hat. Die Hauptvor- 
teile dieser Schutzbaube bestehen in ihrer Schutzsicherheit, 
Widerstandsfähigkeit und Elastizität; dahei hat sie den wei- 
teren Vorteil, daß sie entsprechend der Abnutzung der Schei- 
ben leicht nachgestellt und ferner an vorhandenen Maschinen 
leicht angebracht werden kann. 


Fig 4 Schutehnule fir Sehmirgelseheilsen. 
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Die Schutzhaube, Fig. I, besteht aus mehreren Lagen 
übereinander gelegter Bleche, je nach der Größe der Schmir- 
gelscheibe. Sie hat gegenüber den Hauben aus einem Stück 
den wichtigen Vorzug größerer Dehnbarkeit und gestattet 
eine viel engere Anpassung an die zu umschließende Scheibe, 
wodurch ein wirksamerer Schutz gegen abspringende Stücke 
erreicht wird. 

Zum Beweis für die fast unbedingte Zuverlässigkeit der 
Schutzhaube sind eingehende Versuche vorgenommen worden, 

An der Hinterwand eines kräftigen eisernen Gehäuses 
(welde Fläche in Fig. 2 bis 6) waren die zu prüfenden Schuts- 
hauben mittels einer Fiacheisenstange und zweier Schrauben 
befestigt. Zum Einspannen der Schmirgelscheiben wurden 
kleine Flansche gewählt, um dem Herausfliegen einzelner 
Telle der gewaltsam zertrümmerten Schmirgelscheibe keinen 
unnötigen Widerstand entgegenzusetzen und die Prüfung 
durch diesen Umstand schärfer zu gestalten. Das ganze Ge- 
hiuse wurde nach dem fertigen Einbau der Schutsbaube mit 
der Schmirgelscheibe durch den aus Fig. ? ersichtlichen 
Schieber geschlossen. Die kp: Jorpronere wurde absichtlich 
dadurch zertrümmert, daß nach ichung der gewünschten 


Rand 9, Kr. 9% 
& Angımt 1908. 
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normalen Umlaufgeschwindigkeit von 25 m/sk ein scharfer, 
kurzer Stoß mit einer schweren, zugesplizten Eisenstange 


gegen sie geführt wurde, 
Fig. 2. 








Durchmesser der Schmirgelschelbe 100 mm. 
Die gewaltaame Zertränmerung der Sehmirgrlseheile erfulgte bel 
1190 Uml/min. 


Fig. 4. 





Dorehmesser der Sehmirgelscheibe 800 min. 
Ple gewaltsame Zertrümmerung der Sehmirgelscheibe erfulgte hei 
700 Unil./min. 








Die photographischen Aufnahmen der Versuche, Fig. ? 


bis 6, und die darunter angeführten Daten geben die beste 
Aufklärung über die Wirksamkeit der beschriebenen Schutz- 


Fig. 3. 





Durchmesser der Schmirzelscheibe „OD mm 
Dir gewaltsame Zerträmmerung der Nehmirgrlacheihe erfolmte Il 
1650 Uml./min. 


Fig. S. 





Durelmesser der Scehmirxelselwibe 700 mm 
Die gewaltsame Zerträmmerung der Schmirgelacheibe erfolgte bei 
6x0 Umi. min. 
Die Schutzhaube war für Schriben von 800 m Dimr. bestimmt. 
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haube, mit der sogar bei einer Umfangsgeschwindigkeit von 
43 misk ein ganz besonders vortellhaftes Ergebnis erzielt 
wurde, Fig. 3. 


Die Tacony Iron ('o., Taoony, Pa., benutzt für die 
Massenherstellung von gufseisernen Rohren für Gas und 
Wasser eiserne Formen und hat, um dabei fortlaufend gießen 
zu können, eine Maschine Im Gebrauch, die wegen ihrer guten 
Durchbildang erwähnenswert ist’). Sie besteht aus einem 
ringförmigen, auf Rädern laufenden drehbaren Gestell von 
12 m Dmr, das 30 Formen trägt, s, Fig.6. Diese werden 
nacheinander an der ortfesten, innerhalb des Ringes befind- 
lichen Gießvorrichtung vorbeigeführt und gefüllt. Wenn das 
Eisen während des Weiterdrehens des Ringes erstarrt ist, wird 
die Form selbsttätig geöfinet, das Stück in noch glühendem 
Zustande herausgenommen und zum langsamen Abkühlen auf 
Stapel gelegt. Darauf wird die Form von dem abgefallenen 


Fig. 6. 





Kernsand und etwaigen Eisenabfällen durch Druckluft oder 
mit dem Besen gesäubert und nach Einlegen einer neuen 
Kernes unter stetem Weiterdrehen des Gestelles selbsttätig 
geschlossen. 7); min nachdem sie zuerst gefüllt war, befindet 
sich die Form dann wieder unter der Gießvorrichtung. Das 
Gestell drebt sich also In dieser Zeit einmal herum, wobei 
jedesmal 30 Robre gegossen werden, entsprecbend einer stünd- 
lichen Erzeugung von 240 Rohren. Dabei sollen die Formen 
eine Temperatur erreichen, die noch unterhalb 230° © liegt, 
selbst wenn die Maschine stundenlang ohne Unterbrechung 
im Betrieb gewesen ist, 





CH 
HG 


Das Gestell wird aus 2 gleichachsigen Ringen aus U-Eisen 
gebildet und rubt auf 30 Tragstücken, die mit je 2 Rädern mit 
Rollenlagerung versehen sind und außerdem in der Mitte einen 
starken Stift tragen, der sich senkrecht leicht verschieben läßt, 
Fig. 7 und 8, An diesen Stiften greifen die Druckwasser- 
vorrichtungen zum Drehen des Gestelles an; die beiden unter 
dem Gestell befindlichen, einander diametral gegenüberliegen- 
den Vorrichtungen bestehen je aus einem beweglichen Zylin- 


') m. Iron Age 16. April 1908, 
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Fig. 8. 
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Fig. 9 und 10. 





der und einem feststehenden Kolben. Der Zylinder nimmt beim 
Hub in der Drehrichtung den vor ihm befindlichen Stift mit, 
wodurch das Gestell um eine Form fortbewegt wird. Beim Rück- 
wirtshub driickt ar den folgenden Stift mittels einer schiefen 
Ebene nach oben, bis der Stift am Ende des Hubes wieder 
von selbst herunterfällt usw. Die Zylinder werden durch Vier- 


Fig. 11. 





wegehähne gesteuert, Die Druckpumpen, Behälter 
und Regelventile befinden sich in der Mitte des 
Ringes. Das Eisen fließt unmittelbar aus dem 
Kuppelofen in eine Gießrinne, die hoch und nie- 
drig eingestellt werden kann, jr nachdem sie die Formen 
unter sich durchlassen oder dem Eingußkanal möglichst nahe 
gebracht werden soll: und zwar senkt sich die Rinne selbat- 
tätig, sobald die Form unter sie tritt, so daß der Arbeiter sie 
nur noch ein wenig zu neigen braucht, um das Eisen fließen 
zu lassen, und geht wieder hoch, sobald der Arbeiter sie 
nach dem Gießen etwas anhebt, 

Die Form ist in Fig. 9 bis 11 dargestellt. Sie irt ein etwa 
1,» m langer Gußeisenblock von rd. 46x46 «cm Querschnitt 
und schräg geteilt, Die Zufübrung des Eisens durch 5 Kanille, 
durch die es schnell und doch sanft einfließen soll, ist aus 
Fig. 10 ersichtlich. Ober- und Unter- 
teil sind mittels eines Gelenkes fest 
verbunden. Zum selbsttätigen Oefl- 
nen und Schließen dienen die in 
Fig. s da tellten Hebel, die durch 
ortfeste Anschläge und geneigte 
Ebenen entsprechend bewegt wer- 
den, wobei besondere Sorgfalt dar- 
auf gelegt worden Ist, daß sich der 
Oberteil beim Schließen möglichst 
sanft auf den Unterteil aufsetzt, 
Bei geöffneter Form stützen die He- 
bel den Oberteil und halten ihn in 
seiner Stellung fest, so daß er die 
Arbeiter nicht behindern kann. Der 
Kern wird auf gußeisernen Rohren 
hergestellt, die etwas Iänger als die 
Formen und etwa 19 mm diluner als der fertige Kern sind, 
Das Rohr ist mit zahlreichen Löchern zum Durchlassen der 
sich entwickelnden (;ase versehen. Die Enden der Rohre 
sind zu den Lagerschalen an den Enden der Form, die sie 
aufnehmen, genau passend gemacht, no daß sich der Kern 
nicht verschieben kann und die Wandstärke stets gleichbleibt, 
Die Herstellung eines Kernes erfordert etwa 5 sk. 


Von dem Cunard-Dampfer »Lusitanias ist auf der letz- 
ten Reise westwärts ein neuer Rekord aufgestellt worden. 


Bumi 50, Nr. 3% 
8 August 1908, 





Das Schiff legte die Strecke von Daunt's Bock bis Sandy Hook 
in 4 Tagen 19 st 35 min mit einer Durchschnittgeschwindig- 
keit von 25,01 Knoten zurück, wobei das beste Etmal #13 
Knoten betrug, Dieses außerordentlich jrünstige Ergebnis 
wird einer Umänderung an den Schrauben zugeschrieben, die 
während des letzten Aufenthaltes des Schiffes in Liverpool 
vorgenommen worden ist. An die Stelle der bisherigen vor- 
deren dreiflügellgen Schrauben wurden nämlich auf jede Welle 
vierfügelige auben gesetzt, während die hinteren drei- 
tlügeligen Schrauben bei ten wurden. Auch die Ersehüt- 
terungen des Schiffskörpers bei voller Fahrt sollen hierdurch 
vermindert worden sein. 


ungünstige Lage des englischen Schiff- 
esten dadurch gekennzeichnet, daß sich jetzt 
verschiedene Be Schiffbaufirmen in Groß-Britannien, z. B. 
die Fairfield Shipbuilding and Engineering Co., entschlossen 
haben, außer den dort ziemlich allgemein üblichen Sommer- 
felertagen ihre Werften für mehrere Wochen zu schließen. 
Nach dieser Zeit soll die tägliche Arbeitzeit fürs erste noch 
mehr als bisher eingeschränkt werden. 


Die derzelti 
baues wird am 


Von der Firma Ewald Berninghaus in Duisburg ist ein 
elektrisch betriebenes Fährboot für den Verkehr zwischen 
Godesberg und Nieder-Dollendorf auf dem Rhein gebaut wor 
den. Das Fahrzeug ist 0 m lang, 5m breit und 1,» m hoch 
und trägt eine 15 m lange und 9,5 m breite Plattform, Der 
Tiefgang beträgt bei voller Belastung rd. 0,4 m; die Tra 
fäbigkeit ist auf rd. 600 V’ersonen und einige Fahrwerke dorseh- 
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net, Die von den Felten & Gullleaume-Lahmeyer-Werken A.G, 
in Frankfurt a, M. ausgeführte elektrische Einrichtung besteht 
aus zwei zum Antrieb der Schrauben dienenden Motoren, die 
von einer von der Akkamulatoren-Fabrik A.-G. in Hagen ge- 
lieferten Akkumulatorenbatterle von 180 Elementen mit 3:5 
Amp-st gerpelst werden. Die Motoren leisten je 50 PS bei 
00 V und u Uml./min. (Schiffbau 22, Jali 1908) 


Einen den Wettbewerb für kriegsbrauchbare Vor- 
spannmaschinen schreibt das britische Kriegsministerlum aus. 
Zugelassen werden Maschinen mit Dampfbeirieb oder Antrieb 
durch Verbrennungsmasehioen im Preis bis 20002 .#, die mit 
voller Ausrüstung für 160 km Fahrt und 8 t Nutzlast auf dem 
Anhänger nicht über 7t wiegen. Die mittlere Geschwindig- 
keit ist auf Skmist, die größte zu befahrende Steigung auf 
1:10 festgesetzt, doch milssen auch Steigungen von 1:6 mit 
Hülfe einer mitgefühbrten Winde bewäl werden können. 
Die Anmeldungen für die für den Februar 1909 in Aussicht 
genomtnenen Versuchsfahrten missen bis zum 31. August 1:08 
an den Secretary of the Mechanical Transport Cominitiee, War 
Office, Whiteball, London 8.W., gerichtet werden. (Enginsering 
vom 24. Juli 1905) 

In der Bemerkung über den Ankauf der grofsen öster- 
reichischen Bahnen durchden Staat auf 8. I21x ist über- 
sehen worden, die Oesterreichlsche Südbahn zu nennen, deren 
Betrieb wohl mit demjenigen der Staatsbahnen eng zusammen- 
hängt, deren Verstaatlichung aber 1rotz längerer Verhand- 
langen noch nicht zustande gekommen ist. 





Patentbericht. 


— E17. Nr. 193187, Führungsvorrich- 
2 tung für Btabeisenwalswerke. K. Koziel 
Lugansk (Süd-Rul- 


a und H. Becker, 
en Fä; land. Die Führung hat eine feste Backe 
te Bene « und eine hewegliche f, von denen r 
, a A ‚lht] In dem Rahmen c einstellbar und f aus- 


wechselbar ist, Die Backe f dreht sich 
nn zu! am einen senkreehten Bolzen A, der kurz 
vor der mittleren Querebene der Walzen 
“a und a, Hegt. Die bewegliche Hncke 
„Li ) 5 verhindert ein Festklemmen des Walz- 
ME guten ‚hei der Einführung und der Her- 
" ausgahme und atellt sich während des 
Walzens selbsttätig ein. 

Kl, 14, Mr. 194995. Fornstellvorriehtung für Dampfturbinen, 
B. Stein, Schöneberg bei Berlin. Zum Kinstellen der Absperr-, 
Kegel- und Umsebalttelle Ist eine Druck» 
wasser-Stellliemmung mit einer Druck- 
wasserübertragung verbunden, Drrückt 
man mittels Knopfes a den Schieber + 
nach unten, 0 treibt ein bei « eingelal- 
tetes Druckmittel den Kolben / nach oben 
und bringt inittels Hebels 5 den Pankt r 
und somit den Schieber d in die ah- 
schließende Mitteilage zurück; die Ge- 
schwindiskelt dieser Bewegung kann dureh 
Droselung des Ablusses bei r geregelt 
werden. Die Verstellung von ; wird 
durch den Kolten », die Druckwasser- 
leitangen r,= und dem Kolben », auf den elnzustellenden Tell t der 
Turbine übertragen; »; und w; sind Ausdehnungransgleicher. 

Kl. 14. Nr. 194986. Regelung der Wärmenusdehnung bei Tur- 
binen. Ch. A. Parsons, Newceastle-on- 
Tyne (Engl). Um gleiche Ausdehnung der Im 
Dampf liegenden und der grüßere Metallınassen 
entbaltenden, nicht unmittelbar mit dem Dampf 
in Berühren kommenden Turbincatelle zu er- 
zielen, werden diese, besonders wenn sie an 
den Dichtungsstellen liegen, mit Hohlräumen 
versehen, durch die man Dampf von geeigneter 
Tenperatar und Spannung, z. B. den durch die 
Labyrinthdiehtung d der Turbineuwelle 5 in 
den Raum A verschlichenen Dampf, nach dem Kondensatoranschluß f 
hindurehleitet. 











Kl. 46. Br. 196982. Viortaktmaschine. K. Kutz- 
bach, Nüärnberke. Ein Teil der Ladung wird von der 
bei 4 angeschlossenen Maschine unmittelbar vun ce her 
durch dJ angesaugt, ein zweiter Teil wird von der Laie» 
paınpe 5 durch das Ventil + In den Zylinder befürdert 
Der Pumpenkolben eilt dem Arbeitskolhen um etwa ="? 
vor, hat also, wenn (ler Arbeitskolbon seinen Vertichtungs- 





| 


| 


hub beginnt, selnen eigenen Verdichtungshub fast halb vollendet, und 
zwar bei geschlossenem Ventil! «, Nun wird « geöffnet, vom b nach 
ändet Druckausgleich statt, dann verdichten beide Kolben gemeinsam, 
bis der Pumpenkolben seinen Hub vollendet hat und hei geschlosseuem 
Ventil © einen neuen Saughub bepiant, so daS der hüchate Druck in 4 
verhältnismäßig nlelrig bleibe, Dem letzten Teil der Verdichtung be- 
sorgt der Arbeitskolben allein. : 

Kl. 36. Br. 194689. Schacht- iH) 
verschluß. A. Beckers, Cassel. 1} 
Das Steuerseil a (oder (las Steuer- 
gestängel ist mit elner einzigen 
Riegelvorriehtung +e€ versehen, die 
mit »Amtlichen Schranken d (oder 
Türen d,) den Schachtes so verbunden 
ist, daß beim Herfsen (der vorber durch 


er 
N r 
MA 
ae F 
fr 


| a 


| 
| 
| 
| 


den Fahırstahbl entriegelten Schranke een 
‚ler Riegel < in den Schlitz f der | «| « z 
Pintte + tritt und das nuf "Stillstand » | ne 
stehende Steuerseil a sperrt, wälırem! En} 






bei der Stellung auf »leben- oder 
»Senken« € und d gesperrt «ind | 
Der Riegel ist mit schrägen Flächen A 
verschen, die das ungenau stehende | ih, 
Seil @ wenau In die Mittellage bringen. ko. WEL 
Kl. 46. Nr. 195728, Stenerrentil. Soeidtö Francalse de Con- 
struetlions Meeaniqnes, Anciens Etablissements Call, Denaln 
(Frankr.), und #4, Lentz, Halensce bei Ilerlin. 
Das zum Abmessen, Einlassen und Mischen von 
Luft ! wwıl Gas 5 dienende Doypelsitzventii a, das 
ohne Zwischenschaltung eines Schutzventlles unter 
der unmittelbaren Einwirkung der im Ringraume A 
stattfindenden Verpuffung steht, ist aus auswechsel- 
baren Stlleken r.»,,f,.. zusaminengesetzt, «lie 
olnzein durch Stücke mit andrer Kepeineigung usw. 
ersetzt werden können, so daß man unter Beibe- 
haltong gleieber Durelunesser der Sitze d,+ verschiedene Mischungsver- 
haltnisse je nach der Boschaffenhelt des Brenustoffes erzielen kann, 


El. 47. Er. 193085. BRollenlager. The Antifrietion Journal 
Box Co, Los Angeles (Kalil., V, 5. A. Der Achszapfen « greift 
mit Flauschen f in Eindrehungen « der Tragrollen £ und Trennrolien 
t,, um Längsverschicbangen zu verbin- 
dem; Ringe r halten die Rollen zusam: 
men. Um bei solchen Lagern das Ela 
fübreen der Hollen zu ermöglichen, sind 
die Flansche / mit je einem abmehim- 
baren Kinsatzstick ’ versehen, Man 
schleht zuerst bei außerachsiger Stellun 
der Ringe r die diekeren Tragrollen 4 durch ılle Lücken bei ‘, dann 
die Trennrollen !, dazwischen. Te letzten Rollen #; und 4; sind au 
den Knden ahgeselzt, »0 Jati man die Einsatzstücke ı einbriugen und 
«dureh Schrauben « befestigen kann. 


“ 
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xl. 47. Nr. 192838 (Zusntz zu Nr. 188982, Z. 1908 8, 320), K1.47. Mr. 198998, Sohraubensicherung. M. Schubert, Kott- 
Rohrbruchvenil. Konstruktionshurenu Zwickau, Soyboth, bus, und H. Schubert, Chemnitz. Die 
Baumann & Co, Zwickau, Um das Ventil ,‚, Sicherung besteht aus einer mit Innsogewinde 
in rachtwinkliger Lage zur Hohrachse he verschenen nachglebigen (Blech-) Hülse a mit 
nutzen zu können, Ist der Ventilklirper nieht Bippen «;, die durch Austbauchungen #; gebihlet 
als Kolben, sondern als Zylinder ci ausge sind und sich nach dem Widerlager + bin ver- 
bilder, der auf dem feststehenden Kolben d jungen, und aus einem Imfassungsstück & mit 
geführt ist. Der Hingraum + zwischen bei- entsprechenden Nuten für die Rippen a,, die 
des kann dureh den Hahn g und Bohrun- beim Dreben die Hälse « mitnehmen, sie In & 
zen &,f bezw. 4,1 (Nebenfigur), die dem hineinziehen und dabei das Muttergewinde scharf in das Bolzengewindo 
gleichbezelchneten des Hauptpatentes genau | drücken, wobel die Ausbauchungen a; zusammenpedrückt werden. 
entsprechen, entweder ımit der Rohrleitung | - 
oder mit der freien Luft verbunden werden, | er - = un Schieberverschlaß für Dampffässer, Tom 
wobel das Ventil in derselben Weise wie Möhlen k Boebeck, Geeste- 





aAnde-Bremerhaven. Der 
tm Hauptpatent als Rohrhruchventil oder | 
als gewöhnliches Absperrventil wirkt. in Führungen f anhebbare 


| 
Deckel ı Ist In der Welse zum 
KL 47. Nr. 194836, Drucklager, Erste automatische Guß- | 
| 
| 


Schieber ausgebildet, daß er 
stahlkugelfabrik vorm. F. Flacher, A.-@,, beim Senken mit einem Falz + 





Schwelnfurt. Die Zwischonkugeln d werden auf der oberen Umfanghälfte 
Erz m durch eine Führung g mit Rille / so gehalten, über den zugehörigen Halb- 
ei — et dad die Mittelobene a—a der Tragkugeln re kreisrand A des tiefäßes y und 
zwischen d und der Laufbahn des Ringes 5b mit einem Rand i an der un- 
Megt, an dem die Flihrung g befestigt Ist. Größe teren Umfanghälfte in dem 
uml Lage der Zwischenkugeln sind überdies #o bestimmt, daß gleitende entsprechenden Falz & an g 
Reibung und Nerührung von « mit dem Ring greift, worauf das Dichtungs- 
a vermieden Ist. ‘ mittel durch eine Pumpe p 
Kl. 47. Mr. 104108. Reibräder-Wechsel- oder dergi. aufgebläht wird 
und Wendegetriebe. C. Campo, Turin. Von Ki. 50. Nr. 199651. Lagerung für Plansichter. G. Nedierhut, 


zwei einander berührenden, zum Wechseln des 
VUebersetzungsverbältulsses zwischen den Plan- 
scheiben p,4 verschlebbaren Reibrädern vr,» kann | 
dns eins oder das andre angetrieben werden, 


Braunschweig. Der Plansichter ist mittels Rollen gegen eine rahmen- 
artige Unteringe abgestützt, die wiederum auf Rollen, die sich in 
einem Winkel zu den ersteren bewegen, ruht. 





indem man das uf der treibenden Welle x Ki. 60. Nr. 192992 (Zusatz zu Nr. 192651). Lagerung für Plan- 
vorschiebbare Zahnrad = entweder mit x oder | siehter, G. Nedderhut, Braunschweig. Die bewagliche Unterlage 
wit y in Eingriff bringt, wodurch die Hewegungs- aus Nr. 192651 falle fort, umd die entsprechend lang ausgeführten 
richtang umgekehrt wird. | Rollen wälzen sich unmittelbar aufeinander ah. 





Zuschrift an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Geehrte Redaktion! haupt fallen gelassen. Seither beträgt die zulässige Geschwin- 

In der Rundschau vom 25. Juli ı#. Z. 1908 8. 1217) heißt digkeit im allgemeinen 100 km/st ($ 66 B. O.) und unter be- 
es bei einer Besprechung der Falh windigkeiten der sonders günstigen Umstiinden (Badische und Preußische Haupt- 
Elsenbahnzüge In Rußland, »daß die Schnellzuggeschwindig- | linien erster Ordnung) 110 km/st, Die genaue Kenntnis dieser 
keit in Deutschland im allgemeinen 50 und mit besonderer Zahlen ist zu einem gerechten V' mit den entsprechen- 
Genehmigung unter günstigen Umständen 90 km/st betrage«. den in anderen Ländern unerläßlich. 
Diese Zahlen stimmten nur bis 100; denn 1901 wurde die Hochachtungsvoll 
obere Grenze auf 100 km/st hinaufgeschoben und 1905 über- Richter. 





Angelegenheiten des Vereines. 
Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des 





die der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, sind die Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W, 7, Charlotten- 
Hefte 54 und 55 erschienen; Heft 54 enthalt: straße 43, geriohtet werden. 
A. Nägel: Versuche über die Zündgeschwindigkeit 
explosibler Gasgemische. Die im Auftrage des Vereines von Hrn. Dipl»JYng. C. Mat- 
derselbe: Versuche an der Gasmaschine über den Ein- schoß verfaßte »Geschichte der Dampfmaschine« liegt jetzt 
Huß des Mischungsverhältnisses, In zwei stattlichen Bänden mit über 1600 Selten, etwa 1900 
Heft 55 enthält: Textfiguren und 38 Bildnissen fertig vor’), Das Werk führt 


P. Rieppel: Versuche tiber die Verwendung von Teer- den Titel: 
ölen zum Betrieb des Dieselmotors. 

W. Borth: Untersuchungen über den Verbrennungs- Die Entwicklung der Dampfmaschine. 
vorgang in einem Körting-Leuchtgasmotor. Eine Geschichte 


Der Preis jedes Heftes ist 1 AM; für das Ausland wird ortsfesten aschi 
ein Portozuschlag von 20 Pfg erhoben. Bestellungen, denen ind DUEUPEER MB TR Pen TABEERSERN, 








der Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buchhandlungen und der Schilismaschins und Leksmaetive, 
die Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Der Verein winscht, durch möglichst niedrigen Preis die- 
Monbljouplatz 3, entgegen. ses Werk den weitesten Kreisen zugänglich zu machen, Es 
Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht | wird deshalb der Allgemeinheit zum Preise von 24 bezw. 27 M, 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der den Mi des Vereines bei unmittelbarem Bezug vom 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge- Verlag (Jullus Springer, Berlin) sum Vorzugspreise von 12 M 
sandte wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der | jn Leinenband und von 15 # in Halblederband zur Verfügung 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden, gestellt. Die Portokosten sind nicht einbegriften. 
Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hooh- | BE 
und Mittelschulen können jedes Heft für 650 Pfg beziehen, | 1) =, 2. 1907 8. 1924; 1908 8, 706. 


Selbstverlag das Vereinen. — Kommissisusrerlag und Expedition: Jullus Springer in Berlin N. — Buchdruckerel A. W. Sehade, Derlin N. 
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Studien über Heißdampflokomotiven, 


entworien und ausgeführt von der Berliner Maschinenbau-Aktiengesellschaft vorm. L. Schwartzkopff.') 


Von E. Brückmann, Dipl.-Ing. in Berlin. 


(blerzu Tafel 5) 


Il. Die ’,-gekuppelten Heißdampf-Schnellzug- 
lokomotiven der Gruppe 640 der Italienischen Staats- 
bahnen. 


A) Allgemeine Bemerkungen. 


Im Oktober 1906 gab die Generaldirektion der Italieni- 
schen Staatsbahnen — infolge der Vorführung der Heiß- 
dampflokomotiven auf der Internationalen Ausstellung in 


Fi. 1. 


Schmidt, Textfig. I und 3, in Auftrag, die zu je 6 Stick 
in den Monaten Oktober 1907 bis Januar 1905 abzuliefern 
waren, 

Als Aufgabe war gestellt, die Gesamtanordnung und alle 
Teile der schon vorhandenen * „gekuppelten Zweizylinder- 
Verbund-Schnellzuglokomotiven der Gruppe 630 beizube 
halten md nur die Teile zu ändern, die infolge der An- 
wendung des Heißdampfes und des Rauchröhrenüberhitzers 


I .gekuppelte Zwillings-Heißdampf-Schnellzuglokumotire. 





Mailand 1906 und der damit erzielten Ergebnisse — der 
Berliner Maschinenbau-Aktiengesellschaft vorm. L. Schwartz- 
kopff in Berlin 24 Stick *4-gekuppelte Zwillings-Heiß- 
u mit Rauchröhrenüberhitzern von 


') Sondersbärlcke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Eisenbalhmbetriebs- 
mittel) werden ahpngoben. Drr Preis wird mit der Veröffentlichung 
des Schlunses Iekannt gemacht, 


von Schmidt unbedingt umgestaltet werden mußten. Als 
weitere Bedingung war ausgesprochen, daß in keinem Falle 
der (iesamtschienendruck der drei gekuppelten Achsen 44,5 t 
und derjenige einer einzigen derselben 15 t überschreiten 
dürfe. 

Die Hauptabmessungen und -gewichte der Naßdampf- 
Verbundlokomotiven Gr. 630, Textfig. 2, und der Heißdampf 
Zwillingslokomotiven Gr. 640, Textfig. 3, sind folgende: 


165 
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Gr.630 (Fie.2) Gr. 649% (Fig. ®) 


Gr. 630 (Fig.2) Gr. 640 (Fig. 3) 





Kesseiüberdruck . .» - .. at 16 12 
Zylinderdurehmesser . ,„ ,„ - nm 410/680 Ho 
Kolbensib 0:5 =. + . 00 son 
Troibraddurchmesser . -» - - > 1550 1850 
Laufeaddurchmesseor . - > »50 950 
fester Radstand der gekoppeiton 

Achsen . . 2250 2250 
fostor Radstand des Drengesteies » 2550 2550 
Gesamtradstand , » - - » 6750 #750 
Rostläche , „. z . gm 2,46 2,40 
Feuerbüchshefzläch« .» » 9,90 9,90 
Anzahl der Biederohme , - . 203 | 116 u. 21 
Dir, der Siederobre . . - min 43/0 143/50 u, 124/193 
freie Länge der Siederohre » 4000 | 4000 
Siederohrhefsfläche R .. gm 115,0 98,4 
Heizlläche ohne Usberhitzer . ” 174,9 108,3 
Anzahl der Uoberhitzerrohre . _ | 54 
Dar, dor Ueberhitzerrohre. . mn - 28/6 
Voberbitzerheisfliche . - » qm - 33,5 
Gosamthelzfläche . . ı& . 174,9 141,8 


r 
Wasseriohaltd. Keaseis (150mm) ltr 


4150 4915 

Dampfraum * a N » 1500 1805 

Imergewicht , , FE 49670 48975 

Schlenendruck der Lanterbes : 11150 1110u 
. *» vord. Kop- 

pelnchsee , . ., . » 14420 14860 
Schienendruck der Treibachse 14500 14700 

. bint. Kup- 

DEEReMe : 5 20 8% 14750 14720 
Adhäslonsgewicht . 4a670 44280 
Dienstgewicht . ee . 54820 15020 
größte Zugkraft , - » -. . (0,50) 7000 (0,70) 9275 

Tender: 
Zahl der Achsen . . » . . 2 ® 
Railduerchmeser . -. „ . . mm 1005 1085 
Wasserinhalt . . 2 202% Ite 15000 15000 
Kohleninbalt . „ RL. {| 5000 b000 
Leergewicht (ohne Geräte) n. . » 16000 1325 
Dienstgewicht (einschl. Geräte) " 26000 24075 


Fig. 2. 


’ -gekuppelte Verbund-Naßdampf-Schnellzuglokomotive. 





Fig. 3 


3, -gukuppelte Zwillings- Heißdampf-Schnelleuglokomotive. 








K,Der Aufgabe gemäß wurde an der zugrunde zu legen- 
den Verbundlokomotive Gr. 630 nur geändert: die Bauart 
des Langkessels, der Rauchkammer, der Esse und des Bins- 
rohres, der Zylinder und Schieberkasten nebst allen Stopf- 
büchsen, der Kolben und Kolbenstangen, der Kolbenschieber 
und der Dampfeingangrohre, während die Bauart der Kreuz- 
köpfe, Gleitstangen und Plenelstangen nur deswegen eine 
Aenderung erleiden mußte, well die Zylinder infolge der 
langen Heißdampf-Stopfbüchsen vorzurücken waren. 





Neu hinzugekommen sind nur die zur Bedienung einer 
leißdampflokomotive nötigen besondern Teile und Züge. 

In der bisherigen Banart genau beibehalten wurden da- 
gegen das vollständige Rahmengestell mit dem vorderen 
Drehgestell, sämtliche Radsitze, Achsblichsen und Tragfe- 
dern, die Kuppelstangen, die Niederdrucksteuerung, die nun- 
mehr auf beiden Maschiuenseiten zur Anwendung kam, die 
Fenuerbüchse mit Feuertür, Rost, Aschkasten, Rauchkammer- 
tiir, Armatur, Dom, Regler, dann das Führerlaus, der 


Rand 32. Nr. 23, 
15. August 190% 


Sandkasten und die Bremse. Die Hauptänderungen sind also 
am Kessel und an den Zylindern vorgenommen, wodurch 
wiederum Gewichtverschlebungen verursacht worden sind. 

Die neuen Abmessungen wurden mit Rücksicht auf fol- 
grenden Umstand gewählt. 

Die in Auftrag gegebenen 24 Heißdampflokomotiven 
waren dazu bestimmt, nur leichte Schnellzüge von rd. 280 t 
Gewicht (ausschließlich Lokomotive und Tender) über nahezu 
ebene Strecken (Mailand-Turin und Verona-Venedig) mit nur 
ganz kurzen stärkeren Steigungen zu. befördern. Größere 
Zugkräfte sollten sie daher mur ganz vorübergehend aus- 
üben, dann aber auch eine Maschinenzugkraft entwickeln 
können, welche das große Adhäsionsgewicht der drei gekup- 
pelten Achsen voll ausnutzen läßt. 

Aus diesem Grund ist es zu verstehen, daß der Kessel 
eine für eine dreifach gekuppelte Lokomotive verhiltnismädig 
schr kleine Heizfläche erhalten bat, die aber trotzdem voll- 
kommen genügt, 


Fig. 4 bis 9 Veberhitzer- Dampfsammelkasten. 
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Die Größe der Heizfläche und des damit zusammen- 
hängenden Kesselgewichtes wurde durch das vorgeschriebene 
größte zulässige Adhäsions- bezw. Dienstgewicht begrenzt 
und im übrigen unter Berücksichtigung des an den preußi- 
schen Staatsbahnen erprobten und bewährten Verhitlinisses 
der normalen Heiziläche zur Ueberhitzerheizfläche derart ge- 
wählt, daß letztere nahezu genau °’/, der Gesamtheizflliche 
beträgt (33,5: 141,8 = 124,8). 

Besonders bemerkt sei noch, daß der Wasserinhalt des 
Kessels bei 150 mm Wasserstand über der Feuerbüchsdecke 
und bei fast genau gleichem Dampfraum nahezu 20 vH größer 
als bei dor Verbundlokomotive Ist, was für das Nehmen von 
Steigungen, ohne speisen zu missen, eine sehr wertvolle Zu- 
gabe ist, 

Was nun die Zylinderabmessungen anbetrifit, so ist darauf 
Rücksicht genommen, daß das Adhisionsgewicht für das An- 
fahren und das Nehmen von kurzen starken Steigungen zwar 
voll ausgenutzt werden kann, anderseits aber auch darauf, 
daß auf den vorwiegend vorkommenden flachen Strecken, wo 
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nur ganz geringe Zugkräfte auszuüben sind, mit nicht gar 
zu kleinen Füllungen gefahren werden muß. 

Die sogenannte Garbesche Charakteristik einer Heit- 
SF 94,8 bestimmt, 
44,5 185 
also eigentlich nicht so groß gewählt worden, wie es Garbe 
für wünschenswert erachtet. 

0,10:12 549.70 


Bei einer größten Maschinenzugkraft von Z— sag 


— 9275 kg ergibt sich eine Adhäsionszifier von 9275:442s0 
=1:4,17, die für eine dreifach gekuppelte Lokomotive nicht 
unterschritten werden sollte. 

Soviel über die Wahl der Hauptabmessungen der durch 
die Anwendung des Heißdampfes bedingten besondern Bau- 
art: Daß sie richtig gewählt sind, wird durch die welter 
unten mitgeteilten Versuchsergebnisse bewiesen, 

Was nun die Gewichte anbelangt, so sind die darüber 
gegebenen Vorschriften genau eingehalten worden. Das ge- 
stattete Adhäslonsgewlcht von 
44500 kg Ist mit 44250 kg 
nahezu erreicht worden, wäh- 
rend die höchstbelastete Achse 
nur 14860 kg Druck aufweist, 
damit also unter 15000 kg 
bleibt. Im übrigen ist trotz 
der Vergrößerung der Heiz- 
fläche und des Einbaues des 
Ueberhitzers mit all seinem 
Zubehör das Leergewicht der 
Heißdampflokomotive um rd. 
700 kg geringer, das Adhi- 
sionsgewicht und das Dienstgewicht aber wegen des größe- 
ren Wasserinhaltes des Kessels größer als das der Verbund- 
lokomotive ausgefallen. 


der 
dampflokomotive == ist daher zu 


Bi Beschreibung der Lokomotive. 


Die Heißdampflokomotiven, Bahn-Nr, 61001 bis 64024, 
sind in den Textfiguren I und 3 und auf Tafel 5 dargestellt. 
Ihre Hauptabmessungen und Gewichte sind schon angegeben. 
Die allgemeine Anordnung der Maschine geht aus den Fi- 
guren und der Tafel so klar hervor, daß es langer Erläute- 
rungen nicht mehr bedarf; außerdem ist die Verbundloko- 
motive Gr. 630 in Fachkreisen längst bekannt. Ihre Eigen- 
tümlichkeiten sind: 

1} 3 gekuppelte Achsen, von denen die vordere mit der 
Lanfachso in einem Drehgestell, Bauart Zara, gelagert ist; 

2) innen und geneigt liegende Zylinder, die auf die 
zweite, fest gelagerte Kuppelachse wirken; 


Fig. 40 und 11. 


Hintere Verbindung der l'eberhiizerrobre. 





3) außen liegende Heusinger-Steuerung, bei der die 
sonst vom Kreuzkopf ausgehende Gegenlenkerbewegung von 
einer Gegenkurbel ausgeht; 

4) hochliegender Kessel, dessen Aschkastenboden durch 
eine feste Rahmenverbindung gebildet wird; 

5) Bremsung der beiden fest gelagerten Kuppelachsen 
und der beiden im Drehgestell untergebrachten Achsen durch 
2 getrennte Bremsgestänge und Bremszylinder; 

&) bewegliche Achslagergehäuse, Bauart Zara, und endlich 

7} Regler, Bauart Zara. 

Es soll hier nur auf einzelne dieser Teile näher einge- 
gangen, vor allem sollen aber die besondern Heißdampf- 
einrichtungen beschrieben werden. 
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Zahlentafel 1. 
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al Kessel. Der Langkessel enthält 116 Siederohre Zu Zablentafel 1. 
von 45/50 mm und 21 von 124/133 mm Dmr. und 4m BET. E 5 
freier Länge; alle Siederohre sind nahtlos gezogene eiserne, TH EN 7 ed Te 
Der Rauchröhrenüberhitzer von Schmidt besteht aus . Fr 
dem gußeisernen Dampfsammelkasten, Textüg. 4 bis d, und Fe" ES FE —- 


4%x21 84 nahtlos gezogenen eisernen Uecberhitzerrohren 


Fig. 12 und 13. 


Vordere Befestimmiz der Veherhitzerrohre. 


Fig. 14. 
Abstandhalter der Vcher- 
hitzerrohre. 





von 28/36 mm Dmr, die in bekannter Weise, s. Textfig. 10 
und 11, hinten durch Stahlgußkrimmer verbunden sind, vorn 
aber mit Flanschen und Schlitzschrauben am Dampfsammel- 
kasten, Textfig. 12 und 13, befestigt werden. Damit sich die 
langen Ueberhitzerrohre nicht durchbiegen und den unteren 


Fig. 15 und 16, Regelklappen für die Veberhitzung, 











Beinigungsraum verengen können, sind an den unteren Rohren 
starke seltliche Stützen hart angelötet und zwischen die Rohre 
Abstandhalter aus Temperguß eingeklemmt, Texifig. 14. Die 
Befestigung und Aufhlingung des Dampfsammelkastens in 
der Rauchkammer geht aus Tafel 8 und Textiig. 4 bis 9 klar 
hervor. 

Die Enden der Ucberhitzerrohre unter dem Dampf- 
sammelkasten sind durch einen Blechkasten abgeschlossen, 
dessen vordere Wand durch 2 Regelklappen gebildet wird. 
Diese Klappen (s. Fig. ı 
der Tafel & und Texttig. 15 
und 16) können durch eine 
Hebel- und Zugstangenver- 
bindung geöffnet und mehr 
oder minder wieder geschlos- 
sen werden. Ersteres ge- 
schicht beim Anfahren selbst- 
tiltie durch den sogenannten 
Automaten, Texttig. IT und 
18, 
Reglers Dampf in die Schie- 
berkasten der Zylinder eintrits, 
strömt Frischdampf vom Tlin- 








ken Schieberkasten durch das 
ltührehen a hinter den Kol- 
ben des Automaten, schließt 
zu gleicher Zeit das Ablaß- 
ventil 5 und schiebt den Kol- 


Wenn nach Oeffnen des. 


‚eitschrift des Vereines deutscher Jngenieure, 1908. 
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UVeberhitzereinrichtung besichtigt Fig. 23, 
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[1 10 20 so | b0 60 70 gensirom und zweimal im Gleich- 
ı strom durchströmt hat, geht er als 
du an | u E u a Heißdampf durch die Einströmrohre 
+4 EEE konstant _ 32 | Fe in die Dampfaylinder. 
’ ; b) Maschine. Die Bauart der 
ars ar + + re Hr ri 87 ao n s 
rd ara or | ee 2 eg as ..- 
35 35); 37 39 4 10 40 #0 ersichtlich. Die Anordnung der 
a5 35°; 37 | se | 40 ‚6 40 40 außenliegenden Schieberkasten und 
1:37,68 1:61,9 1:88,40 1:28,80 1:22,47 | 1:20,08 | 1:20,08 1:17,06 der Steuerung war von den Ver 
1:57,80. 1:51,89 1:38,40 8: 28,40, 1:28,04 | 1:20,08 | 1:20,08 1:18,07 bundlokomotiven zu übernehmen, 
N} 10%, 9004 | oo ı | sg 7 und man kann nur sagen, daß sie 
6 „10 1014| 80 “| Bi Tilly - bezug an sehr gut - 
[m q -] * FT 1; ‚rstens gibt die Steuerung, wie 
= a Fi > .. Kae H = er ” Zublentafel 1 zeigt, eine sehr gute Dampfvertellung, zweitens 
un au |» | ist die Steuerung, da sie ohne jede Verbindung mit den 
erie ie nr | 68 Da | 78 “4 BN- innenliegenden Kreuzköpfen ganz und gar außen ange- 
| | 23 “la a us ws ordnet ist, leicht nachzuschen und zu schmieren, und drittens 
9 96,3 98,8 98,9 LE ee U 7) 99,8 99,% können die Schteberkasten bei der vorgeschriebenen Rahmen- 
v2", 9 9 9,9 99,3 =, 9,8 9,* , bauart und Höhenlage des Kessels gar nicht zweckmäßiger 
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32 a, I 6 3% 41%, 46'% I. Bezüglich der Bauart der Kelben, der Kolben- und 


Fig. 47 und 18, Einstellautomat für die Regeiklappen. 





ben nach hinten, wodurch die beiden Regelklappen geöffnet 
werden. Im Führerstande zeigt sich das erfolgte Oeflnen 
dadurch an, daß (die verliingerte Kolbenstange e aus der 
Nabe des Handrades d heraustritt. 

Wenn während der Fahrt die Dampftemperatur merklich 
über 340° zu steigen beginnt, so können die Klappen durch 


Fig. 19. Dampfkolben. 


| 
| 


Sehieberstangen-Stopfblichsen und der Kolbenschieber sel auf 
Textäg. 19 bie 27 hingewiesen, Die Stopfbilchsen sind nach 
der wohlbewährten Bauart von Schmidt und die Kolbenschie- 
ber mit Veberströmkanälen nach dem Patent Foster ausgeführt. 
Die federnden Schieberringe zeigen an der Aufschlitzstelle 
das eigenartige Dichtungsschloß dieses Patentes, 


Fig. 20 &is 229, Kolbenstangen-Stopfbächsen, 





Drehen des Handrades nach Wunsch mehr oder minder ge- 
schlossen und demnach der Zug um die Veberhitzerrohre 
verschwächt, also die Ueberhitzung herabgemindert werden. 

Wie aus Tafel 8 Fig. I ersichtlich ist, sind die Klap- 
penbebel durch eine Kette auch mit der Rauclikammertlir 
verbunden. Wenn leistere geöffnet wird, werden gleichzeitig 
auch die beiden Regelklappen geöffnet, so daß die ganze 


Zur besondern Ausrüstung der Dampfzylinder gehören 
ein großes Laftsaugeventil, Textfig. 28, und ein Sicherheits- 
ventil, Textfig. 29, an jedem Deckel, sowie der Umlauf nıit 
Hahn und Zug, Textlig. 30 bis 42. Die Ventile haben reich- 
lichen Querschnitt (65 und 50 mm Dmr.‘, ebenso der Um- 
lauf {60 mm). Nem ist, daß die Umlaufhähne ebenfalls aelbat- 
titig bewegt werden, und zwar durch den an der rechten 
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Fig. 28. 


Luftsangeventil, 


Fig. 29. 


Sicherheitsventil. 





Rauchkammerseite angebrachten Automaten, der genau dem 
links liegenden, Textfig. 17 und 18, gleicht. 

Der gesamte Umlaufbahnzug ist aus Fig. 1 der Tafel 
8 zu erkennen. Wenn beim Anfahren nach Oeffnen des 
Reglers Dampf aus dem rechten Schieberkasten in den 
Automaten tritt, so wird dessen Kolben nach hinten geschoben, 
und die Umlaufhähne werden mittels des senkrechten Zu- 
ges und der Hebelverbindungen geschlossen. Daß solches 
sofort und richtig geschieht, macht sich im Führerstande da- 


Fig. 30 bio 32. Umlaufrohr. 





durch bemerkbar, daß die verlängerte Kolbenstange aus ihrer 
Führung über dem Steuerbock herausschießt. Sowie nach 
dem Absperren des Reglers (also vor einem Halt oder 
beim Leerfahren im Gefälle) der Dampfdruck im rechten 
Zylinder, also auch der Druck auf den Kolben des Auto- 
maten, sinkt oder gleich null wird und der im Zylinder ver- 
bliebene Dampf durch das Rückschlagventil herausgetreten 
ist, zieht das Gegengewicht den Zug herum und öffnet da- 
mit die Umlaufhähne, wobei der Grif an der verlängerten 
Kolbenstange des Automaten vorschießt. Sollte dies nicht 
sofort geschehen, so kann der Führer den Griff vorstoßen. 











Fig. 24 bio 27. Kolbenschleber. 


Schnitt ef. 


ec) Rahmengestell. Die Lagerung der beiden hinteren 
gekuppelten Achsen welst nichts Besonderes auf, es sel denn 
die Bauart der beweglichen Achslager nach Patent Zara, 
Textfig. 33 und 34. Das vordere zweiachsige Drehgestell, Bau- 
art Zara, ist bekannt. — Beireffs der Rahmenverbindungen 
sei nur nochmals darauf hingewiesen, daß der Aschkasten- 
boden als festes Rahmenverbindangsblech ausgeführt wor- 
den ist. 


Fig. 33 und 34. 


Bewegliches Achslager, Bauart Zara, 
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d)"Führerhaus und Umlauf. Das Führerhaus hängt 
hinten in der Breite des Zugkastens am Rahmengestell, bei 
der Vorderwand aber beweglich an der Feuerbüchse, während 
der gesamte Umlauf nur am Langkessel hängt, und zwar so 
hoch, daß keine Spritzbogen nötig sind. Zur Bedienung der 
Maschine sind reichlich Fußtritte, Handleisten und Griffe 
vorgesehen. 

e) Bremse. Die Maschine ist mit einer selbst- 
tätigen, schnellwirkenden Westinghouse-Druckluft- 
bremse ausgerüstet, und zwar werden die beiden 
hinteren gekuppelten Achsen durch 2 achtzöllige 
Bremszylinder und gleichzeitig die beiden vorderen, 
im Drehgestell gelagerten Achsen durch einen zehn- 
zölligen Zylinder bedient, 

f} Besondere Ausrüstung. Die Maschine Ist 
unter anderm ausgeriistet mit: 

einem ausbalanzierten Ventilregler, Bauart Zara, 

2 Pop-Sicherheitsventilen der Coale Muffler Co., 

einem Sicherheitsventil mit Federwage, 

einem Dampfsandstrener, Bauart Leach, 

der Dampfheizung, Bauart Hasg, 

einem Geschwindigkeitsmesser, Bauart Haußhälter, 

einem Fernthermometer, Bauart Steinle & Hartung, das 
die Temperatur, und 

einem Manometer, das den Druck des überhitzten Dampfes 
in den Schieberkasten anzelgt, 

einer dreifachen Zwilliogs-Schmierpumps von Michalk, 
die von dem linken hinteren Kuppelrad aus mecha- 
nisch angetrieben wird, 

einem Blasrohr mit unveränderlicher Oeffnung und 

einem Sonderrost mit vorderem Kipproste, 


Band #2, Nr. 3 
15, Augmet 2008, 


Zu letzterem sei bemerkt, daß die italienischen Staats- 
bahnen für die Roststäbe ganz besonders schwierige Bau- 
arten und Lieferbedingungen vorschreiben, wie sie sonst in 
keinem Land üblich sind, Die Roststäbe für diese Lokeo- 
moliven sind aus Stahlformguß oder Temperguß herzustellen, 
was bei den vorgeschriebenen Formen und geringen Ab- 
messungen, Textlig, 35 bis 40, sowie angesichts der Abnahme- 


Fig. 35 bio 40. Mosistäte. 


ul, 
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bedingungen nur mit den allergrößten Schwierigkeiten zu 
erlüllen Ist. 

Was endlich die Schmierpumpen von Michalk anbetrifft, 
Textfig. di und 42, s0 sind sie denkbar übersichtlich und kon- 
teollierbar und im übrigen durch einfache Einstellung des 
Zeigers auf jede beliebige Oelförderung — auch während 
des Betriebes — ein- oder umzustellen. 

Soviel über die Bauart, die Abmessungen und die Ge- 
wichte dieser Lokomotivgruppe, deren Tender keine Be- 


Schleifscheiben und 


Von Alfred 


Lsbart: Schleifscheiben und Ihr Verwendungsgeblet. 
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sondorheiten aufweisen. Die Einzelheiten der Heißdampft- 
einrichtung, als: Ueberhitzerklappen, Automat, Kolbenschleber 
mit federaden Ringen, automatische Betätigung der Umlauf- 
häbne, sind im allgemeinen einfacher gehalten, als bei den 
preußischen Staatsbahnen üblich. Es ist dies namentlich ge- 
schehen, um bei dem italienischen Führerpersonal nicht von 
vornherein eine Abnelgung gegen die Heiddampfiokemotiven 


Fig. 4 und 42. Schmierpumpe von Michatk. 





hervorzurufen. Um ihre glatte Einführung möglichst zu er- 
leichtern, wurde außerdem eine eingehende Behandlangsvor- 
schrift dieser Heißdampflokomotiven vor, in und nach dem 
Fahrdienste mitgeliefert. 

Mit der ersten dieser Heißdampfiokomotiven wurden vor 
der Ablieferung in Deutschland mehrfache Versuchs- und Be- 
lehrungsfahrten vorgenommen, über die im nachfolgenden 
eingehend berichtet wird. (Fortsetzung folgt.) 


ihr Verwendungsgebiet.') 


Lebert, Diisseldort. 


(Vorgeiragen im Niederrheinischen Bezirksverein deutscher Ingenieure.) 


Dis Schleifscheibe ist ein in fast allen Betrieben für 
die verschiedensten Zwecke brauchbares Werkzeug, das beute 
schon überaus weit verbreitet ist, aber doch im allgemeinen 
noch nicht die Beachtung findet, die es infolge seiner Lei- 
stungslählgkeit und allseitigen Verwendbarkeit verdient. Ins- 
besondere IMßt auch der Einblick in das Wesen dieses Werk- 
zeuges zu wünschen übrig, der bei allen sonstigen Werkzeugen 
viel tiefer gedrungen ist und ihre einheitliche Behandlung 
und Anwendung ermöglicht. 


Wenn heute jemand behauptete, mit einem gewöhnlichen 
Stahlmeißel dieselben Ergebnisse erzielen zu können wie mit 
elnem Schnelldrehstahl, s0 würde man den Grund dafür mit 
Recht nicht in der Beschaffenheit des gewöhnlichen Stabl- 
meißels, sondern in der unrichtigen Behandlung und Anwen- 
dung des Schnelldrehstahles suchen, Durch die allgemein 
vorbandens Kenntnis des Wesens und der Eigenschaften des 
Stables wird die Spreu rasch vom Weizen gesondert und der 
Einfährung hochwertiger, leistungsfählger Stoffe der Weg 
geebnet. 

Anders verhält es sich hinsichtlich der Schleifscheiben, 
Diesem Werkzeug gegenüber befolgt jeder seine eigene Praxis 
und benutzt Erfahrungen, die häufig auf falschen Voraus- 
setzungen beruhen. Weil man nicht weiß, was aus einer 
Schleifscheibe herausgeholt werden kann, hält man die er- 
gzlelten Erfolge für die Außerste Möglichkeit und sieht von 
weiteren Versuchen ab. 

Die Schleifschelbe Ist eines unsrer am billigsten und 
zweckmißigsten arbeitenden Werkzeuge, und wenn ihre Ein- 

') Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgeblet: Metall- und Holzbe- 
arbeitung) werden an Mitglieder postfrei für 45 Pig gegen Voreinsendung 
des Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Profis, 
Zuschlag für Auslandporto 5 Pfg. Lieferung etwa 2 Wochen nach Er- 
scheinen der Nummer, 





führung für gewisse Zwecke, z. B. zum Bundschleifen an 
Stelle der Drehbank, da und dort auf Hindernisse stößt, so 
liegt dies allein in der Verwendung einer unzweckmäßigen 
Scheibe. 

Der Zweck meiner Ausführungen ist, die, welche sich 
mit dem Gegenstande noch nicht näher befaßt haben, mit 
den Eigenschaften und Anwendungsmöglichkeiten, mit den 
verschiedenen Bindungsarten, nach denen man heute Schleif- 
scheiben herstellt, und mit ihren verschiedenen Formen be- 
kannt zu machen und die Fragen zu berühren, die bei der 
Auswahl einer dem jewelligen Zweck entsprechenden Schleif- 
scheibe von Bedeutung sind. 

Die ersten Schleifscheiben bestanden, wenn wir von 
den auch heute noch für viele Zwecke unentbehrlichen Sand- 
steinen absehen, aus Schmwirgel. Schmirgel ist eine durch 
Masneteisen und Eisenglanz verunreinigte Abart des fein- 
körnigen Korunds. Durch diese Beimischungen wird die 
Härte des Schmirgels beeinträchtigt, so daß sie die des reinen 
Korundes nicht erreicht. Schmirgel wird bekanntlich in Klein- 
asien und auf der Insel Naxos, seinen Haupifundstätten, durch 
Tagbau in größeren und kleineren abgerundeten Stücken ge- 
wonnen, wovon die größeren die reinere und daher hilrtere 
Sorte darstellen. Durch Vermahlen und Sieben wird der 
Schmirgel in Korn verwandelt und sodann durch irgend ein 
Bindemittel zu Schleifscheiben verarbeitet. 

Ein zu Schleifzwecken verwendbarer, den Schmirgel an 
Härte übertreflender reiner Korund wird unter anderm in 
den Vereinigten Staaten und Kanada gewonnen. Die Ver- 
arbeitung ist die gleiche wie beim Schmirgel; dach zeichnen 
sich die aus diesem Körper gewonnenen Scheiben ent- 
sprechend seiner grüßeren Härte durch größere Schnitifähig- 
keit and Haltbarbeit vor den gewöhnlichen Schmirgelschei- 
ben aus, gleiche Bindung, Scheibenstärke, Korngröße und 
Schleifstücke vorausgesetzt. 
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Die Vorztige der aus reinem Korund hergestellten Schleif- 
scheiben haben zur Erzeugung eines künstlichen Korundes 
geführt. Dieser Stoff ist zwar wegen seiner Reinheit noch 
etwas härter als der natürliche, besitzt aber die unerwilnschte 
Eigenschaft, ziemlich spröde zu sein, was sich bei vielen 
Schleifarbelten ungünstig bemerkbar macht; in welcher Weise, 
werden wir später sehen. 

Als viertes Schleifmittel erschien auf dem Kampfplatz 


Fig. 1. 


Elektrische: Ofem' zur Herstellung von Siilziumkarbid, 





das unter dem Namen Karborundum bekannte Siliziumkarbid, 
das 'in bezug auf Härte nur von dem Diamant übertroffen 
wird. Ich will hier etwas näher auf seine Herstellung eln- 
gehen, weil darüber manche Unklarheiten herrschen und über 
die Natur und Herkunft dieses Schleifmittels viele Irrtümer 
verbreitet sind. 

Wer Siliziumkarbid (SiC) zuerst erfunden hat, ist nicht 
klarzustellen. Bereits im Jahr 1849 gab M. Despretz in 
einer Sitzung der Pariser Akademie der Wissenschaften von 


Fig. 2 und 3. 


Ofen vor dem Brand. 





einem im Lichtbogen erzeugten Körper Kunde, dessen Ent- 
stehungsart und physikalisches Verhalten sehr wohl die Ver- 
mutung zulassen, daß es sich um Siliziumkarbid gehandelt 
hat, Im Laufe der Zeit machten andre Gelehrte noch weitere 
Versuche, die ebenfalls zur Herstellung eines als Silizium- 
karbid anzusprechenden Körpers führten; jedoch hatten 
alle diese Versuche kein praktisches Ergebnis. Das Silizium- 
karbid in seiner heutigen Form und Anwendung verdanken 
wir dem Amerikaner Acheson. 

Technisch reines Siliziumkarbid wird im elektrischen 
Ofen erzeugt und hat etwa folgende Zusammensetzung: Si 
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67 bis 68 vH, C 30 vH, Tonerde und Eisenoxyd 1 bis 1,5 vH, 
Kalziumoxyd 1 bis 2vH. Ein solcher Ofen nach Achesons 
Patent ist in Fig. ı bis 4 dargestellt. 

Die beiden Endmauern des Ofens sind aus feuerfesten 
Steinen und feuerfestem Ton aufgebaut und tragen die Kohle- 
elektroden k, etwa 25 Stäbe viereckigen Querschnittes, die 
in mehreren Lagen angeordnet sind. Zwischen den einzel- 
nen Lagen befinden sich Kupferplatten, die mit den Strom- 
zuführkabeln r verbunden werden. Die Seitenwände dos 
Ofens werden ohne jedes Bindemittel aufgesetzt, so daß 
der Ofen sehr schnell für den Betrieb hergerichtet werden 
kann. d Ist die Mischung, bestehend aus Glassand, Koks, 
Sägemehl und Salz. Der Sand enthält die Kieselsäure, die 
Koks den Kohlenstoff, das Sägemehl wird der Masse beige- 
geben, um sie möglichst durchlässig zu machen, wihrend das 
Salz, das verdampft, den Ofen durchdringen und die vorhan- 
denen, die Güte des Silielumkarbides beeinträchtigenden Un- 
reinigkeiten, wie z. B. Eisen, in Form von Chloriden binden 
und entfernen soll. e ist der aus körniger Kohle bestehende 
Kern und e feines Kohlenpulver, das dazu dient, die Ver- 
bindung der Elektroden und des Kernes herzustellen. 

Der elektrische Strom, der durch den Kern # von einer 
Elektrode zur andern fließt, verrichtet folgende Arbeit: 

Die im Sand vorhandene Kieselsiiure (SiO,) verbindet 
sich mit drei Teilen Kohlenstoff (3C) zu SIC+2C0. Die 
Umwandlung ist aber durchaus nicht gleichmäßig; vielmehr 
zersetzt sich das eben entstandene SiC unter der Einwirkung 
zu großer Hitze in der Nähe des elektrischen Lichtbogens in 
C+Si, wobei das Si verdampft und sich auf einem weiter 
außen gelegenen Teil der Masse wieder niederschlägt oder 
außerhalb des Ofens verbrennt, C bleibt als Graphit zu- 
rück. 

Fig. 4 stellt den Olenquerschnitt nach Beendigung des 
Brandes dar, wobei ce der Kohlenkern, g die Graphitschicht, 
s das Siliziumkarbid, ıw ein als amorphes Sillziumkarbid an- 
zusprechendes, Weißmasse genanntes Erzeugnis und m die 
nicht umgesetzte Mischung ist. 

Die Stromstärke und die Hitze des Lichtbogens werden 
also durch die Verdunstungstemperatur des Silleiumkarbides 
begrenzt; ferner müssen dafür ],.änge und Durchmesser des 
Kernes berlicksichtigt werden. 

In neuerer Zeit ist ein weiteres Schleifmittel erfunden 
worden, das nach seinen Eigenschaften In der Mitte zwischen 
Karborundum und amerikanischem künstlichem Korund steht. 
Es ist dies das Elektrit, das wie Karborundum im elek- 
trischen Ofen erzeugt wird. Seine Härte steht der des Kar- 
borundums nach, übertrifft aber die des amerikanischen künst- 
lichen Korundes. Elektrit hat ein gleichmüßiges Gefüge von 

großer Zäbigkeit, das der 

Fig. 4 Zerträmmerung starken Wi- 

derstand entgegensetzt. Die 

Ofen nach dem Brand. Kornform ist scharfkantig und 

die Struktur im übrigen 

amorph, so daß wir in die- 

sem Stoff alle Eigenschaften 

vereint finden, die ein den 

verschiedensten Zweoken die- 

nendes Schleifmittel besitzen 
muß, 

Wir kommen nunmehr zu 
den verschiedenen Bindungen, 
mit denen Schleifscheiben 
hergestellt werden. 

Die iltesten Schleifschei- 
ben wurden auf kaltem Wege 
durch zementartig erhärtende Stoffe gebunden. Diese Bin- 
dungsart bat den großen Nachteil der Betriebsunsicherheit. 
Chemisch gebundene Scheiben sind niemals gegen Bruch 
gesichert, weil die Bindung auch noch nach Monaten und 
Jahren weiter arbeitet und Umwandlungen erfährt, die zu 
Spannungen und Rissen in der Scheibe führen können. An 
feuchten Orten gelagert, verwittern sogar derartig gebundene 
Scheiben. 

Der einzige Vorzug dieser kalt gebundenen Scheiben ist 
ihre Billigkeit, Ihre Schleifkraft wird durch das Bindemittel, 
das alle Poren ausfüllt, stark beeintrlichtigt. Die Scheiben 
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zeigen Infolgedessen, namentlich bei felnerem Korn, Neigung 
zum Schmieren. 

Man kann diese Scheiben bei genügenden Vorsichtsmaß- 
regeln {gut gebauten Schutzhauben) im allgemeinen nur für 
ganz grobe, schwere Schleifarbeiten benutzen. Für Werk- 
»eugschlifft oder sonstige, besondere Anforderungen an die 
Scheibe stellende Schleifarbeiten sind sie nicht zu verwenden. 

Später entstanden sind die Hartgummischeiben. Wie der 
Name sagt, werden sie durch Hartgummibindung hergestellt, 
die sich in vielen Fällen bewährt hat. Die Scheiben ver- 
einigen mit großer Betriebsicherheit in manchen Fällen, wo 
nämlich die Bindung Gelegenheit hat, zu verbrennen, also 
bel starkem Druck, große Schleifkraft und I.ebensdauer. Mit 
dem Aufschwung der Automobilindustrie, die den Gummil- 
preis in die Höhe getrieben hat, vielleicht auch unter dem 
Einfuß der von Amerika eingeführten keramischen Bindung, 
sind diese Scheiben mehr und mehr zurückgedrängt worden. 

Da und dort sind noch eine ganze Menge andrer Bin- 
dungsverfahbren nicht ohne Erfolg versucht worden. Diese 
Bestrebungen sind aber durch das keramische Verfahren 
überholt. Heute kommen andre Bindungen nur noch für 
ganz besondere Zwecke, wie x. B. das Schärfen von Kreis- 
und Gattersiigen, vor. 

Die Einführung der keramischen Bindung, d. b. die Her- 
stellung der Schleifscheiben im Porzellanofen, hat der An- 
wendung der Schleifscheibe ganz neue Wege gewiesen. Sie 
1Ult zeitlich mit dem Auftauchen der Rundschleifmaschinen 
zusammen, deren Verwendung dadurch wirtschaftlich erst 
ermöglicht worden ist. Bei den im Porzellanofen gebrannten 
Scheiben bildet das Bindemittel nicht wie bei den übrigen 
Bindeverfahren ein Hemmnis für die Nutsbarmachung der 
Schleifkraft, sondern erhöht sie. Das Kußerst poröse Ge- 
füge dieser Scheiben beeinflußt ihre Verwendbarkeit zum 
Schleifen von schmierenden Stoffen, wie z. B. weichem 
Stahl, Gelb- und Rotguß, in sehr günstiger Weise, 

Ein weiterer Vorzug der im Scharffeuer gebrannten 
Scheiben ist ihre Betriebsicherheit. Selbst nach Jahren tritt 
keine Veränderung ihres Gelilges ein. Sie sind unempfind- 
lich gegen Feuchtigkeit, Kälte und Wärme, 

Ich will hierbei darauf aufmerksam machen, daß auch 
Schleifscheiben auf dem Markte sind, die das Aussehen kera- 
mischer Bindung haben, aber von den bei rd. 1500° ge- 
brannten Scheiben soweit entfernt sind, wie etwa gewühnliche 
Feldbrand-Ziegelsteine von einer Porzellanvase, Derartige 
»geschmolzenes Scheiben, deren Brenntemperatur der Billig- 
keit halber durch Beigabe geeigneter Flußmittel unter 1000* 
gelegt wird, sind In vielen Fällen nicht einmal wasser- 
beständig, noch weniger betriebsicher, 

Ein weiterer wichtiger Umstand ist die Härte der Bin- 
dung. Darunter ist der Widerstand zu verstehen, den die 
Bindung dem Ausbrechen der Körner entgegensetzt; nebenbei 
bemerkt, wird diese Härte der Bindung, nämlich die Scheiben- 
härte, sehr oft mit der Härte des Kornes verwechselt. Ist 
die Bindungsbärte nicht dem betreffenden Zweck angepaßt, 
so wird die Schleifschelbe entweder verschmiert und damit 
natürlich ihre Schleifleistung vermindert, indem sich die Poren 
zusetzen, oder sie wird sich zu stark abnutzen. 

Die Korngröße ist bei Auswahl einer Schleifscheibe eben- 
falls in Erwägung zu ziehen, obwohl sie nicht so sehr ins 
Gewicht fallt wie die Scheibenhärte. 

Ferner kann der Schleiferfolg durch Veränderung der 
Umfangsgeschwindigkeit geregelt werden. Eine harte Scheibe 
wird bei Verringerung der Umlaufzahl ablässiger werden, 
eine grobe Scheibe bei Erhöhung der Umlaufzabl feiner 
schleifen. . 

Von ausschlaggebender Bedeutung für die Schleiffähig- 
keit ist, wie schon früher erwähnt, die Härte des Kornes 
oder des Schleifmittels an und für sich. Zweifellos wire 
eine Schleifscheibe aus Diamant, wenn die Bindungs- 
härte richtig gewählt ist, die idealste Schleifscheibe. Nach 
dem Diamant ist Siliziumkarbid der härteste bekannte 
Körper; es wäre also in Ihm das niächstwertvolle Schleif- 
mittel gefunden. Indessen macht sich hier eine Eigenschaft 
in nachteiliger Weise geltend, welche die Verwendbarkeit des 
seiner Härte nach unvergleichlichen Schleifmittels sogar sehr 
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stark beeinträchtigt; es ist dies seine Kornform. Silizlum- 
karbid kristallisiert in ziemlich Hachen Kristallen, und diese 
Flachheit verhindert die Herstellung poräser Schleifscheiben 
aus diesem Stof, Es kommen also solche Schleifscheiben 
dort nicht in Betracht, wo ein verhältnismäßig weicher oder 
wegen seines feinen Gefüges leicht zum Schmieren neigender 
Stoff geschliffen wird, wie z. B. Stahl, Kupfer, Messing 
und dergl, Bei grobkärnigem Stoff, =. B. Grauguß, werden 
die Ergebnisse auch nur dann zufriedenstellend sein, wenn 
durch scharfe Grate und Kanten die Schleiffläche beständig 
aufgerauht wird. Dann aber arbeiten Siliziumkarbid-Scheiben 
um so wirtschaftlicher, als die Beanspruchung derartig groß 
wird, daß Scheiben aus weicherem Stoff schr schnell ab- 
genutzt werden. 

Selbstverständlich können Silizlumkarbid-Scheiben allen 
Schleifzweeken nutzbar gemacht werden, wenn ihnen eine 
genügende, das Schmieren verhindernde Abliässigkeit gegeben 
wird. Indessen wird dann der Betrieb, wie die Erfahrung 
zeigt, trotz größerer Leistungen durch den starken Verschleiß 
unwirischaftlich, Dies wird da nicht in Betracht kommen, wo 
eine bestimmte Wirkung erzielt werden muß, die mit Schmir- 
gelscheiben nicht zu erreichen ist, oder wo die Ab- 
nutzung durch die Leistungsfähigkeit wieder ausgeglichen 
wird, So sind Hartgußwalsen zweckmäßig nur mit Silizium- 
karbid-Scheiben zu schleifen, weil die Arbeit unverhältnis- 
mäßig viel schneller von statten geht; es wird z. B. eine 
Hartgußwalze bester, härtester Beschaffenheit von 1000 
x300 mm mittels einer Scheibe von 500x150 mm bei 
1350 Umläufen der Scheibe, 42? Umläufen der Walzen und 
500 mın Vorschub in der Stunde um 3 bis 5 mm abgesehliffen. 


Ich habe schon darauf hingewiesen, daß auch die Sprö- 
digkeit des Kornes eine ungünstige Wirkung ausüben kann. 
Wenn man sich den Vorgang bei der Schleifarbeit und Ab- 
nutzung der Scheibe vergegenwärtigt, wird man dies sofort 
erkennen, . 

Die an der Schleiffäche der Scheibe hervorstehenden 
Kristalle werden je nach ihrer Härte schneller oder langsamer 
bis auf die Höhe der weiter im Scheibeninnern befindlichen 
Kristalle abgeschliffen und fallen dann dadurch, daß diese 
letzteren im weiteren Verlauf der Arbeit selbst angegriffen 
und erschüttert werden, heraus. Haben nun die Kristalle 
eine gewisse Sprödigkeit, so werden sie sich nicht abschleifen, 
sondern abbrechen, d.h, der Kristall geht verloren, bevor er 
die ihm zukommende Arbeit hat verrichten können. Die 
Scheibe wird also frühzeitig stumpf oder nutzt sich dureh 
das fortwährende Abbröckeln schnell ab. 

Diese Darstellung läßt uns neben der Wichtigkeit der 
Härte des Schleifstoffes erkennen, wie große Bedeutung der 
Härte der Bindung oder der Scheibenhärte zukommt, Ist 
die Bindung zu widerstandslähig, so tritt der vorhin ge- 
schilderte Fall des Verschmierens ein, indem das abgenutzte 
Korn sich nicht loslösen und neue Poren öffnen kann. So- 
lange man nun nur über chemisch gebundene Scheiben ver- 
fügte, konnte die Härte der Bindung nicht so fein abgemtuft 
werden, wie dies heute bei der keramischen Bindung mög- 
lieh ist. Die chemisch gebundenen Schleifscheiben hatten 
denn auch ein ziemlich begrenztes Verwendungsgebiet; sie 
waren eigentlich nur für grobe Arbeiten brauchbar und sind 
daher auch nicht als Wettbewerber der bis dahin gebräuch- 
lichen Sandstelne zu betrachten, sondern eröffneten der Schlei- 
ferei ein neues Anwendungsgebiet, 

Die keramisch gebundenen Scheiben indessen haben den 
Sandstein in seiner Verwendung für Werkzeugschliff nahezu 
überall verdrängt; denn diese Scheiben schleifen bei richtig 
gewählter Härte und scharfkantigem Schleifmittel ebenso kalt 
wie Sandstein, d. h. sie glühen den Stahl nicht aus, und 
übertreffen den Sandstein in bezug auf Leistungemenge 
ganz erheblich, Man darf sagen, daß die künstliche Schleif- 
scheibe in ihrer heutigen Güte und Zusammensetzung den 
Sandstein in allen Fällen ersetzen kann. Wo dies nicht der 
Fall ist, liegt der Grund nicht in der Schleifscheibe, sondern 
In ihrer Anwendungsform und In der Konstruktion der 
Schleitmaschine, 

In bezug auf die Wahl der Härte und Korngröße der zu 
beschaflfenden Schleifscheiben ist man zunächst auf den Pa- 
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brikanten angewiesen. Ich muß jedoch darauf aufmerksam 
machen, daß der Verkäufer seine Kenntnisse wohl selten aus 
der praktischen Anwendung der Schleifscheibe, aus einge 
henden Schleifversuchen gewonnen hat. Bel Bestimmung 
der Scheibenqualitiit wird er sich meist an frühere ähnliche 
Fälle halten und danach seine Wahl ohne Kenntnis und Be- 
rücksichtigung besonderer Umstände treffen. Es ist deshalb 
erforderlich, daß der Verbraucher der Scheibe bei der Aus- 
wahl mitwirkt, Der Gebrauch, Schleifscheiben durch das 
Einkaufbareau, durch Nichtfachleute, die nur nach den nie- 
drigsten Preisen fragen, kaufen zu lassen, ist ein Unding 
und zeugt von Verständnislosigkeit. 

Eine große Erleichterung für die Verbraucher wäre eine 
einheitliche Benennung der Korgröße und Scheibenhärte. 
Eine Verständigung der größeren Scheibenfabriken nach 
dieser Richtung könnte der ganzen Industrie nur zum Vorteil 
grereichen. 

Ich will hier einige allgemeine Regeln geben, nach denen 
festgestellt werden kann, in welcher Richtung gebotenenfalls 
Aeonderungen vorzunehmen sind. 

Schneidet eine Scheibe nicht genügend, ohne zu schmieren, 
so ist sie zu fein. Schmiert eine Scheibe, so ist sie zu hart. 

Starke Abnutzung deutet auf zu geringe Härte, wobei 
aber zu beachten ist, daß sie auch durch zu festes Anpressen 
des Werkstückes oder durch häufiges Aufrauhen entstanden 
sein kann; im letzteren Falle wäre die Scheibe zu hart. 

Starke Abnutzung zugleich mit ungenügender Schleif- 
leistung beruht auf zu geringer Härte bei zu feinem Korn. 

Schwere Werkstücke erfordern eine größere Scheiben- 
härte als kleine leichte Stücke. 

Sind Kanten zu bearbeiten, so muß die Scheibe schärfer 
seln, als wenn es sich nur um Schleifen von Flächen handelt. 

Zur Ersielung derselben Feinheit des Schliffes wähle 
man bei hartem eine grübere Scheibe als bei weichem Stof. 

Schwierigkeiten in der Auswahl der Scheibe treten heut- 
zutage eigentlich nur noch in Fällen auf, wo es sich um die 
Wechselwirkung einer großen Anzahl Einflüsse handelt, die 
eine sozusagen theoretische Festsetzung der Scheibensorte 
nicht zuläßt. Das ist hauptsächlich der Fall bei den jetzt 
auch in Deutschland allgemein zur Einführung gelangenden 
Rundschleifbänken und sonstigen Maschinen für selbstätigen 
Schliff Die Eigenart des Arbeiters, die beim Freihand- 
schleifen stark hervortrit und zu Anständen führen kann, 
kommt hier allerdings weniger in Frage. Dafür sind aber 
eine Menge andrer Umstände zu beachten: Vorschub, Span- 
tiefe, Umfangsgeschwindigkeit der Scheibe und des Werk- 
stückes sind von gleicher Bedeutung wie Stoff, Form und 
Massigkeit. Wie sehr die Leistungen einer Schleifscheibe 
hierdurch beeinflußt werden können, haben die von Prof. G. 
Schlesinger vor einiger Zeit angestellten Versuche gezeigt'). 

Die dort aufgestellte Forderung nach Erhöhung der Um- 
fangsgeschwindigkeit der Schleifscheiben ist wohl berechtigt, 
wenn man die Unterschiede in den Leistungen der Scheiben 
von hoher und niedrigerer Umfangsgeschwindigkelt be- 
trachtet. Wenn man auch heute noch nicht die Geschwin- 
digkeit in dem gewünschtän Maße steigern kann, so soll man 
die zulässige Umlautzahl wenigstens voll ausnutzen und nur 
Scheiben in Betrieb nehmen, die eine Umfangsgeschwindig- 
keit von 25 m/sk aushalten. Von mir angestellte Versuche 
haben ergeben, daß sich bei Steigerung der Umfangsgeschwin- 
digkeit um 30 vH, nämlich von 1500 m/sk auf rd. 2000 m/sk, 
die Leistungen auf das rd. 2°/,fache erhöht haben, und zwar 
in ”, der vorher erforderlichen Zeit. 

Zur Kennzeichnung der im Lauf der Jahre erzielten 
Verbesserung der Schleifscheiben mögen folgende Angaben 
dienen: 

Vor wenigen Jahren galt es als gute Leistung, wenn auf 
einer Rundschleifbank in der Minute rd. 8 com abgehoben 
wurden. Heute ist eine Leistung von 16,5 com, also mehr 
als das Doppelte, nichts Ungewöhnliches, und es ist eine 
Seltenheit, wenn weniger als rd. 12,25 com/min abgeschliffen 
werden. Wihrend man für die eben erwähnte Leistung früher 
durchschnittlich 12 PS brauchte, sind heute für die doppelte 
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Menge nur 7 bis 8 PS nötig. Die Verbesserung der Leistun- 
gen ist hauptsächlich auf die Verwendung schnittkräftigeren 
Schleifstoffes zurlickzuführen. 

Bevor ich zur Erürterung verschiedener Arten von Schleif- 
maschinen übergehe, möchte ich noch einige Verhaltungs- 
maßregeln bei der Verwendung von Schleifscheiben geben. 

Für alle Schleifarbeiten ist zu beachten, daß unsre heu- 
tigen Schleifmittel, ungleich dem Schmirgel, der stumpfe 
Kornform hat, scharfe und spitzige Kristalle bilden, die durch 
ihre Härte das Anpressen der Werkstücke unnötig machen; 
d. h. die Schleifscheiben sind »freischneldends, 

Es ist ja von alters her Brauch, insbesondere aus den 
Zeiten der chemisch gebundenen Scheiben, die Werkstücke 
anzudrücken. Die Schleifkraft der modernen Scheiben wird 
aber dadurch nicht gelördert, und die Abnutzung ist meistens 
übermäßig groß. 

Bei Innenschliff Ist das Bedürfnis nach einer freischnei- 
denden Scheibe besonders groß. Der Scheibe ist nämlich 
bei den bezüglichen Maschinen durch die Länge des Schleif- 
armes Gelegenheit gegeben, etwaigen Hindernissen, wie es 
die kleinen abzuschleifenden Un- 
ebenheiten sind, auszuweichen, was Fig. 5. 
bei einer stumpfen Scheibe stets Innesechlift 
der Fall sein wird. Die Arheit " 
wird dadurch ungleichmädig und 
ungenan, 

Im allgemeinen soll Innenschliff 
trocken ausgeführt werden, da bei 
Wasserzufuhr die Scheibe infolge 
ihrer eigentümlichen Stellung zur 
abzuschleifenden Fläche leicht ver 
schlammen kann; s. Fig. 5. 

Von Einfluß ist manchmal auch 
die Form der Schleifscheibe; hier- 
auf ist besonders hinzuweisen, weil 
der Grund für die ungenügende Leistung der Scheibe oft 
nicht erkannt und ein falsches Heilmittel angewendet wird. 

Bei Innenschliff =. B. empfiehlt sich die Verwendung 
schmaler Scheiben. Ist sie aus irgend einem Grunde nicht 
möglich, so ist es zweckmäßig, der Scheibe einen der in 
Fig 6 und 7 abgebildeten Quersehnitte zu geben. Hierdurch 
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wird das Verschmieren der Scheibe vermieden und dem Staub 
Gelegenheit geboten, sich zu entfernen. 

Bei Walzenfräsern, insbesondere solchen größerer Ab- 
messungen, kann man bei Verwendung von Messerscheiben, 
s. Fig. 5, ebenfalls öfter ein Schmieren beobachten. In 
solchen Fillen habe ich häufig gefunden, daß die Schleif- 





scheiben unrichtig angesetzt werden. Diese Scheibehen sollen, 
wenn der dadurch erzeugte Hohlschliff bedeunungslos ist, 
mit ihrer abgeschrägten, und nicht mit der flachen Seite 
schleifen. 

Wo anglngig, soll möglichst mit Wasser geschliffen wer- 
den, weil die Temperatur des zu schleifenden Werkstückes 
von allergrößter Bedeutung ist; und zwar wäre ganz ent- 
schieden zur Benutzung von reinem Wasser zu raten, wenn 
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nicht das Anrosten 
der Werkstücke zu 
befürchten wäre, das 
Soda- oder Kalkwas- 
ser erfordetlich 
macht. Das fettige, 
immer wieder ver 
wendete Wasser be- 
einflußt die Schneld- 
kraft der Scheibe 
stets. 

Hinsichtlich der 
Rundschleifmaschi- 
nen, Fig. %, ist fol- 
gendes zu bemerken: 

Ein vibrierender 
Schliff kann u. a. 
auch durch zu große 
Härte oder zu große 
Feinheit der Scheibe 
entstehen, Im letz- 
teren Fall ist die 
Scheibe übermäßig 
angestrengt, was 
durch Verminderung 
der Spantiefe oder 
Verringerung des 
Vorschubes sowie der 
Umfangsgeschwin- 
digkeit des Werkstük- 
kes vermieden wer- 
den kann. Für den ersteren -Fall 
ist eine weichere Scheibe zu wählen. 

Die Rundschleifmaschinen lie- 
fern um 50 bessere Ergebnisse, je 
größer und breiter die Scheibe ist. 
Je kleiner die Scheibe, um so 
mehr Zeit muß ihr für die Arbeit 
gelassen werden. Je mehr die 
Scheibe angepreßt werden muß, um 
so mehr Anstiinde wird man haben. 
Man benutze also freischneidende 
Scheiben von möglichst grobem 
Korn. Am besten arbeiten Scheiben 
von gemischter Korngröße; sie er- 
möglichen einen tiefen Span und 
geben nach dem Abdrehen mit dem 
Diamant trotzdem einen angemes- 
senen Schlichtschliff. 

Je größer die Auflageflliche der 
Scheibe, desto weicher kann und 
soll sie sein. 

Welche Leistungen mit einer 
Schleifscheibe” erzielt werden kön- 
nen, zeigt Fig. 10. Der Arbelts- 
vorgang war dabei folgender: Das 
Ende einer Spindel 
von 30 mm Dir. 
sollte In einer Breite 
von 57 mm auf 12mm 
verringert werden. 
Die Scheibe war 
18><1?/," stark, Man 
ging zunlichst derart 
vor, daß die Scheibe 
ohne Vorschub in 
die Spindel bis auf 
die gewünschte Tiefe 
einschnitt. Es blieb 
auf diese Weise ge- 
gen das Ende der 
Spindel ein Ansatz 
von 19 mm stehen, 
der dann mit der 
gleichen Arbeitsweise 
weggeholt wurde, 

Die Spindel be- 
stand aus gehäirtetem 
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Stahl. Die Umtangs- 
geschwindigkeit des 
Schleifstückes betrug 
nur rd. 300 mm/min, 
war also sohr gering; 
die Scheibe hatte 
30 m/sk Umfangsge- 
schwindigkeit und 
arbeitete am besten, 
wenn sie etwas vor- 
schmiert war. 

Geschliffen, wenn 
man so sagen dart, 
wurden 65 Spindeln, 
und zwar mit einer 
Stoflabnahme von 

rd. 25, ecm/min, 
während die Scheibe, 
die mehrere Male mit 
Diamant geschlrft 
worden war, nach 
Beendigung der Ar- 
beit rd. 4,; mm Ab- 
nutzung zeigte. 

Die Späne hat- 
ten teilwelse Längen 
von 500 mm und 
sahen . iihnlich wie 
Drehbankspäne aus, 
Sie verließen das 
Werkstück in einem 
rotglühenden Strom, Es wurde aber 
nachgerechnet, daß die vorhande- 
nen Späne nur den vierten Teil 
des abgenommenen Stoffes dar- 
stellten. 

Begründet wurde diese für eine 
Schleifmaschine immerhin außerge- 
wöhnliche Arbeitsweise damit, daß 
man bisher mit dem Ent- und Neu- 
bärten der Spindeln Anstiinde ge- 
habt hatte, was beim Abschleifen 
nicht der Fall gewesen sein soll. 

Der Einzelausbildung der 
Schleifscheiben mußte eine Aus- 
bildung der Schleifmaschinen vor- 
angehen. Wie in allen Zweigen 
der Industrie, so macht sich auch 
in der Schleiferei der Drang nach 
Arbeitstellung bemerkbar. Diesem 
Bestreben Rechnung tragend, ihm 
teilweise vorauseilend, bat man fast 
für jede Schleifarbeit Sondermaschl- 
nen gebaut, die sich dem gewollten 
Zweck möglichst anpassen und da- 
durch Leistungen ermöglichen, die 
mit den einfachen, 
althergebrachten Ma- 
sohinen nicht erreich- 
bar waren. 
hr «Man findet zwar 
noch heute in man- 
chen Betrieben, daß 
auf einer und dersel- 
ben Maschine und mit 
der gleichen Schleif- 
scheibe abwechselnd 
Grauguß geschruppt, 
ein Drehmeidel nach- 
geschärft oder ein 

Fräser berichtigt 
wird; das sind aber 
keine geordneten Be- 
triebe, und die in 
dieser Arbeitsweise 
liegende Sparsamkeit 
kommt recht teuer 
zu stehen. 
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Es sollen nun Im fol- 
genden eine Anzahl Son- 
dermaschinen gezeigt wer- 
den, die erkennen lassen, 
wie vielfältig und zweck- 
mäßig die Schleiferei an- 
gewandt werden kann, 
und wie unbegrenzt das An- 
wendungsgebietderSchleif- 
scheibe infolge ihrer eige- 
nen Vervollkommnung und 
der der Maschinen gewor- 
den ist. Es ist tatsächlich 
nur noch eine Frage der 
Zeit, daß die Handschlei- 
ferei durch die billiger, ge- 
nauer und unabhängiger 
arbeitende ganz oder halb 

selbsttätige Maschinen- 
schleiferei verdrängt wer- 
den wird. 

Fig. 11 veranschau- 
licht eine sogenannte Seg- 
mentschleifmaschine. Die 
Maschine arbeitet nicht mit 
einer Vollscheibe, sondern 
mit einem Kranz ats 
Schleifsegmenten, Die zwi- 
schen diesen vorhandenen 

Zwischenräume ermög- 
lichen einmal eine sehr starke Wasserzufuhr und geben 
außerdem dem Schlamm auch bei breiter Berührungstliiche 
Gelegenheit, sich zu entfernen, wodurch das Schmieren ver- 
hindert und der Schleiferfolg sehr günstig beeinflußt wird. 
Die Leistungen dieser Segmentsehleifmaschinen sind denn 
auch ganz besonders groß und übertreffen die der mit ge- 
wöhnlichen Vollscheiben arbeitenden Maschinen ganz be- 
deutend. 

Wie schon erwähnt, tritt auch bei breiter Angrififläche 
der Segmente ein Schmieren nicht ein. Die Maschinen eignen 


Fig. 13. 


Schlelfmaschine für Flächenschlif, 








sich infolgedessen besonders gut für die Bearbeitung breiter 
Fichen und hoher Kanten, wobe! ces gleichgültig ist, wie 
lang die Werkstücke sind, da sie ohne weiteres nachge- 
schoben werden können, ohne daß ein Ansatz bemerkbar 
wäre, 

Im Wettbewerb mit Hobelbiinken werden sich die Seg- 
mentschlelfmaschinen besonders bei hartem Stoff bewähren. 
Durch ihren kalten Schliff eignen sie sich weiterhin zum 
Schleifen von Maschinenmessern aller Art (Tabak-, Hobel-, 
Papier-, Farbholzmessern usw.). Mit Sondereinrichtung ver- 


Fig. 12 


Segmentschleifmaschine zum Schleifen von Panzerplatten, 








sehen können sie u. a, 
zum Absetzen von Spiral- 
federn sehr vorteilhaft ver- 
wendet werden. Es wird 
hierbei ein "völlig Nacher 
und rechtwinkliger Schliff 
des Federendes erzielt. 

Fig. 12 veranschaulicht 
eine Segmentschleifmaschl- 
ne zum Schleifen der Pan- 
zerplatten. Im Gegensatz 
zu den sonstigen Bauarten 
wird hier der Segment- 
kranz vor den fest veran- 
kerten Panzerplatten auf 
einem bis 7 m langen 
Sehlitten vorbeigeführt. 
Der Betriebsmotor sitzt 
unmittelbar auf der Schleif- 
welle. Der ganze Schleif- 
kopf ist nach vorn neig- 
bar, um die Maschine je- 
der Schleiffiäche anpassen 
zu können. 

Eine ebenfalls dem 
Fiächenschliff dienende Ma- 
schine ist in Fig. 13 ab- 
gebildet. Die Maschine 
arbeitet mit Stahlscheiben, 
auf die eine mit Schleif- 
mittelbelag versehene Papler- oder Köperscheibe geleimt 
wird. Diese Maschinen baben den Vorzug, daß sie stets mit 
ebenen Flächen arbeiten, was bei vielen Schlelfstücken (La- 
gerschalen und dergl.) von Wichtigkeit ist. 

Durch die fast unbegrenzte Umlaufgeschwindigkeit der 
Stahlscheiben wird die Schleifleistung sehr bedeutend und 





Fir. 14 um 1%, Klektrische Schleifmaschinen, 


Fig. 14. 





Fig. 15. 
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übertrifft im allgemeinen die voller Scheiben, während die 
Abnutzung durchaus”normal ist. Jedenfalls arbeiten diese 
Flächenschleifmaschinen”sehr zweckmäßig, keinesfalls teurer 
als sonstige Schleifmaschinen und sind für besondere Zwecke 
sehr vorteilhaft zu gebrauchen, 
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Fig. 16. Große Verbreitung haben auch die in Fig. 14 und 15 ab- 
bildeten kleinen elektrischen Schleifmaschinen gefunden. Vor 
reg Ban a Br Be Ass Gabel aut nor Drabkiankk bamkienn- 
ten Modelle schr brauchbar zum Schleifen zylindrischer 
Werkstücke, Reibahlen, Fräser usw, Besonders für kleinere 
und mittlere Betriebe bestimmt, wo eine eigene Werkzeug- 
macherel nicht vorhanden Ist, leisten sie auch in größeren 
Betrieben Nützliches zum Nacharbeiten von Drehbankspitzen, 
Ausschleifen kleiner zylindrischer Gegenstände und dergl., 
Nachschärfen von Messerköpfen; s. Fig. 16. 


Fig. 19 und 20. Schleifmsschinen für Dreb- und Hohelstähle. 


Fig. 19. 





File. 17 und 18. Sehlelfmaschlmen mit blegsamer Welle, 





Werkstlicke, die wegen ihres Gewichtes oder Ihrer Form 
an die Schleifmaschine nicht herangebracht werden können, 
werden mittels hängender Schleifmaschinen bearbeitet. Die 
Maschinen werden unter dem Dach befestigt und durch die 
Transmission angetrieben, 

Unabhängiger arbeiten in diesen Fällen Schleifvorrich- 
tungen mit biegsamer Welle, Fig. 17 und 18. Durch Antrieb 
mittels Motors wird die Maschine auch in Räumen ohne 
Transmission verwendbar. 


168 
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Maschinen zum Schleifen von Dreh- und Hobelmessern 
sollen stets Wasser zugeführt erhalten. Bei der in Fig. 19 
abgebildeten Maschine taucht die Scheibe in ein mit Wasser 
gefülltes Gefäß ein, während nach Fig. 20 das Wasser in 


Fig. 21. 


Werkzeugschlelfmaschine für gmiße Betriche, 








sehr zweckmäßiger Weise durch die Auflage zugeführt wird. 
Das Werkzeug wird hierbei kräftiger gekühlt. 

Zu beachten ist die Form der Auflage, die derart 
gestaltet sein soll, daß der Meißel in jeder Stellung an die 
Schleifscheibe herange- 
bracht werden kann, um 
das Anschleifen beliebiger 
Schneiden zu ermöglichen, 

In großen Betrieben, 
wo eine größere Anzahl 
von Drehbänken mit Dreh- 
messern zu versehen Ist, 
sollte die in Fig. 21 abge- 
bildete Werkzeugschleif- 
maschine nicht fehlen, die 
ein völlig gleichmäßiges 
Innebalten des angenom- 
menen Schnittwinkels er- 
möglicht und hierdurch 
den Drehern eine große 
Erleichterung gewährt. 

Preßluft-Schleilmaschi- 
nen werden dort gute 
Dienste leisten, wo, wie 
auf Werften und in Eisen- 
konstruktionsstätten, die 
Gelegenheit zum Nach- 
schärfen der Werkzeuge 
oder zur Verrichtung son- 
stiger kleinerer Schleit- 
arbeiten mangelt, 

Es ist eine wohl all- 
gemein bekannte, aber 
nicht immer beherzigte 
Tatsache, daß durch ge- 
nauen zweckınäßigen Schliff die Leistungsfähigkeit der Werk- 
zeuge oft verdoppelt und verdreifacht wird. Die Einhaltung 
der für den betreffenden Zweck einmal als richtig erkannten 
Form verbürgt die in Fig. 22 abgebildete Universal-Werk- 
zeugschleifmaschine. Sie ist für die Bearbeitung von Werk- 





Fig. 22. Universal-Werkzeugschleifmnschine, 





zeugen jeglicher Form eingerichtet und ermöglicht größte 
Genaulgkeit des Schliffes. 

Fig. 23 zeigt eine Maschine zum Schleifen von Spiral- 
bohrern. Wie wichtig ein richtiger Hinterschliff dieses so 


Fig. 23. 


Schleifmaschine für, Sp4ralbohrer, 





vielfach verwendeten Werkzeuges ist, wie sehr davon die 
Erzielung einer genauen Bohrung abhängt, ist allgemein be- 
kannt. Die Maschinen‘, sind mit einer Vorrichtung ausge- 
stattet, die, einen dem ' Durchmesser des Bohrers entspre- 
chenden Hinterschlifi ge- 
währleistet, indem sie sich 
selbst durch Einlegen des 
Bohrers richtig einstellt. 

Fig. 24 gibt eine Son- 
dermaschine für den In- 
nenschliff kleinerer Werk- 
stücke wieder. Der das 
Spannfatter tragende Ma- 
schinentell kann selbstver- 
ständlich derart verstellt 
werden, daß auch ein schrä#- 
ger Schliff erzielt wer- 
den kann. Die zweck- 
mäßige Lagerung der 
Schleifspindel verhindert 
nach Möglichkeit, daß die 
Schleifscheibe in der schon 
erwähnten Weise aus- 
weicht, und verbürgt da- 
durch eine sehr große Ge- 
nauigkeit des Schliffes. 

Besonders dünnwan- 
dige Werkzeuge, wie z. B, 
Schlitzfräser, können durch 
Verwendung elektromagne- 
tischer Supporte genau auf 
Maß geschliffen werden. 
Derartige Maschinen wer- 
den von Amerika einge- 
führt und dienen ihrem 
Zweck in sehr vollkommener Weise. "Die Werkstücke werden 
einfach auf die Auflage gelegt, und dann wird ein Gleich- 
strom eingeschaltet. 

Für Sonderswecke werden fahrbare Schleifmaschinen 
gebaut. Zum Abschleifen z. B. der Fehlerstellen auf Grob- 
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blechen, zum Planschleifen von Straßenbahnschienen, ebenso 
zum Verputzen geschweißter Schienenstöße gibt es Maschinen, 
welche die bisher übliche Handarbeit vorteilhaft ersetzen. 

Zum Nachschärfen von Hobelmessern, Tabak- und 
Papiermessern sind die in Fig. 25 abgebildeten Maschinen 
allgemein eingeführt. 


Fig. 2. 


Maschine für Innensehlift, 





Weite Verbreitung haben auch die Sägenschärfmaschinen 
gefunden. Wie bei allen andern Werkzeugen ist auch bei 
Sitgenblästern genauer Schliff Hauptbedingung für gute Arbeit, 
Es sind für diesen Zweck die verschiedensten Maschinen auf 
dem Markt, die alle den gleichen Zweck haben, nämlich das 
Ausfeilen des Zahngrundes und das Nachschärfen des Zahn- 
rückens mittels der Handfeile durch selbsttätige Genauigkeits- 
arbeit zu ersetzen. 

Ein sprechendes Beispiel für die Verbreitung der maschi- 
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nellen Sohlelferei finden wir auch in der Steinindustrie. Noch 
vor wenigen Jahren wurden die Profile mühsam mittels 
Meißels herausgehauen und dann in langwierigem Arbeits- 
vorgang mit Sandsteinstücken von Hand nachgeschliffen. 
Heute wird diese Arbeit viel schneller und besser durch 
sweckmäßige Maschinen und Schleifscheiben besorgt. Sogar 
die Treppenstufen aus Terrazzo werden nach ihrer rohen 
Formung mit Schleifscheiben nachgeschliffen. Steinplatten 
aus Granit und Marmor werden heute mit dünnwandigen 


Fig. 25. 


Schleifmaschine für Messer. 





Schleifscheiben weit schneller als früher mit Diamantblättern 
zerschnitten. 


So-sehen wir, daß sich die Schleifscheibe immer weltere 
Gebiete erobert und mit Arbeitsverfahren in Wettbewerb 
tritt, die durch ihr Wesen und ihre Leistungen eine Ent- 
wicklung und Verfeinerung des Fabrikationszweiges entweder 
verhindert oder doch außerordentlich schwierig gestaltet 
haben. Die größere Wirtschaftlichkeit der Schleiferei, ihre 
ganz oder doch halb selbsttätlge Ausgestaltung und die damit 
zusammenhängende grüßere Unabhlngigkelt von geschulten 
Arbeitskräften wird ihr die Wege in immer neue Gebiete 
ebnen. 





Dampfdruck von wässrigen Ammoniaklösungen. 


Von Hilde Mollier. 


(Mittellung aus dem Laboratorium für technische Ihysik (ler kgl. Techn, Hochschule in München) 


Zur Berechnung von Absorptions-Kiltemaschinen Tehlte 
bisher die Kenntnis des Zusammenhanges zwischen Konzen- 
tration, Druck und Temperatur der Ammoniaklösungen. Es 
liegen dafür nur die Beobachtungen von Sims?) und Perman °) 
vor, die aber nicht über 3 at und 100° hinausgehen, während 
im Kocher ein Druck von mindestens 8 at und eine Tempe- 
ratur von mindestens 120° herrscht. Darum wurden im La- 
boratorium für technische Physik in München die Versuche 
darüber an Lösungen von der Konzentration 10 bis 50 vH 
bis zu 10 at und 120° ausgedehnt. 

Das Versuchsverfahren ist in den Grundzügen dasselbe 
wie das der beiden erwähnten Forscher: eine wissrige Am- 
moniaklösung wird In einem Thermostaten auf bestimmte 





") Auszug aus einem ausführlichen Berichte, der demnächst in den 
Mittellungen über Forschungsarbolten erscheinen wird. 

?) Sims, Ann. d. Chem. u. Pharm. 118, 1861. 

®) Perman, Journ. of the Chem. Soc. London 79, 2 8.718, 1901. 


Temperatur erwärmt, der Druck an einem offenen Hg-Mano- 
meler gemessen und der Progentgehalt durch Titration bestimmt. 


Versuchseinrichtung. 


Die drei wesentlichen Teile der Einrichtung, Fig. I und 
2, sind: das Glasgefäß a, der Thermostat A und das Queck- 
silbermanometer C'). 

Manometer und Glasgefiß sind durch die Rohrleitung w 
so mitelnander verbunden, daß sich der eine Quecksilberspie- 
gel im Manometer, der andre im Gefäß befindet; über dem 
Quecksilber im Gefäß ist die zu untersuchende Lösung (150 
bis 250 com) eingeschlossen, die dureh die umgebende Ther- 
mostatenflüssigkelt, Paraffinöl, auf konstanter Temperatur er- 

’) Eins nähere Beschreibung des Manometers wird in der aus: 
führlichen Arlwit gegeben werden und findet sich auch in der Arbeit 
von Knoblauch, Linde und Kiebe über die thermischen Eigenschaften 
des Wasserlampfes, », Mitiellungen über Forschungsarbeiten Heft 21, 1905, 
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halten wird. Das Gefiß läuft oben in eine Kapillare aus, 
über die ein Dampfdruckschlanch © mit doppelter Leinwand- 
einlage geschoben ist; zur Befestigung dient die Klemme d, 
zum Abschließen der kriftige Quetschhahn e. 

Der Thermostat besteht aus Eisenblech; um den Queck- 
silberstand im Gefüd a beobachten zu können, ist an den 
beiden Längswänden je ein 45 cm langer Glasstreifen einge- 
kittet (i, Fig. 2). Das Oelbad wird durch einen Nickelin- 
draht von 26 22 Widerstand, der auf 2 Tonzylindern A aufge- 
wickelt ist, elektrisch gzeheizt. 2 Schraubenrührer, durch einen 
Elektromotor B in Bewegung gesetzt, sorgen für kräftige 
Mischung. Zur Temperaturmessung dient ein in '/;® geteiltos 
Quecksilberthermometer; es ist an einem Messingrohre £ be- 
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festigt, das sich mittels Stellschraube m In verschiedener 
Höhe festklemmen läßt, taucht ganz in das durchsichtige Oel 
ein und wird durch die Glasscheibe mit dem Fernrohr des 
Kathetometers E beobachtet. 

Um den Gleichgewichtzustand #wischen der Lösung und 
ihrem Dampfe rasch und sicher zu erreichen, ist im Innern 
des Gefides « ein kleiner Rührer angebracht: ein Glas- 
röhrehen o, in dem «ln Drahtstift von solchem Gewicht 
eingeschmolzen ist, dad das Röhrchen auf der Lösung 
schwimmt; ein Elektromagnet n, dessen Polschuhe um das 
Gefäß greifen, zieht es aus einer Entfernung von rd, 4 em 
an, sobald er mit einem Strom von rd. 0,# Amp beschickt 
wird. Durch abwechselndes Schließen und Öefinen des 
Stromes wird das Röhrehen, und somit auch die Oberfläche 
der Lösung in Bewegung erhalten: auch kann der Elektro- 
magnet mittels der Messingstange 5 längs des Geflßes a auf 





und ab geführt werden, so daß der Rührer durch die ganze 
Lösung gezogen wird. 

Der Thermostat ist von 2 Blechgeflißen k mit 6 cm 
Weite umgeben, die sich genau an seine seitliche Oberfläche 
anschmiegen und nur die Glasscheiben freilassen; sie sitzen 
auf dem vorspringenden Boden des Thermostaten auf und 
ergeben, mit Korkmehl gefüllt, einen schr guten Wärmeschutz. 
Für Temperaturen unter Zimmertemperatur wurden sie mit 
Eis oder Kiältemischung beschickt; dann konnte durch geringe 
Heizung die gewünschte niedrige Temperatur hergestellt und 
unverändert erhalten werden, 

Mit dem Kathetometer # wird der Quecksilberspiegel im 
Gefäß a einvisiert und wagerecht auf das Millimeterrohr des 





Manometers tibertragen, 

Die Pumpe D dient dazu, jeden beliebigen Druck im Glas- 
gefäß a herstellen zu können; mit ihrer Hülfe preßt man 
Wasser in den Quecksilberbehälter # des Manometers, wo- 
durch das Quecksilber im Stelgrohr emporgedrückt wird und 
einen der Höhe entsprechenden Druck auf die Lösung aus- 
übt. Wird das Ventil y geöffnet, so läuft das Wasser wieder 
in die Pumpe zuriick, Quecksilber und Druck sinken. 


Ausführung der Versuche. 


Herstellung der Lösung. Die Lösung wurde außer- 
halb der Versuchseinrichtung hergestellt, indem Ammoniak 
aus einer Handel-Stahlllasche In destllliertes Wasser ein- 
geleitet wnrde; die dabei entstehende Volumvergrößerung 
zab ein angenähertes Maß für den erreichten Prozentgehalt. 
Um hohe Konzeutrationen zu erreichen, mußte das Wasser 
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mit Eis und schließlich mit Kältemischungen von Kochsalz 
und Eis gekühlt werden, 

Füllung des Gofüßes m. Nachdem das Glasgeläß 
mit Hülle der Pumpe D ganz mit Quecksilber gefüllt war, 
wurde das freie Ende des Schlauches r in die Lösung 
getaucht und diese durch Oefinen des Ventiles y in das 
Glasgefüß eingesaugt, Um aus der Lösung die Luft zu 
entfernen, wurde sodann e an eine Wasserstrahlpumpe ango- 
schlossen (bei geschlossenem Ventile ), so dab die Lösung 
unter vermindertem Drucke krilftig kochte. Hierauf wurde 
ein Teil der Lösung zur Gehaltbestimmung abgezapft, 7 mit 
‚lem Quetschhahn fest verschlossen, mit der Pumpe D im 
Glasgeflß cin Druck hergestellt, der größer war als der 








A Thermastaf 
Earth 
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Sättigungsdeuck bei der oinzustellenden Temperatur, und zu 
heizen begonnen. 

Heizung. Die Heizkörper wurden, hintereinander we- 
schaltet, von einer Akkumulatorenbatterie gespeist; der Strom 
ließ sich durch Vorschaltwiderstände leicht regeln, so daß 
die Temperatur im normalen Falle während eines Versuches 
höchstens um 0,03? schwankte. 

Druckmessung. Nachdem die gewünschte Taomperatur 
erreicht und beständig geworden war, wurde durch vor- 
sichtiges Oefinen des Ventiles y der Druck langsam ver- 
mindert, bis das Erscheinen eines Gasraumes über dor Lösung 
im Glasgeläße Sättigung anzeigte; um Uebersäulgungser- 
scheinungen zu verhindern, wurde dabei der elektromngne- 
tische Rührer im Gange gehalten. Nun wurde das zur Pumpe 
führende Rohr durch das Ventil z abzesperrt und unter fort- 
gesetztom Rühren der Quecksilberspiegel im Manometer unge- 
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fihr alle drei Minuten abgelesen; wenn er konstant geworden, 
wurde außerdem nit dem Kathetometer die Höhe des Queck- 
süberspiogels und der Lösung im Giasgefäße festgestellt und 
der Barometerstand verzeichnet, 

Da Luftleere im Gefäß Voraussetzung der Versuche ist, 
wurde folgende Kontrolle darüber ausgeführt. Mittels der 
Pumpe D wurde der Druck so lange gesteigert, bis der Gas- 
raum verschwunden war, und dann durch vorsichtiges kurzes 
Gelinen des Quetschhahnes eine etwa im Schlauche © sitzende 
Luftblase auszetrieben; stellte sich nun, nachdem der Yucck- 
silberspiegel durch Oefinen des Ventiles y gesenkt war, ein 
kleinerer Druck ein als früher, so war Luft im Gefäß gewesen, 
und der Versuch wurde nochmals wiederholt, bis die UÜcber- 
einstimmung genügend gut war. 

Um den Teildruck von etwa doch noch vorhandenen 
L.uftspuren verschwindend klein zu halten, wurde der Gas- 
raum über der Lösung ziemlich groß bemessen (20 bis 70 com). 
Allerdings wurde dabei durch die größere Menge dampf- 
fürmigen Ammoniaks die Zusammensetzung des flüssigen 
Teiles etwas geändert; diese Aenderung läßt sich aber be- 
rechnen, indem man unter Annahme des Gasgeseizes zus 
Teitdruck, Temperatur und Gasvolumen das Gewicht des 
vaslörmigen Ammoniaks ermittelt. Um das Gasvolumen be- 
stimmen zu können, war das Glasgefiß vorher mit Katheto- 
meter und abjgewogenen Quecksilbermengen kalibriert worden, 
so daß die Ablesung des Lösungsspiegels zugleich auch das 
Gasvolnmen mit der für eine Berichtigungsgröße genügenden 
Genauigkeit ergab. 


Bestimmung des Prozentgehaltes, Der Gehalt 
wurde stets vor Beginn und am Schluß einer Versuchreihe 
bestimmt; vor Beginn wurden bei kleinen Konzentrationen 
etwa 50 cem der Lösung in ein mit Gummistopfen gut ver- 
schließbares Fläschchen abgezapft und zugleich titriert. Bei 
stärkeren Konzentrationen wurde die Läsungsprobe unter 
einer abgewogenen Menge destillierten Wassers aufgefangen, 
um Ammonlakverlaste möglichst zu vermeiden. Der ganze 
Rest der Lösung wurde sofort nach Beendigung der Ver 
suche durch vorsichtiges Oeffnen des Quetschhahnes langsam 
in eine abgewogene Menge (200 bis 300 g) destillierten Was- 
sers eingeleitet, während durch eine Kältemischung kräftig ge- 
küblt wurde, 

Zur Titrierung wurde cine Schwefelsture verwendet, 
deren Titer mit N,0O, zu 0,#17 bestimmt worden war, 

Eine mittels Bürette genau gemessene Menge der Schwe- 
felsäure nebst cin paar Tropfen Methrlorange als Indikator 
wurde auf einer analytischen Wage auf 4 Stellen genau 
gewogen; dann wurde soviel von der Ammoniaklösung zuge- 
setzt, daß noch etwas Säure im Ucberschnd vorhanden blieb, 
und wieller gewogen, schließlich die überschüssige Schwefel- 
siure mit bekannter Kalilauge zurücktitriert. Jede solche 
Bestimmung wurde mindestens zweimal ausgeführt. 

Zablentafel I enthält das Ergebnis der Titrierung der 5 
untersuchten Lösungen; bei der Mittelbildung ist die Sohluß- 
titrierung als wertvoller eingeschätzt worden, weil dabei 
größere Lüsungsinengen benatzt wurden, woturch die in 
Frage kommenden Fehler prozentusl kleiner werden, 





Zuahlentafel 1. Prozentgehalt. 
vor der nach der 
Versuchreihe Versuchrellie Mittel 
| 
11 11,85 
. 11,70 11ma 11,80 
: 23,20 23,13 Er 
e 23,34 | 22,14 ! 24,30 
33,u0 1 33,70 ’ 
® 53,18 33,74 } 23,734 
41,00 at,nn . 
e 41,5% 41,59 } 48,56 
20,14 


" 0,81 u, zm,an 
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Versuchsergebnissr. 


Die Versuchpunkte sind in den leiden ersten Spalten 
der Zahlentafel 2 zusammengestellt; im pt-Diagramm auf- 
getragen, ließen sie sich durch glatte Kurven verbinden, 
Fig. 3; diese Kurven konstanter Konzentration bedecken 
die Fläche zwischen den Dampfspannungskurven von reinem 
Wasser, Prozentgehalt z= 0, und von reinem Ammoniak, 
x 100. Durch Schneiden mit Senkrechten, #= konst, und 
Wagerechten, p— konst., erhält man daraus ein Netz von 
Isothermen und von Kurven konstanten Druckes, Fig. 4 
und 5, die sich gegenseitig gut kontro’lieren und berich- 
tigen. Auf der f-Achse des *x-Diagrommes, ww z=1, 
Fig. 5, sind die Siedetemperaturen des ninen Wassers auf- 
getragen und die Kurven bis dahin verllingert worden; so 
war es möglich, durch Interpolation den nicht unmittelbar 
beobachteten Temperaturbereich von 120 Lis 150° zu erhalten. 

Im Isothermendiagramm, Fig. 4, sind zwei von Per- 
man bestimmte Kurven (20° und #61,3°) mit eingetragen; 
sie schließen sich sehr gut an. Weniger gut ist die Deber- 
einstimmung mit Sims, dessen Punkte bei 20°, 40° und 100° 


durch o bezeichnet sind. 








Zahlentafel 2. Versuchpunkte, 
BEE u BL TE BD ET I 7 * 
“ Tv 
Fr _ 

gzia = z 2 
”s 8 sı| ® Ei gr yE 
„& 2 Tr x ns m a. 
Zg8E 58 358 
»33° gl F 
ä F [= 5 

Gehalt: 11,80 vH 
LIE] :0,47 | 848,5 248,3 0,110 | ;42,# | 843,1 | 342,8 
1278 80,17 | 858,5 230,9 0,7118 | 352,# | 858,1 | 858,0 
1773 90.53 | 362,5 | 258,4 | 0,115 | 309,4 | s03,0 | »63,7 
2381 [100,25 | 373,25 | 265,5 0,7115) 379,4 | 373,4 | 378,8 
8189 [110,85 | 383,00| 272,0 | o,rı2 | 388,8 BBB,s | 384,8 
4098 120,12 | 893,1 278,0 0,1115 | 393,3 399,0 | 394,0 

Gehalt: 23,39 vH 
772 41,00 | 314,4 240,6 0,165 314,5 313,0 918,5 
595 41,91 | 317,9 213,5 0,786 A185 317,0 17,5 
1507 59,89 | 332,» 254,6 0,765 an2,n Bun 382,5 
2116 70,5 | 843,15 | 202,% 1655] 248,53 848,5 8342,» 
28544 50,09 | 355,1 270,0 0,365 352,0 , 353,98 852,7 
3870 von. | 363,8 278,1 0,165 263,5 361,1 363,5 
4085 29,98 | 373,0 254,9 0,104 72,4 3730 | 9724 
#509 110,97 | 384,0 291,8 0,704 | 383,3 385,0 388,2 

Gehalt: 33,72 vH 
1063 30,28 | 503,3 | 247,0 | 0,15 | 303,» 302,4) 309,4 
217 50,31 | 327,1 | 263,0 | 0,8145 | a2r,5 . 220,1 | 000,6 
2975 60,58 | 333.8 271,1 0,813 | 334,5 | 338,5 | 81%,5 
4028 su,r= | 333,8 | 279,2 | 0,8185] 343,0 343,0 | Bun,a 
5244 80,410 | 858,4 2865 | 0,12 | 352,5 ı 3521 | 852,9 
6787 vo, | 363,4 | 201,4 | 0,811 | 382.1 364,8 | 262,5 

Gehalt: 41,55 vH 
753 8,18 | Zat,t 239,7 0,58 282,1 | 280,8 , 252,0 
1198 19,68 | 292,7 249,7 0,054 | 292,9 292,5 292,6 
1764 29,08 |] 303,5 258,8 0,54 sun,9  B0R,1 304,0 
1753 30,» | 307,0 258,3 | 0,053 | 208,9 209,1 | 904,0 
2168 39,8. | 812,8 266,4 0,854 Hla,6 313,0 | 818,7 
3435 Se,ar | 323,5 274,8 »,s505| 820,5 | 328,5 323,9 
4670 60,93 | 333,0 Ina 0,8485 | ns | B33,6 | 8883,» 
#372 72,86 | 345,4 292,5 madteı BEER ZEu EI En En; 

Gehalt: 50,38 vH 
6 1,38 | 274,4 245,3 0,093 | 275.4 | 278,7 | 274,% 
1600 14,18 | 287,8 256,8 | 0,894 | 288,3 | 287,5 | 2an,2 
867 10,80 | 0,8 EriR 0,22 | 303,4 | 303,3 303,4 
2878 30,54 | 301,3 270,2 | 1,892 | 303,4 | 303,3 303,4 
4074 41,51 | 214,3 279,5 0,889 sı3,# | S14,2 | 314,0 
so 50,13 | n22,1 287,0 D,a89 22,2 | 323,1 | 322,4 
7000 60,55 | a 29 I7LET 3 331,0 | 352,7 | 331,9 


N Auf 00 umgerochnet 





Fig. 4. 


Tanthermen, graphlach Interpoliert. 
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Fig 5. 


Kurven konstanten Drurkes, graphisch interpollert. 
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Fig. 3. Kurven konstanter Konzentration. Die Zuhlentafeln 3 bis 5 ge 
ben die graphisch interpolierten 


Werte von p, t, = zum bequemeren 
Aufsuchen in den drei verschiede- 
sen Zusammenstellungen. Als Druck 
ist stets der absolute Druck ange- 
geben, 

Lorenz hat in einem Aufsatz 
über die Wirkungsweise der Ab- 
sorptionsmaschine ') für die Kurven 
konstanter Konzentration die Glei- 
chung benutzt, welche Dühring ?) 
„ls Dampfspannungsformel für alle 
Flüssigkeiten aufgestellt hat, und 
zwar in der Form: 























kon. = fe) (1), 


wobei 

© die absolute Temperatur des 
flüssigen Ammonlaks beim 
Druck p, 

T die absolute Temperatur einer 
gesittigten Lösung vom Ge- 
halt x beim gleichen Druck, 

am 2, wo @, das Gewicht 

Gi + 
des Ammoniaks in der Lö- 
sung, G, das Gewicht des 
Wassers In der Lösung. 


In der Tat ist das Verhältnis 
: nach den mitgeteilten Versuchen 


für die gleiche Konzentration ange- 
nähert konstant, wie Spalte 5& der 
Zahlentafel 2 zeigt. Für f(x) setzt 



























































') Lorenz, Wirkungsweise der Ab- 
sorptionsmaschine, Zeitschr. I. d. ges. Käl- 
telndustrie 1399. 

N) Vergl Chwolson, Lehrbuch der 
” Versuchapunkte Physik III 8. 732. 




















Zahlentafel 3. 
Die Zahlen geben den Prozenigehalt der Iönung an. 





1 
I 


2 | a0 | am 5. | 00° 700 so | 00 100° 110° | 120° | 130° | 1400 | 1500 

























9,47 8,75 | 2,50 _ - -_ u Wr 


1,0 ke/gem 33,06 28,55 23,30 18,25 12,05 | = 
18» 29,08 31,30 28,70 |, 24,70 18,83 | 14,30 10,10 | 6280 3,08 15 _ - | - - 
20» 44,82 38,11 23,20 28,00 22,00 18,17 13,72 | 9,60 LAT 2,70 _ u = 
26 » 48,80 4230 26,10 | Bias | 26,33 21,45 | 16,81 | 12,46 8,53 5,02, 1.08 - - - 
30» = | san | 3970 | 94,38 20,28 24,35 19,83 15,10 10,0% 7.20, 3.98 | — = 
40» _ 31.07 44,84 38,906 38,87 28,90 24,07 19,40 15,0% 16,06 7,20 3,85 0,80 Bag 
50» _ - 49,00 | 43,01 27,70 32,52 | 27,70 | 22,98 18,58 14,88 10,42 6,60 3,3% 0,28 
6,0 - Pa _ PER 46,57 40,97 85,72 20,38 26,09 | 21,50 17,21, 13,08 915 5,67 2,44 
70» _ - - 49,72 | 44,00, A855 | 33,00 | 28,77 . 24,15 19,00 | 1ö,nh 11,5% 7,00 4,45 
80» _ _ u h2,71 | 46,74 di,15 96,00 | 31,18 \ 26,58 | 22,05 17,80 13,78 9,08 8,10 
0 » - - - = LIT EEE IF SEE TRT EEE : FT Gun IR Be RE 19,50 15,08 11,80 H,16 
10,0 >» - -_ jr - | B1,80 , 46,07 | 40,07 | 35,58 | 30,78 | 26,00 | 2,00 17,40 12,45 9,10 


Zahlentafel 4, 
Ile Zahlen geben den absoluten Druck In kr aem an. 






100° | 110% | 1200 1200 140° 150% 




















- ’,2# 
0» - - _ _ 1,05 1.48 2,07 2,80 1,73 4,98 6,35 a0 | 10,20 
15 » - _ _ = 1,12 1,5% 2,20 2,99 3,00 5,24 6,37 8,04 _ - 
20 » - _ - 1,14 1,63 2,8: 3,09 4,15 4,48 1,0% B,ı8 u - 
26» - _ 1,140, 1,64 2,28 3,14 4,84 5,04 7,34 8,45 _ _ _ - 
20 » _ 1,13 1,6% 2,08 3,1% 4,20 5,71 7,48 9,68 _ -_ _ - - 
25» 1,08 1,57 2,25 3,14 4,9 >76 7,57 9,73 . _ _ - - - 
0. 1,50 2,17 8,07 4,84 5,70 7,55 9,70 _ _ - - - . - 
4» 2,0% 2,91 4,0% 5,55 7,36 9,56 - _ _ _ - - - _ 
ur 2,06 4,70 5,2 7,0on 2,16 _ _ -_ = - u _ - 
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Zahlentafel 5. 
Die Zahlen geben die Temperatur in "C un. 
keinem abs, 
2,0 er 6,0 CE Ey) ER) 10,0 
| 
| ! 
S5+vH 52,8 03,7% 162,95 Ir0,0n 116,3 126,4 134,8 | ala | 048,3 152,8 159,0 | 163,6 
10 » LER su, RR, un, 102,5 112,5 120,8 ler, | 041 199,85 144,8 149,85 
15 » 508,95 GN,d 77,0 #4,1 un,45 1m, 108,8 11,8 LFI FF] 128,8 131,7 138,0 
20 » 48,5 7,6 66, v1 us "n,7 96,7 103,5 109,5 114,% 119,5 128,7 
2» 38,7 17,4 5h,s 63,7 68,7 ER De Br Er 9,2 108,5 108,0 112,3 
20» 27,4 a7,8 16,1 52,8 h8,7 67,7 LE Fe 87,45 02,5 9,8, 101,5 
a» 18,3 ex,7 26,6 an,ch 48,8 7,7 [I ne 270° 17,8 82,0 »,* 91,1 
du» _ 2, 27,8 24,1 Hi’ 4R,s 7 Gl,* 67,4 72,3 76,9 s1,8 
45 » -- u 19,8 25,7 20, 29,4 16,7 52,8 une | o3,% 67,8 71,u 
5» _ 18, v2," 21,5 ELW) 44,0 PT er FE 3 | 
i I 
Lorenz eine Exponentialfunktion Zahlentafel 6. 
[7 ” sn — — — — 
Fi ( ) FT GE er GEF EF ER, ı 5 © 
r 100 | 3 n N k 
F F I n) 
die aber die vorliegenden Versuche nicht schr gut wieder | vl | 
8 ie 1 
bt; r — fü ie Ko trationen von 10 | 
gibt; nach ihnen wlire > für die Konzentra | 110 von | 1761 
bis 50 vH ziemlich genau proportional dem Gehalt =, so daß | 23,40 7,908 | 1595 
For ” pi 
man die Gleichung erhält: | 23,73 | T,a8 | 1471 
e 41,56 | 7,0n 1401 
30,30 7,814 1321 


y-4äsı+B. FEB EEE BE FR (3 5 


worin A (000466 Be (1,056, 


Mit dieser Gleiehung sind die Werte der Spalte 6 in 
Zahlentafel 2 berechnet; die Genauigkeit mag flir manchen 
praktischen Zweck genügen; der Unterschied zwischen be- 
obachteter und berechneter Temperatur geht bis zu 2”, Zu 
beachten ist, daß die Gleichung nur für den angegebenen 
Bereich der Konzentration gilt und sich weder bis zum Wert 
x = 0 (Wasser) noch bis zum Wert x —= 100 (Ammonlak) aus- 
dehnen liüßt. 

Gnt anwendbar auf die Kurven konstanter Konzentra- 
tion ist ferner auch die vereinfachte Rankinesche Dampf- 
spannungsiermel ') 


ep=u—! erst ne AR 


Die Zahlen a und 4 sind von = abhängig; sie wurden 
für die 5 untersuchten Konzentrationen nach Zahlentäfel 6 
berechnet. 

Mit Hülfe dieser Zahlen wurden aus Gl. (4) die Werte 
von 7 berechnet, die in Spalte 7 der Zahlentafel 2 zusam- 
mengestellt sind. 

Noch besser als für Lösungen stimmt die Formel für den 
Dampfdruck über reinem Nüssigem Ammoniak innerhallı des 
untersuchten Bereiches; hier Ist 

a= 1,913 b= 1220, 
1220 


ep Tin, ... 0. ( 


') Vergl. Chwolson, Lehrbuch d. Dhysik IM 78. 





| 


’) Diese Zahlen gelten, wenn der Druck fa mm Hg eingesetzt wird: 
für ke em Int a’ —=n— bog 785,5 an Stelle von a zu setzen, für die 
obigen Konzentrationen also: 7,225; 5,1018; 5,015: 5,000: 4,948. 


Aus Gl. (5) und (3) lüßt sich © eliminieren, und man 
erhittt die folgende Beziehung zwischen p,t und x: 


f 1220 r 
a j . . (6) 
17,973 — log p) (0, dan» + 0,656) 
oder nach p aufgelüst: 
1220 ı 


“00406 0 4 Kes T 


Mit dieser Gleichung sind die Zahlen der letzten Spalte 
der Zahlentafel 2 berechnet. Die Genauigkeit Ist ungefähr 
dieselbe wie die von Gl. (). 

Die Kenntnis des Zusammenhanges der drei Grüßen p, /, x 
ermöglicht eine angenäherte Berechnung der Verdampfungs- 
und L.ösungswärme; das Nihere hierüber wird im ausführ- 
lichen Bericht erscheinen; hier sei nur das Endergebnis er- 
wähnt: Die Lösungswärme des Ammoninks scheint von Druck 
und Temperatur der Lösung wenig abzubängen, wohl aber 
von ihrem Gehalt; sie Ist am größten bei der Lösung von 
Ammoniak in reinem Wasser (#— 0) und nimmt mit wach- 
sender Konzentration rasch ab, um bei 100 vH (reines Am- 
monlak) den Wert der Verdampfungswirme des reinen Am- 
moniaks zu erreichen. Dieses theoretische Ergebnis soll 
demnächst durch Versuche geprüft werden 


München, Januar 1908, 


logp = T11 — (va). 


Wasserversorgungsanlage der Zellstoff-Fabrik in Walsum am Niederrhein.') 


Von Wasserbauins»jektor Berkenkamp. 


Für die Herstellung der Zeilnlose, des Vorstolles Tr 
Papier, ist die Aktiengrsellsehaft für Maschinenpapier-Fahri- 
kation Aschaffenburg eine der größten deutschen Unternel- 
nungen, Sie wende im Mai 1872 nit einwan Aktienkapital von 
450 00000 AU gregerlünder, das mittlerweile anf 0,» Mill. „ACoerhäht 
worden ist. In Aschaffenburg befinden sich neben der Hanpt- 


') Samterahdrücke «lieses Aufsatzes (Fachgebiet: Gesunmiheltsin- 
genleurwesen) werden an Mitglieder postfrel für 40 Nie wegen Vor- 
einsendung des Vetrages abgegeben. Nlehtmitglieder zuhlen den dop- 
pelten Preis. Zuerhlsse für Auslanıtporto / Pfr. Lieferane etwa 2 Wo- 
chen nach Erscheinen der Nummer, 


verwaltung dieser Gesellschaft weh eine ihr gehörier Papier- 
Tabrik und zwei Zeilstoflahriken. Weitere Arbeitstätten warden 
von der Gesellseladt in den Jalren 1807 bis 1005 in Stock» 
simdt am Main, Wirlsern am Niederrhein und Memel erbaut, 
erworben md erweitert, Die Werke Iwschäftigen zusammen 
rd. zu Arbeiter med Denmte, Ander Pergament und 
Seidenpapler win hauptsächlich gebleiehte und ungebleichte 
Sulfitzellulose gefertigt, und zwar mach dem Vorfahren von 
lkitter-Kellsuer mit unmittelbarer oder mach dem von Mät- 
seherlieh mit mittellmmer Rechnung. 

Eine Insonder- wichtige Vorberlingung für die Herstellung 
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gruter Zellulose ist die Beschaffung von vor 
züglich klarem Wasser in schr großen Mengen. 
Im folgenden sull eine Wassergewinnengs- und 
-Reinigungsanlage beschrieben werden, die im 
der Walsumer Zellstoffehrik orlans sem mit 
gutem Erfolg im Beirieh ist. 

r sine die Geramlansrlniug int 
Grandriß, Fire. = bis 5 in Länge und (ner 
sohtiilten dar. Das Wasser wie dem Theis 
durch eine 700 mm weite Kohrleitung ent 
men und in einen Saugrbrunmen vom 58 Dr 
innerem Durchmesser geführt, wo ich mil 
führter Sam und dere, absetzen kahın, Die 
abwlagerten Sinkstolfe werden mittels eine 
kleinen sonkrechten Kagrmers in gewissen Zeit 
abständen beseitigt, inf Dampipumpen, die 
in dem landwärs binter dem Brunnen erriel 
ten Putmpengehtiule anfzestellt sind, beben 
das Wasser in die steonnanfwrärts erbaute Vor 
kläranlage, aus der #8 anf die eigentlichen 
Filter fließt. Das Wasser geht durch die Vor- 
klärer mit schr geringer Geschwindigkeit, so 
daß sich win großer Toll seiner Unmminie- 


Bu 





Fig. 1 bw 5, 


Wassertewinnungs- um -Reinigungsanlagen der Zellstofabrik Walsum a. Bl. 
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keiten hier absetzt. 
Die nötige Reinheit 
erlangt es erst durch 
die Filteranlage, die 
stromabwärts vom 
Hauptpumpengebäu- 
de liegt. An die 
Filteranlage ist noch 
ein kleines Pumpen- 
haus angebaut, in 
dem zwei mit Elek- 
tromotoren gekuppel- 
te Turbinenpumpen 
aufgestellt sind. Die- 
se heben das geklär- 
te Wasser in den im 
Mittelpunkte der Far 
hrik angeordneten 
Hochbehälter, aus 
dem es in die einzel- 
nen Fabrikationsrän- 
ne abflleßt. 

Im einzelnen wa- 
ren für die Gestal- 
tung dieser Anlage 
folgende Erwägum |) 
gen maßgebend: Für | —_— - 
den Wasserbedarf 
der Fabrik von 12 ebm/min konnte nur die Entnahme von 
Flußwasser aus dem in unmittelbarer Nlihe vorbeifließenden 
Rhein in Aussicht genommen und dessen Klärung in einer 
Filteranlage vorgesehen werden 


Fig. 6 Daplex-Dampfpump® 





Infolge der Ge- 
ländehöhe auf Orndi- 
nate =» 28,955 N.N, 
gegenüber einem bis 
dahin beobachteten 
tiefsten Itheinwasser- 
stand von + 17,54 
N.N,, also eines Hö- 
henunterschiedes von 
11,015 m, mußte mit 
der Aufstellung der 
Pumpenanlage in der 
ziemlich beträcht- 
lichen Tiefe von rd. 
7m unter Flur jre- 
rechnet werden, weil 
die Saugleitung nicht 
kürzer als etwa 50m 
gemacht werden und 
dabei eine grüßere 
statische Saugrhöhe, 
vom tiefsten Rhein- 
wassorstand bis zu 
den Druckventilen 
der Pumpen gemes- 
u sen, als 6,5 m nicht 
_ - zugelassen wenden 

konnte. 

Bei dieser beträchtlichen Tiefe des Pumpenhauses und 
der Notwendigkeit, es wegen des wechselnden Rheinwasser- 
standes vollkommen wasserdicht herzustellen, mußte seine 
Grundfläche so klein wie möglich gehalten und das Funda- 








Fig. Kr Dampfpumpenanlage, 











Band 52. Nr. 8, 
15 August 1904 





ment aufs einfachste hergestellt werden, Da ferner wegen 
der damals schon vollständigen Ausnutzung der vorhande- 
nen elektrischen Kraftübertragungsanluge nur mit einem 
Antrieb der Pumpen durch Dampf gerechnet werden konnte, 
so entschied sich die Fabrikleitung in Aschaffenburg nach 
den Vorschlägen von Weise & Monski in Halle a. $. für 
die Aufstellung schwungradloser Duplex-Dampfpumpen, die 
bei größter Einfachheit und Vebersichtlichkeit nur geringe 
Grundfläche und kleine Fundamente erfordern, welche zudem 
als einfache Betonblöcke von ganz geringer Höhe und ohne 
irgendwelche Einschnitte ausgeführt werden können. Für 
die Duplex-Pumpmaschinen konnte nur die Verbundbauart in 
Frage kommen, da in dem etwa 100 m entfernten Kesselhaus 
ein Dampfdruck von 12 at zur Verfügung stand, 

Die erforderliche Leistung von 12 ebm/min wurde auf 
zwei Pumpen verteilt. E 

Eine weitere Pumpenanlage von gleicher Leistungs- 
fähigkeit war zur Förderung des gereinigten Wassers in den 
mit seiner Oberkante auf Ordinate + 48 N.N. liegenden 
Hochbehälter nötig, Um die Uebersichtlichkeit der Anlage 
zu erhöhen sowie den Betrieb zu vereinfachen und zu verbilli- 
gen, entschied man sich dafür, zwei den Rohwasserpumpen 
vollkommen gleiche Pumpmaschinen ebenfalls im vertieften 
Pumpenhans aufzustellen und ihnen das gereinigte Wasser 
aus dem Sammelbehälter der Filteranlage mit Druck zufließen 
zu lassen. Zu den so gegebenen vier Pumpmaschinen nahm 
man eine fünfte gleiche, die in der Mitte zwischen der Roh- 
wässergruppe und der Reinwassergruppe aufgestellt und an 
die Rohrleitungen #0 angeschlossen wurde, daß sie durch 
Verstellen der Absperrschieber bei einer etwaigen Störung 
der einen oder der andern Gruppe zur Aushülfe herangezo- 
gen werden kann. Die Lieferung aller fünf Pumpmaschinen 
vermochten Weise & Monski mit einer Frist von weniger als 
2’, Monaten zu übernehmen, was für die Fabrikleitung 
neben den schon erwähnten Gesichtspunkten besonders vor- 
teilhaft und für die Erteilung des Auftrages an die genannte 
Firma mit ausschlaggebend war. 

In die vom Kesselhause kommende Dampfleitung von 
150 mm 1. W. ist im Pumpenhaus ein als Wasserabscheider 
ılienender Dampfisammler eingebaut. Das Wasser wird aus 
ihm ebenso wie aus den vier Dampfzylindern jeder Pump- 
maschine in eine kleine Grube in der einen Ecke des Pumpen- 
hauses geleitet, und von hier wird es durch eine Duplex» 
Dampfpumpe von 2700 ltr stündlicher Leistungstählzrkeit ab- 
geführt, Der Betrieb dieser Pumpe wird dureh einen Sehwim- 
mer in der Wassergrube selbständier geregelt. 

Die Pumpmaschinen arbeiten mit Auspuff, Nur aus- 
nalmswelse wird aber der Abdampfi der Pumpen über das 
Dach hinaus geführt, gewöhnlich dient er zur Erwärmung 
des Kesselspeisewässers, 

Für die Saugleitung der beiden Rohwasserpumpen wur- 
den mit Rücksicht auf vorhandene Bestände und möglichste 
Billigkeit Muffenrohre von 500 mm 1. W. verwandt, obwohl 
dabei die Wassergeschwindigkeit größer als 1 misk wird. 
Um die damit verbundenen Nachteile nach Möglichkeit wieder 
auszugleichen, ist in einer Ecke des Pumpenhauses ein Saugr- 
windkessel von 1000 mm I. W. und 3500 mm - Höhe aufge- 
stellt; daneben ist noch jede Pumpe mit einem besondern 
Saugwindkessel verschen. Ebenso kann jede Pumpe durch 
einen Absperrschieber von der Saugleitung abgetrennt wer- 
den. Diese Maßregeln sind auch für die beiden Reinwasser- 
pumpen getroffen; denn es erschien erwilnscht, die nicht un- 
erhebliche Zulauftöhe des, gereinigten Wassers von 4 m durch 
die Absperrschieber mehr oder weniger abdrosseln zu können. 
Auch die Zulaufleitung für das Reinwasser besteht außerhalb 
des Pumpenhauses aus einer Muffenrohrleitung von 500 mm 
1.W,, während im Pumpenhause natürlich nur Flanschrohre 
zur Anwendung gekommen sind. 

Die Druckleitungen sind 450 mm weit. In die Druck- 
leitung zum Hochbehälter ist ein Zentral-Druckwindkessel 
von 800 mm Dmr. und 5500 mm Höhe eingebaut, 

Die Pumpmaschinen, Fig. 6, haben folgende Hauptab- 
messungen: 

Dmr. der beiden Hochdruckdampfzylinder je 
Niederdruckdampfizylinder je . 


265 mın 
420 
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Dinr. der beiden Pumpenkolben je 360 mm 


Hub i nf Se 40 » 
lichte Weite des Saugrohranschlusses . 375 
Druckrohranschlusses . 00 


Die Ventile, deren jede Pumpe insgesamt 72 (46 Saug- 
und 36 Druckventile) hat, sind federbelastete Bronzeventilo 
mit sogenannter Ledernachdichtunge entsprechend dem früheren 
Patent Fernis; erfahrungsgemäß halten sie auch bei verun- 
reinietem Wasser gut dieht, Die vorgeschriebene Normal- 
leistung von 6 ebm/min erreicht jede der Pumpen hei höch- 
stens 37 Doppelhüben. 

Die beschriebene Dampfpumpenanlage, Fig. 7, wurde im 
März 1904 in Betrieb gesetzt und hat eine Reihe von Mo- 


Fig. 8 Tarbinenjumpe. 








Fig. 9. 


Schnitt dureh die Turbinenpumpe. 





naten hindurch das in vollem Betriehe befindliche Werk mit 


Wasser versorgt, Bald aber ergab sich mit der vermehrten 
Ausnutzung der Anlage die Notwendigkeit, die Leistung der 
Pumpen auf 16 ebm/min zu erhöhen. Man ließ nun von 
den fünf Pumpmaschinen dauernd drei als Rohwasserpumpen 
auf die Filter arbeiten, während für die Förderung des Rein- 
wassers in den Hochbehälter zwei elektrisch betriebene Tur- 
binenpumpen von je 8 ebm/min aufgestellt wurden, die eben- 
falls Weise & Monski geliefert haben. Die Energie für den 
Pumpenbetrieb liefert das Kraftwerk der Fabrik. 

Die Turbinenpumpen, Fig. 5 und %, sind für 5 cbm/min 
Leistung und 2% m manometrische Förderhöhe gebaut; bei 
s60 Uml./min und voller Leistung brauchen sie nur #2 PSs, 
entsprechend einem Wirkungsgrade von 0,72. Mittels einer 
Leder-Lamellenkupplung werden sie von Gleichstrommotoren 
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der Siemens-Schuckert Werke angetrieben, die 72 PSs zu 
leisten vermögen. 

Die Pumpen sind Mitteldruek-Turbinenpumpen mit zwei- 
seitigem Einlauf zur Vermeidung des Axialschubes,  Lauf- 
rad, Leitvorrichtung, Dichtungsringe und Stopfbüchsen sind 
aus Phosphorbronze hergestellt. 

Die beiden Turbinenpumpen sind, wie schon erwähnt, in 
dem Anbau am Filterhaus aufgestellt, allerdings in etwas w0- 
drängter Anordnung. Die erste von ihnen 
wurde im November 1904, die zweite im 
Junuar 1905 in Betrieb genommen. 

Der unter Geländeoberfläche llegende 
Gebäudeteil des Hauses für die Dumpf- 
piunpen ist vollständig in Beton ausge 
führt. Ein umgekehrtes elsenarmiertes 
Betongewölbe, dessen Widerlager in den 
Umfassungswlnden ihre Stützpunkte fin- 
den, vermag dem Auftrieb bei höchstem 
Rheinwasserstande zu begegnen. Die Um- 
fassungswände selbst sind so stark, «daß 
sie beim höchsten Wasserstand vollstän- 
dig standfest sind. 

Die Höhe des Wasserstandes im 
Reinwasserhehälter der Filteranlage wind 
«durch eine bewegliche Uebertragung von 
einem Schwimmerpegel an einer Teilung 
im Pumpenhause abgelesen, so daß der 
diensttnende Maschinist den Gang der 
Pumpen regeln kann. 

Die Vorkläranlage, Fig. 1 und 2, besteht aus 6 Beeken, 
von denen je # hintereinander angeordnet sind, von insgr- 
sumt 4620 cbm Inhalt. Die Anlage ist in Stampfbeton aus” 
geführt. Durch die Dampfpumpen wird das Rohwasser in 
einen Kanal gehoben, der in der Längsrichtung und vor dem 
Kopf der Klärbeeken berläuft. Von unten nach oben kom- 
mend, gelangt es dann über drei voneinander getrennte 





ordentlich fein verteilt sind, verunreinigt ist. ınuß man 
schwefelsanme Tonende zusetzen. Sie wird in Behältern auf- 
gelöst md mit Hülle von Regelerfäßen und Syphons dem 
Ikohwasser zugeführt, nit dem sie sich in dem erwähnten 
Zuflußkanal innigr mischt. Es bildet sich hierbei Tonerde- 
hyalrat, ein Seinflockigger Niederschlag, der koagulierend wirkt, 
die feinen Verunreinigungen also an sieh zieht, so daß sie 
sich besser absetzen und später anf der Filteranlage zurück- 


Fig. 10. Querschnitt dureh die Pilteranlage. 





gehalten werden können. 

Der Zusatz an schwefelsaurer Tonerde beträgt je”nach 
dem Grade und auch nach der Art der Verunreinigungen 
des Wassers 40 bis 1o0 gr für 1 chm. 

Der Boden der Klärbeeken ist geneigt, Fig. 2. An der 
tiefsten Stelle befinden sich Sehleber, die zeitweillg geöffnet 
wenden, worauf der Schlamm dureh >40 mm weite Leitun- 
gen in den Rhein fließt. 


Fig. 41. Filtergehände, 
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Wehre in die zwischen diesen und den Klärkammern Newen- 
den Verteilbehälter, s. Fig. 2, und weiter durch eine größere 
Anzahl Oeffnungen in die Klirkammern selbst. Da die freien 
Quersehnitte für den Wassereintritt vor jeder Kammer die- 
selben sind und der Ueberdruck der gleiche ist, sc verteilt 
sich auch das Wasser gleichmäßig anf die Kammern. Aus 
den Vorderkammern tritt das Wasser wieder über 3 getrennte 
Woehre In die Hinterkammern ein, an deren Enden ex oben 
in eine Rinne überfließt, aus der es mit natürlichem Gefälle 
auf die Filterunlage gelangt. Durch Einsetzen von Halz- 
brettern an den Woehren können einzelne Kammern zum 
Reinigen auf einfache Weise ausgeschaltet werden, 

Sobald das Wasser durch tonige Bestandteile, die außer- 








Das Filter nach der Bauart Haus Reiser, 6. m. b. H, in 
Köln, besteht ans einer rund 500 mm holen Schicht Perlkies 
von 1’ bis 2 mm Korngröße. Der Kies ruht anf einem 
durch verzinkte T-Träger unterstützten Filterhoden, einem 
feinmaschigen Drahtgewehe aus Phosphorbronze, zwischen 
zwei gelochten Blechen. Das Rohwasser strömt von oben 
ein, und linft unten zum BReinwasserbehälter al, Ist das 
Filtermaterial soweit verschlammt, daß die Leistunge merklich 
abzunehmen beginnt, so muß das Filter ausgewaschen wer- 
den. Man schließt hierzu das Ventil in der Zuflußleitunge 
und öffnen das am Boden befindliche Schlammabflußventil. 
Unter dem Blechboden liegen Rohre, Kir 10, die an ihrer 
Unterseite gelocht sind. Aus den Löchern tritt Druckluft, 
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und den Kies dringt, wodurch der Kies gründlich ausge- 
waschen wird. Gleichzeitig wird durch eine gesonderte Lei- 
tung Waschwasser zugeführt, und zwar nur soviel, daß der 
losgelöste Schlamm zum Abfließen gelangt, Damit beim Aus- 
waschen nicht auch Kies mit übergerissen wird, sind beson- 
dere Schutzbleche in den Filtern angeordnet. 

Eine derartige Reinigung des Filters ist nach wenigen 
Minuten beendigt. Man stellt den Luftkompressor wieder ab 
umd läßt das Wasser nach 2 bis 3 Minuten zurückströmen, 
damit alle Luft aus dem Kies entfernt und letzterer völlige 
rein wird. Hierauf werden die Ventile wieder in die ur 
sprüngliche Lage gestellt. 

Die Grüße der Filterflächen muß auf Grund der Wasser- 
untersuchung berechnet werden und hängt nicht allein 
von der Menge, sondern auch von der Art der Verunreini- 
gungen ab. Bei der Anlage in Walsum kommen durehschnitt- 
lich 7,5 ebm auf I qm Filterfläche, Im höchsten Falle rech- 
net man mit 8 ebm auf I qm, in vielen Fällen darf man aber 
nur eine geringere Leistung zugrunde legen. 

Die Kosten für die Reinigung hängen von der Beschaffen- 
heit des zu filtrierenden Wassers ab. Ist es hauptsächlich 
dureh sehr feine Tonteilchen verunreinigt, Ist also die Anwen- 
dung des koagulierenden Mittels erforderlich, so stellen sich 
die Kosten der Zusätze für I chm Wasser auf '/, bis ”, Pfr. 
Dazu kommen dann noch die Beträge für Abschreibung und 
Verzinsung sowie Bedienung.  Ausbesserungen erfordern die 


Fig. 12 


Kugel-Muffenverbindeng. 





bei einer Auflagerung auf unebenem oder unsicherem Bau- 
grund gegen Bruch geschützt; ferner braucht man zur 
Verlegung kein festes Gerüst, sondern sie kann von selwim- 
menden Prähmen aus erfolgen, die mit der fortschreitenden 
Leitung weiter vorgeriekt werden, Die Rohre können ohne 
Hanfstricke gedichtet werden, weil die Verbindung sauber 
zusammenpaßt, Sie halten denselben Druck aus wie gewöhn- 
liche Muffenrohre gleicher Weite. Die Rohrverbindung ist 
auch unter Druck beweglich. 

Es wurde zunächst mit einem Naßbagger eine Rinne 
ausgehoben, deren Sohle etwa %, m unter dem niedrigsten 
Rheinwasserstande lag. Dann wurden die Rohre von 2 Bagger- 
nachen aus verlegt. Sobald die Dichtung einer Rohrverbin- 
dung fertiggestellt war, wurde das in Flaschenzligen aufge- 
hängte Rohr mit Hülfe eines schwimmenden Kranes langsam 
heruntergelassen. Der Arbeitsvorgang ist aus Fig. 13 zu er- 
kennen; er verlief glatt und ohne Störung. Die Verbindung 
mit dem Saugbrunnen erfolgte durch einen Taucher, indem 
ein doppelter Buchenholzkranz an der Außen und Innen- 
wand des Brunnens fest verschraubt und dazwischen Werg 
kräftig eingepreßt wurde, was eine gute Dichtung bewirkte"). 

Für den Saugbrunnen am Ufer war eine Eisenbeton- 
konstruktion gewählt, die sich aber beim Versenken nicht 
bewährt hat. Der Brunnen war nämlich zu leicht, Weil 
nun oben auf dem Brunnen ein senkrechter Bagger ar 
heitete, konnte nur eine gewisse Menge alter Eisenbahn- 


Fig. 13. 


Verlegen der Leitungen im Rhein. 





Filter kaum, da bewegliche Teile mit Ausnahme der Ventile 
nicht vorhanden sind. Der Perlkies wird durch Aussieben 
aus einem geeigneten Materinl, zumeist Flußkies, gewonnen 
und kostet rund 50 .Hcbm. 

Die großen Vorteile des Reisertschen Filters bestehen im 
wesentlichen darin, daß man mit einer verhältnismäßig sehr 
kleinen Filterfläche große Mengen Wasser klar filtrieren kann, 
daß die Filtermasse sehr selten erneuert zu werden braucht, 
daß ihre Reinigung, die in der Regel täglich nur einmal zu 
erfolgen braucht, Außerst wenig Zeit und Arbeit erfordert, 
und daß der Verbrauch an Wasser zum Auswaschen sehr 
gering ist, 

Es mag hier bemerkt werden, daß eine einfache Wasser- 
riickströmung für das Auswaschen des Filters wenig geeig- 
net erscheint; denn das rückströmende Wasser wüblt sich 
an dem schwächsten Punkte der Filtermasse einen Kanal, 
durch den es fast wirkungslos hindurchströmt, so daß ein 
großer Teil des Filters verschlammt bleibt, Ebenso unge- 
eignet und wirkungslos ist die Zuführung von Dampf allein 
unter den Filterboden, weil sich der Dampf sofort nieder- 
schlägt. 

Fig. 11 zeigt die Innenansicht des Filtergebäudes. 

Die beiden Leitungen im Rhein entlang der Bulhme, 

Fig. 1, sind bewegliche Muffenrohrleitungen aus Gußeisen, 


wie sie von der Maschinen- und Armaturenfabrik vorm. H. 
Breuer & Co: in Höchst hergestellt werden; die Muffen 
zeigt Fig. ıI2. Kine derartige Rohrverbindung hat dopr 





schienen als Ballast aufgebracht werden; das Versenken ging 
erst schneller vor sich, als im Innern mit einer Pumpe kräftig 
nachgeholfen wurde. 

Nach Mitteilung der Fabrikleitung arbeitet die gesamte 
Wassergewinnungsanlage zur vollständigen Zufriedenheit; siw 
vermag eine Wassermenge von 15 ebm/min zu leisten, 


Kosten der Anlage. 


Bauarbeiten (sämtliche Gebinde sowie Beton- 
arbeiten) von Wayd & Freitag, Neustadt a. H, 
Filtereinrichtung von Hans Reisert G.m.b. H., Köln 
Pumpenanlage von Weise & Monski . 
Rohranlage von der Maschinen- und Armaturen- 
fabrik vorm. H. Breuer & Co., Höchst . F 
Verlegung der Leitungen im Rhein einschl. Bag- 
grerarbeiten von Gebr, Mever, Köln und Ruhrort 


116500 MM 
25080 » 
32070» 


17000 » 


21000 


zusammen 232250 M. 

Der Entwurf für die gesamte Anlage wurde in seinen 
Hauptzügen von der Aschaffenburger Aktiengesellschaft unter 

) Zwei große Leitungen aus Kugelmuffenrohren hat vor einigen 
Jahren die Stadt Altona im Anschloß an Sammelleitungen ihrer Kana- 
lisation in die Eibe hinaus verlegt, um die Abwässer möglichst welt 
in das strönmendoe Wasser abzuführen, Auch hior wurden zwei schwim- 
mende Prähme benutzt, Vergl. ferner Ergänzungsheft zur Zuitschr, für 
Bauwesen 1895 8. 9. 
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der Leitung des Generaldirektors Hopfelt aufgestellt. Die 
eigentliche Bauleitung war dem Regierungsbauführer Rap- 
polt übertragen; die Oberleitung der Bauarbeiten lag in den 
Händen des Verfassers. Mit den Arbeiten wurde im August 
10903 begonnen, die Vollendung erfolgte im Jahre 1905. 

Der Jahresumsatz an Zellulose, über deren Herstellung 
in Z. 1904 8. 1584 berichtet wird, beträgt bei der Aschaffen- 
burger Aktien-Gesellschaft rd. 75000 t, wozu rd, 470000 
Raummeter Holz zu verarbeiten sind, 

Deutschland zählt rd. 70 Zellstoffabriken. Große Fa- 


Aachener B.-V, — Bierglscher B.-V.: Kartelle, Symdikate, Trusts, 
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briken zur Herstellung des Holz-Zellstoffes weisen außer den 
Vereinigten Staaten in Nordamerika noch Rußland, Finnland, 
Kanada und Skandinavien auf, Norwegen hat einige außer 
ordentlich günstige Lagen für derartige Fabriken, Für die 
Holzstoff- und Papierfabrik Embretsfos und die Zellulose- 
fabrik Union werden die Baumstämme aus den Wäldern an- 
geflößt, die Kraft wird durch Turbinenanlagen gewonnen, 
deren Wasserzufluß durch Binnensven gesichert ist, und die 
fertigen Erzeugnisse gehen über eine elektrisch betriebene 
Uterbahn in die Senschiffe, 





Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 4. Mal und 1. Juni 1908. 


Aachener Bezirksverein. 
Sitzung vom 8. April 108. 
Vorsitzender: Hr. Simöoen, Schriftführer: Hr. Kemmerich. 
Anwesend 55 Mitglieder und 8 Gäste. 

Vor der Sitzung wurden die Deutschen Elektrizitäts- 
werke besichtigt. 

Daran schloß sich ein Rundgang durch die städtischen 
Schlachthofanlagen. 

Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Mitgliedes 
Fr. hg zu dessen Ehren sich die Anwesenden von 
den Sitzen erheben. 

Hr. Schlachthofdirektor Bockelmann (Gast) hält einen 
Vortrag: Ein Ausflug in das Gebiet der Bakteriologie. 


Sitzung vom 6. Mai 1908. 
Vorsitzender: Hr. Sim&on. Schriftführer: Hr, Kemmerich. 
Anwesend 66 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Schoppe macht Mitteilungen aus der Praxis 
des Dampfkesselbetriebes., 

Hr. Schwemann hält einen Vortrag: Welches ist die 
wichtigste Aufgabe im deutschen Steinkohlenberg- 
bau bezw, im gesamten deutschen Bergbau? 


Eingegangen 30. April und 12. Mai 1908. 
Bergischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 12, Februar 1908. 
Vorsitzender: Hr. Kublmann. Schriftführer: Hr. Voigt. 
Anwesend 15 Mitglieder und 4 Gäste, 

Hr. Dozent W. Kompin aus Elberfeld (Gast) spricht über 

Kartelle, Syndikate, Trusts.*) 

Theorie und Praxis sind noch nicht gewöhnt, die drei 
Gebilde der neuesten Wirtschaftsperiode soharf zu unterscheil- 
den; darunter leidet die Kritik und die erwlnschte Verstän- 
digung über den Wert, aber auch die Weiterentwicklung. 
Der Ursprung der Neubildungen liegt in der Beziehung des 
Wirtschaftlebens zur Muiter Erde, die als Vorratkammer (Berg- 
werk), ala Kraftquelle (Wasser) und Standort (Arbeiterstamm) 
die Volkswirtschaft überall Jänderweise differenziert hatte. 
Aber die einst nach Ländern als Wirtschaftgebieten von ge 
wisser Selbständigkeit und Eigenart differenzierte Volkswirt- 
schaft ist durch die Technik (Eisenbahn usw.), Gesetzgebung 
(Freizligigkeit usw.) und Politik eg Frag usw.) auf einen 
ganz neuen Boden gestellt worden. Die erste Rückwirkung 
war und ist die Arbeiterbewegung*®), die mit der Verbesserung 
der Arbeiterverhältnisse, mit den ausgleichenden Bestrebun- 
gen nach oben (Löhne usw.) einsetzt und sich in den Gewerk- 
schaften kristallisiert. 

Die Arbeiterbewegung führte zur Begründung von Unter- 
nehmerverbänden, Unternehmerverbände zur Vereinbarung 
gleieber oder möglichst gleichartiger Arbeitsbedingangen 
nennen wir Kartelle, Freilich hat diese Bezeichnung im Laufe 
der Zeiten eine weitere Bedeutung erhalten und wird jetzt, 
aber nicht zum Vorteil der Deutlichkeit, auch von wlirt- 
schaftlichen Organisationen TEmnERR, die viel weiter nde 
Ziele erstreben, den Syndikaten. Darunter verstehen wie 
Unternehmerverbände, die über das Kartell hinaus Vereinba- 
rungen tiber die Organisation des Absatzes treffen. Die Wei- 
terentwicklung liegt in dem Gedanken, daß unter gleicharti- 





= 2 1m0n =. 565. 
*, Vergl, Z. 1904 8. 632. 
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gen Arbeitebedingungen (Herstellkosten) erzeugte Giiter 
auch unter gleichen Verhältnissen auf den Markt kommen: 
öyndikate werden P meinsobaften, Ihre Entwicklung 
vollzieht sich allmählich; sie beginnt mit der Verabredang 
gleicher Verkaufbedingungen; man errichtet dann etwa eine 
Zentralstelle zur Annabme und Ueberweisung von Bestellun- 
und schließt mit der Festsetzung von Syndikatpreisen. 

ie Stufen der Entwicklung, die der Syndikatgedanke durch- 
l&uft, finden ihren sprachliehen Ausdruck in den Bezeichnun- 
gen: Konvention, Verband und Syndikat. Es ist aber nicht not- 
wendig, daß in der Praxis sämtliche Vorstufen der Kartell-, Kon- 
ventions- und Verbandbildung getrennt zurlickgelegt werden 
müssen; es Ist gar wohl möglich, daß ein Syndikat unmittelbar 
entsteht. Dennoch wird seine Bildung am Kartellgedanken nicht 
vorbeikommen und ebenso die Verabredung von Verkaufbedin- 
gungen und die Errlehtung einer Zentralstelle, der nun nament- 
lich auch die Veberwachung der Vertragpreise obliegt, nicht 
umgeben können. Das Syndikat kann jedoch nur innerhalb 
seines Rechtsgebletes, dem des eigenen Staates, durchgesetzt und, 
wenn nötig, gerichtlich verfolgt werden. Mit seiner Entate- 
hung als Preisgemeinschaft sind deshalb ein Vorteil und ein 
Nachteil unzertrennlich verbunden: es verkauft auf dem Ia- 
landmarkt nicht zu gleichen Bedingungen wie auf dem Aus- 
landmarkt (Kali, Koblen). Verkauft das Syndikat an das Aus- 
land billiger, so liegt darin eine Beeintriäch der eige- 
nen Volkswirtschaft gegenüber dem auslän: Wett 
werb. Der Gewinn am Inlandpreis treibt zudem zu einer 
Steigerung der Gütererze . Deshalb bleibt es nicht bei 
der Syndizierung der Preise; die Wirtschaftlichkeit nötigt zur 
Begrenzung der Erzeugung, und erfolgt diese, so beginnt da- 
mit die Trustbildung. 

Die Festsetzung der Erzeugungsmenge aber ist unmög- 
lich ohne eine Generalleitan der bislang bloß syndizier- 
ten Werke; sie hören nicht auf, Eigentum der bisherigen Be- 
sitzer zu sein, aber ihre Leitung ee in die Hände der 
Trustees, des Generaldirektoriums. r Wertanteil am Trust 
wird kapitalisiert in der »Beteiligungsziffer«, der Z ch 
in der »Quoter. Daß diese dann unter möglichst nsti- 
gen Bedingungen verdient werden soll, ist selbstverständ- 
lich, und das kann zur Stillegung weniger erglebiger 
Werke führen. Wirtschaftlich bedeutet der Trust einen 
Ben Fortschritt. In der Praxis aber bleibt man beim alten 
Namen, dem Syndikat. Man bleibt dabei freilich nicht bloß 
aus Anhänglichkeit, sondern auch darum, weil der Name 
»Trust« keinen guten Klang hat, Daran ist zum erheblichen 
Teil die von Amerika übernommene Kritik schuld. Der Ame- 
rikaner erblickt im Trust ein Gebilde, das seinen Partikula- 
rlamus bedroht. Der Amerikaner ist kularistischer als der 
Bayer und erblickt deshalb in dem st eine »Conspirazy«. 
Conspiraszy heißt aber In der amerikanischen Rechtsprache 
bloß Verstoß wegen die Verfassungsgrundsitze (nicht: Ver- 
schwörung), Und der amerikanische Trust beeinträchtigt 
tatsächlich, namentlich im Eisenbahnbetrieb, die verfassungs- 
mäßig verblirgten Rechte der Zwischenstaaten (Binnenstaaten). 
Daber ist der Kampf in Amerika wider den Trust durch 
und durch politisch und seine Kritik sollte auf Deutschland 
gar nioht übertragen werden. Mit Recht hat der Handelsmi- 
nister Möller Kartelle, Syndikate und Trust durchaus zutreffend 
Naturnotwendigkeiten genannt, Wir haben sie den Amerl- 
kanern auch nicht etwa abgeguckt, obwohl sie in Deutsch- 
land allerdings erst viel später aufgetreten sind, weil eine 
großzügige Eisenbahnpolitik, die Wirkungen der Freiztigigkeit 
und der Schutzzell im Deutschen Reiche viel jüngeren Da- 
tums sind. Die vom Reich angestellte Kartellengaete hätte 
zweifellos bessere Ergebnisse erzielt, wenn die Veranstalter 
nicht unterlassen hätten, wissenschaftlich und begriftlich die Fra- 
gen über Kartelle, Syndikate und Trusts auseinsnderzubalten. 

Das Kartell hat die gleiche Berechtigung wie die Ge- 
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werkschaft. Bei der Beurteilung des Syndikates ist der Vor- 
teil nicht zu übersehen, daß es die Preise festigt; die Trust- 
bildung aber findet subjektiv ihre natürlichen Grenzen an 
dem unutz des Unternehmers und objektiv in dem Wert- 
verbältnis von Material und Arbeit bei der im Trust vere 
ten Gütererzeugung. Endlich darf mit der Trustbildung ja 
nicht jener wirtschaftlich und reohtlich ganz anders geartete 
Vorgang der Fusion verwechselt werden, 

Hr. Fischer berichtet über die Gefahrfrage bel Pa- 
ternosteraufzüigen. 5 


Sitzung vom 11. März 1108. 
Vorsitzender: Hr. Kuhlmann. Sohriftführer; Hr. Voigt, 
Anwesend 22 Mitglieder und 3 Gäste. 


Hr. Dr. Hintzmann hält einen Vortrag über die prak- 
tische Ausbildung desIngenieurs in den Geschäften 
der höheren Verwaltung. 

Hr. Fischer erläutert die Entdeckung, Zusammensetzung, 
die verschiedenen Herstellungsarten, die Eigenschaften und 
die Verwendung en dr asos und beschreibt sodann 
eine in Solingen erfolgte Explosion des Entwicklers einer 
zur Autogenschweißung benutzten Azetylenanlage. 

Auf eine Anfrage empfiehlt der Redver das Einwurfver- 
fahren als das am wenigsten gefährliche Verfahren zum Her- 
stellen von Azetylen. 


Eingegangen 4. Mai und 4. Juni 1908. 
Berliner Bezirksverein. 


Sitzung vom 22, April 1908, 
Vorsitzender: Hr. Hartmann. Schriftführer: Hr. Krutina, 
Anwesend etwa 300 Mitglieder und Glste, 


Der Vorsitzende enkt der verstorbenen Mitglieder 
W, Wedding und D. Lorenzen. Die Versammlung ehrt 
ihr Andenken durch Erheben von den Sitzen, 


Hr. Ingenieur Dr. H. Hoffmann aus Bochum (Gast) spricht 
über Maschinen- und Kraftwirtschaft in Bergwerken, 
Der Vortrag wird demnächst veröffentlicht werden, 


Hr. Schmidt (Gast) erläutert zwei ausgestellte Licht- 
EEE nr die von der Neuen Photographischen 
chaft In Steglitz gebaut eind'). 


Sitzung vom 6. Mai 1908, 
Vorsitzender: Hr. Hartmann. Schriftführer: Hr. Krutina, 
Anwesend etwa 300 Mitglieder und Gäste. 


Hr. W. Laas spricht über Hellingkran-Anlagen. 
Der Vortrag wird demnächst veröffentlicht werden. 


Eingegangen 7. und 29. Mai 1908, 
Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 24, April 1908, 
Vorsitzender: Hr. Ely. Sehriftführer: Hr. Bogatsoh. 
Anwesend 39 Mitglieder und 3 Gäste. 


Hr, Gebauer spricht über Eisenbeton. 

Hr. Höck spricht über die EntstXubungspumpe der 
Siemens-Sohuckert-Werke. 

Hr. Freytag berichtet liber die Denkschrift; Die Wasser- 
kräfte in Bayern?). 


Sitzung vom 8. Mai 1908. 
Vorsitzender: Hr. Ely. Schriftführer: Hr. Bogatsch, 
Anwesend 78 Mitglieder und 20 Gäste. 


Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Mitgliedes 
M. Zinke. Zur Ehrung des Verstorbenen erheben sich die 
Anwesenden von ihren Bitzen. 

Hr. J. Goldstein aus Darmstadt (Gast) spricht über mo- 
ars Auffassungen des Wesens der Naturwissen- 
schaften. 


1) vergl. Z- 1908 8. 975. 
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Eingegangen 11 Mai und 9. Juni 1908, 
Kölner Bezirksverein. 
Sitzung vom &. April 1908, 
Vorsitzender: Hr, Stein. Schriftführer: Hr, Neumann. 
Anwesend 54 Mitglieder und 6 Gäste. 


Hr. B. Rülf hält einen Vortrag über Kreiselwirkun- 
gen, ibr Vorkommen und ihre Anwendung‘). 


Sitzung vom 13. Mai 1909. 
Vorsitzender: Hr. Stein. Schriftführer: Hr. Neumann. 
Anwesend 51 Mitglieder und 1 Gast. 


Hr. Redakteur Ritter (Gast) spricht über Tonlager und 
Steinzeugindustrie des Westerwaldes. 


Eingegangen 12. Mai 1908. 
Mittelthüringer Bezirksverein. 
Sitzung vom 28. März 1908. 
Vorsitzender: Hr. Wunder. 
Anwesend 13 Mitglieder und 6 Gäste. 


Hr. P. Heime spricht über ein neues elektrisches 
Härtverlahren. 


Eingegangen 12. Mai 1908, 
Pommerscher Bezirksverein. 
Sitzung vom 14. April 1908. 
Vorsitzender: Hr. Stromeyer. Schriftführer: Hr. Buje. 
Anwesend 30 Mitglieder und 5 Gäste. 


Hr. Dr. Flechtner (Gast) hält einen Vortrag über die 
Kartolle in ihrer Bedeutung für die Volkswirtschaft. 





Eingegangen 12, Mai 1308, 
Sächsisch-Anhaltinischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 5. April 1908. 

Vorsitzender: Hr. Lehmer, Schriftführer: Hr. Schöne. 
Anwesend 21 Mitglieder. 

Der Vorsitzende gedenkt der verstorbenen Mitglieder 
Claus, Engel, Kemper, Lüders und Zimmermann. Die 
Versammlung erhebt sich zur Ehrung Ihres Andenkens von 
den Sitzen. 

Hr. Schaefer hält einen Vortrag über einen Besuch im 
Röhrenschweißwerk Ferrum in Zawodsaie, 0.-8. 


Eingegangen 17. März 1908. 
Thüringer Bezirksverein. 
Sitzung vom 14. Januar 1908, 
Vorsitzender: Hr. Meyer, Schriftführer: Hr, Donner. 
Anwesend 33 Mitglieder und 12 Gäste. 


Hr. P. Meyer erstattet den Bericht über die Tätigkeit 
des Bezirksvereines im Jahre 1907, 


Hr. Bergassessor Dr. Loewe (Gast) spricht über 


Vorkommen, Gewinnung und Verwertung 
der Kalisalze?). 


Nach einer ausführlichen geschichtlichen pr Außert 
sich der Redner wie folgt: »Um nun zunächst ein Bild von 
dem Vorkommen der Kalisalze, ihrer Zusammensetzung 
und ihrer Lage zu gewinnen, gehen wir am zweckmißigsten 
von der am längsten bekannten Lagerstätte bei Staßfurt 
aus, weil diese das Muster einer völlig normal ausgebildeten 
Kalllagerstätte darstellt. Die. Kalisalze finden sich hier in 
Form einer mächtigen Schicht, eines Lagers, eingebettet 
zwischen einem Unterbau von Steinsala — dem sogenannten 
älteren Steinsale — und einer über ibnen ausgebreiteten 
Decke von Salston und Any r! "er Je meist we. a 
Jüngeres Steinsalalager folgt. o die Lagerung noch die 
ursprüngliche ist, schen wir diese Schichten vollkommen 
wagerocht liegen. Vielfach finden wir sie jedoch infolge 
von Faltungen durch die gebirgsbildenden Kräfte in auf- 
eg me mehr oder weniger steiler Lage. Bei Staß- 

t liegt eine regelrechte Sattelaufwölbung vor, Der Kern 
des Suttels wird von dem Steinsalzsockel eingenommen, und 
über diesem liegt auf beiden Sattelllügeln Kalisalzlager 
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mit seinen Decksohichten. Ursprünglich hiogen die Kalisalze 
beider Sattelflügel zusammen; sie sind aber nach der Aufrich- 
tung des Sattels auf seiner Kuppe durch die von oben her 
zudringenden Wasser aufgelöst und weggewaschen worden. 

Die einzelnen Glieder des Salslagers bestehen nicht 
aus einem einheitlichen, ge Stoff, sondern es tritt 
in ihnen eine eigenartige Schichtung hervor, Das ältere 
Steinsalz wird in regelmäßigen Abstinden von 8 bis 10 om 
von schwachen, nur — Millimeter dicken Lagen von 
schwefelsaurem Kalk, ydrit, durchzogen, wonach es 
auch die Bezeichnung »Anhydritregions erhalten hat. Nach 
dem Kalilager zu werden die Anhydritbänke durch solche 
von Polyhalit ersetzt, einem Mineral, das neben Kalziumsulfat 
noch Magnesium- und Kaliumsulfat entbält, und dann durch 
solche von Kieserit, d i, Magnesiumsulfat. Dementsprechend 
wird die über der Anhydritregion folgende Zone des Salzla- 
gers von etwa 50 m Mächtigkeit als Polyhalitrepion, die dar- 
über lagernde von etwa 30 m Mächtigkeit als Kleseritregion 
bezeichnet, 

Das Kalilager selbst, das über dem älteren Steinsalz 
und den erwähnten Uebergangszonen Negt, kann aus ver- 
schiedenartigen Stoffen zusammengesetzt sein. Am verbrei- 
tetsten ist der Karnallit, eine Verbindung von Chlorkallum 
und Cblormagnesium. Er ist äußerlich trotz seiner verschle- 
denen Färbung leicht an dem ihm eigentümlichen fettigen 
Glanze zu erkennen. Dem Kaligehalt nach zihlt der Kar- 
nallit zu den minder wertvollen Kalisalzen, da er in der 
Regel infolge enger Durchwachsung mit Steinsalzteilcben nur 
15 bis 20 vH Uhlorkalium enthält; in völlig reinem Zustande 
beträgt der Chlorkaliumgehalt 26,7 vH. Die Wichtigkeit des 
Karnallites liegt in seiner großen Verbreitung, welche die der 
übrigen Salze weit übertrifft, 

Nächst dem Karnalllt verdient von den wichtigen Kali- 
salzen der Kainit genannt zu werden, ein neueres Mineral, 
das erst später ala der Karnalllt In dem Leopoldshaller Salz- 
luger aufgefunden worden ist, Der Zusammensetzung nach 
unterscheidet er sich vom Karnallit durch seinen Sulfat. 
charakter, da er das Magnesium nicht an Chlor, sondern an 
Schwefelsilure gebunden enthält, und durch einen etwas 
höheren Kaligehalt. Aeußerlich machen ihn seine feinkörnige 
Beschaffenheit und der zuckerartige Bruch ohne weiteres 
kenntlich. In seinem Vorkommen ist der Kalnit auf be- 
stimmte Teile des Karnallitlagers beschränkt, er tritt nur 
an den höchsten Stellen, an den Sattelköpfen der auf- 
gerichteten Karnallitlager auf. Hier sitzt er in Gestalt 
eines mächtigen Hutes von etwa |0 m Höhe auf dem Kopfe 
der steilgestellten Karnallitregion. Aus dieser sich stets 
gleichbleibenden Art des Vorkommens hat man geloigent, 
daß der Kainit nicht ein ursprüngliches Erzeugnis der Salz- 
ablagerung, wie der Karnalllt, ist, sondern er erst aus 
diesem durch Umwandlung entstanden Ist. Es ist anzuneh- 
men, daß auf die Schichtenköpfe des bereits aufgewölbten 
Karnallitlagers von oben her Wasser zudrangen, die eine 
Zersetzung und Umlösung bis zu bestimmter Tiefe bewirkten. 

Außer dem Karnallit und Kainit gehören zu den Kali- 
salzen noch der Sylvinit und das Hartsalz. Sie unterscheiden 
sich von den bisher betrachteten Kalisalzen insofern, als sie 
nicht einheitliche Minerallen sind, sondern Mineralgemenge. 
Der Hauptbestandteil ist bei beiden der Sylvin, d. I. reines 
Cblorkalium; zu diesem tritt im Sylvinit noch Steinsal« und 
im Hartsalz ebenfalls Steinsalz und dazu noch Kieserit, Diese 

schätzten Salzarten kommen in großer Mannigfaltigkeit vor. 
m Gebiet von Staßfurt, Aschersleben und Beraburg treten 
Hartsalz und Sylvinit als Lager von mehreren Metern bis zu 
etwa 15 m Mächtigkeit innerbalb des Karnallitlagers auf, teils 
an dessen oberer Grenze, nach dem Hangenden, dem Salzton 
und Anhydrit zu, teils aber auch ganz vom Karnallit um- 
schlossen. 

Um einen wenigstens flüchtigen Einblick in den Charakter 
aller dieser Vorkommen zu gewinnen, ist es notwendig, die 
mutmaßliche Entstehung der Kalilager ins Auge zu fassen. 

Zur Erklürung der Salzlagerbildung findet heute die 
von Ochsenius in den 1870er Jahren auf Grund der Alteren 
Forschungen von Miller und Lyell aufgestellte Theorie fast 
allgemeine Anerkennung, nach der alle Salzlager dem Meer- 
wasser entstammen. Im offenen Meer können allerdings Salz- 
lager von mehreren 100 m Mächtigkeit nicht entstehen, weil 
dazu die 3 bis 4 vH Salz, die das Meerwasser enthält, lingst 
nicht ausreichen würden. Man nimmt daher mit Öchsenius 
an, daß die Salzausscheidung in einer tiefen Meeresbucht vor 
sich ging, die durch eine wagerechte, bis dicht unter den 
Meeresspiegel reichende Barre vom offenen Meere ab) 
war, ährend der Inhalt dieses Meerbusens unter dem Ein- 
fluß eines warmen und regenlosen Klimas verdunstete, floß 
über die Barre dauernd neues Salzwasser vom Meer her zu, 
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reicherte den Salzgehalt immer mehr an und führte schließ- 
lich zu einer Absoheldung der gelösten Bestandteile. Zunächst 
mußten sich bei dem Verdunstungsprozeß die am schwersten 
löslichen Bestandteile des Meerwassers, das Kalziumkarbonat 
und Kalziumsulfat, absetzen, und darüber folgte dann das 
Steinsalz. Die Masso der abgesetzten Salze wuchs allmählich 
in die Höhe und zugleich auch die darüber stehende, mit den 
leicht löslichen Magnesium- und gene kar iger ao - 
tigte Mutterlauge. Trat nun kein Zwischenfall weiter ein, #0 
mußte die Mutterlauge bei weiterem Ansteigen über die 
Barre in das Meer zurlckströmen. Dann war die Salzab- 
lagerung in der Bucht beendigt; das noch schwach zufließende 
Meorwasser ließ von neuem etwas Kalziumsulfat ausfallen, 
das zusammen mit Staubmasten, die vom Lande hergeweht 
a über dem Steinsalalager eine Kalk- und Tondecke 
ete. 

In dieser Weise sind nach der Ochseniusschen Theorie die 
zahlreichen kalisalsfreien Steinsalzla entstanden, die 
in den verschiedensten geologischen Zeiten In zahlreichen 
Ländern und auch an mehreren Orten in Deutsobland auf- 
treten. Daß tatsächlich die Salzbildung in der geschilderten 
Weise verläaft, dafür bieten sich in der Gegenwart Belsplele 
an mehreren Buchten des Kaspischen Sees. Am bekanntesten 
ist der Adschi-darja-Busen, der durch eine enge, seichte Straße 
namens Karabugas mit dem Kaspischen See in Verbindung 
stebt, Er nimmt durch diese dauernd Salzwasser auf, scheidet 
beständig Salz aus und sendet die Mutterlauge tiber die Barre 
wieder in den Kaspischen See zurück. Da nun abweichend 
von dieser Z. in der großen Meeresbucht, die zur Zech- 
steinzeit ganz Nord- und Mitteldeutschland überdeckte, und 
deren Abschlußbarre entweder in der Gegend der heutigen 
Nordsee, wahrscheinlicher aber südlich im Bayerischen ge- 
legen hat, außer dem Steinsalz ausnahmsweise auch die Mutter- 
laugensalze mit zum Absetzen gelangt sind, so muß hierzu ein 
besonderer Umstand den Anlaß gegeben haben. Dieses Ereig- 
nis, dieser Glücksfall, wie Oohsenius sagt, bestand darin, daß 
vor dem Zurückströmen der anwachsenden Mutterlauge die 
Barre, sei es durch Anspülung, sel es darch Hebung, eine 
Erhöhung erfuhr, Dadurch wurde die Bucht völlig abge- 
schlossen, Meerwasser floß nicht mehr zu, die Mutterlaugen- 
salse konnten nicht mehr zurlickströmen, sondern mußten bei 
weiterer Verdunstung ilber dem Steinsalzlager ebenfalls aus- 
kristallisieren. Bie schieden sich nach dom Grade ihrer Lös- 
lichkeit ab und Ir mar wie chemisch im einzelnen fentge- 
stellt ist, die Schichtenfolge, wie sie uns im Staßfurter Salz- 
lager entgegentritt, also über dem älteren Steinsalzlager die 
Polyhalit- und Kieseritregion und schließlich das Kalilager in 
Gestalt der Karnallitregion. lieber dieser lagerte sich aus 
Schlamm- und Sandmassen als schützendes Deckgebirge zu- 
nächst der Salzton ab. 

Damit wire also die Entitehungsgeschlichte der wage- 
rechten Karnallitregion in den besten Umrissen gegeben. 
Suchen wir nun weiter eine Erklärung dafür, daß zahlreiche 
Kalilager uns nicht mehr in so einfacher Lagerung, sondern 
in ganz wechselnden Formen und in den mannigfachsten 
Schichtenfolgen vorliegen, so sind vor allem zwei Um- 
stände zu berücksichtigen. Der eine ist in den Wirkungen 
der großartigen Faltungen zu suchen, denen die feste Erd- 
rinde in den verschiedenen geologischen Perioden unterwor- 
fen war und durch die die ehemals wagerechten Schich- 
ten vielfach gestört, aufgerichtet und gefaltet worden sind. 
Schon im großen und ganzen wagerecht oder gleichmäßig 
geneigt liegende Kalil zeigen im einzelnen oft zahl- 
reiche Biegungen und Fältelungen der Schichten. Viel- 
fach sind bei diesen Falterscheinungen der Zusammenhang 
und die gegenseitige Lage der einzelnen Schichtenglieder 
vollkommen erhalten geblieben. War jedoch die Gebirgs- 
faltung sehr stark, #0 mußte es zu Zerreißungen und Zer- 
trümmerungen kommen, wie sie in der Provinz Hannover auf 
vielen Lagerstiltten zu beobachten siod. In diese Erscheinun- 
gen ist erst in den letzten Jahren mehr Klarheit gekommen, 
nachdem man auf Grund von Versuchen erkannt hat, daß die 
Salze unter hohem allseitigem Druck nicht wie andre Ge 
steine zerbersten und reißen, sondern bildsam werden. Diese 
Bildsamkeit bewirkte bei starker Faltung die verworrensten 
Stauchungen und Zerrungen, während die spröden Gesteine, 
wie ». B, Anhydrit und Salzton, dann meist zerborsten und 
zerstilckelt sind. 

Wie die L und Sehlohtenstellung der ursprünglichen 
Kaliablagerung durch den Gebirgsdruck eine wesentliche Ver- 
änderung erfahren hat, so ist auch die Beschaffenhelt und 
Zusammensetzung des ursprünglichen Kalilagers aller Wahr- 
scheinlichkeit nach ebenfalls mannigfach gestört worden. Eine 
derartige Erscheinung haben wir bereits et das 
war die Entstehung des Kainits aus dem Karnallit, .ein Vor- 
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ang, nach dem man von Anfang an den Kainit als ein sekun- 
dires Salz zes dem primären Karnallit bezeichnet bat. 
Diese Umbildung war erst erfolgt zu einer — geologisch ge- 
sprochen — späten Zeit, als das ganze Deckgebirge über dem 
Salzlager schon vorhanden und die |.agerung vollkommen die 
jetzige geworden war. Achnliche Vorgänge haben sich nun 
auch zu viel früherer Zeit gleich nach der ersten Ablagerun 
des Steinsalz- und des KalisalzIngers abgespielt. Bevor si 
über der Karnallitregion der Salzton absetzte, vermochten 
Niederschläge und Süßwasserzuflüsse in dem ausgebreiteten 
Salziager die verschiedenartigsten Umwandlungen hervorzu- 
briogen, da sie ja die Teile der Salzlagerstätte, auf die sie 
trafen, auflösen mußten. 

Man hat in der Ausbildungsform des Kalllagers, wie sie 
bei Staßfurt vorliegt, also in der organisch mit dem unteren 
Steinsalz verbundenen Karnallitregion das Erzeugnis der ur- 
sprünglichen Eintrocknung des Salzbusens, das sogenannte 
Kallmutterlager, zu erblicken. Alle anders aufgebauten Kall- 
lager sind nicht unmittelbar durch Ausscheidung aus dem 
Meerwasser entstanden, sondern das Erzeugnis einer Umlösung 
und Umlagerung der Muttersalzfolge. Solche deszendenten 
Bildungen sind das Hartsalzlager vom Berlepschschacht bei 
Staßfurt, die Kalilager in Hannover, im Süden und Osten des 
Harzes und in Thüringen. Ihre Entstehung wird man sich 
etwa so zu denken baber, daß in allen diesen Gebieten das 
ursprünglich vorhandene Kalimutterlager und oft auch noch 
ein Teil des älteren Steinsalzes zunächst aufgelöst und fort- 
geführt wurde, Auf dem verbliebenen Unterbau von #lterem 
Steinsalz Iagerte sich aus zugeführten Salzlaugen ein jingeres 
Kalilager ab, dessen Stolf einem an andrer Stelle in gleicher 
Weise abgeiragenen Mutterlager entstammt und das daher 
von sehr verschledenartiger Zusammensetzung sein kann. 

Ich wende mich nunmehr der Gewinnung der Kalisalze 
zu, die lediglich durch bergmännischen Abbau erfolgt. Die 
Schächte werden stets senkrecht mit kreisförmigem Quer- 
schnitt von 4 bis 5’), m im Lichten niedergebracht. Ihre Tiefe 
wechselt von 500 bis 800 m. Das Abteufen der Schächte ge- 
staltet sich nach den vorliegenden Gebirgsverhältnissen sehr 
verschieden. Während in günstigen Gebirgschichten, die 
z. B. längs des Südharzrandes vorliegen, mehrfach Soblichte 
von 500 bis 600 m Teufe in noch nicht zwei Jahren nieder- 
gebracht sind, haben andre Werke wesentlich linger ge- 
braucht. Zum Beispiel hat das Abteufen des Schachtes des 
Kaliwerkes Jessenitz in Mecklenburg 16 Jahre erfordert Bei 
schwierigen Gebirgsrerhältnissen, also im Schwimmsanıd oder 
in zwar festem, aber klüftigem, wasserreichem Gebirge. wer- 
den alle Hülfsmittel nutzbar gemacht, die die neuzeitliche 
Schachtbautechnik') kennt, also außer dem Senkschachtver- 
fabren vor allem das Gefrierverfsbren und schließlich, als 
letzte Zuflucht, das Kind-Chaudronsche Abbohrverlahren. 
In neuester Zeit hat sich als ein wesentliches Hülfsmittel zur 
Verminderung der Wasserzuflüsse beim Schachtabteufen das 
Zementierverfahren erwiesen, bei dem die wasserführenden 
Klüfte durch eingepreßten Zement ausgefüllt und verseblos- 
sen werden. 

Vom Schacht aus erfolgt der Abbau der Kallsalzlager in 
der Weise, daß planmidlig weite Ritume von D bis 10 m Höhe 
hergestellt werden, zwischen denen zur Unterstützung des 
Hangenden Teile der Lagerstätte, sogenannte Sicherheits- 
pteller, steben bleiben. Die leergebauten Ritume werden in 
bestimmter Frist versetzt. Als Versatzstoff werden Rückstände 
der chemischen Fabriken, Kesselasche, alte Schachthalden und 
dergl. benutzt, die in die Grube gefördert werden, und wo 
diese Stoffe nicht ausreichen, werden sogenannte Bergemühlen 
angelegt. Man stellt in den liegenden Schichten des Salz- 
lagers, in der Polyhalit- oder Aubydritregion, hohe Räume 
bis zu 100m Länge und 25 m Breite her und gewinnt aus 
ihnen Steinsalz, nur um es im Kalisalzisger wieder zu ver- 
setzen. Das ist aus dem Grund angängig, weil das Steinsalz 

genüber den milden, gebrächeren Kalisalzen so zäh und 
test ist, daß man in ihm größe Räume ohne jede Ausfüllung 
frei stehen lassen kann. 

Die Salze werden stets durch Sprengarbeit hereingewon- 
nen. Benutzt wird in den meisten Salzarten der sogenannte 
Sprengsalpoter, ein Schießpulver, das stast des Kalisalpeters 
Natronsalpeter enthält; nur in dem festeren Hartsalz wird 
meist mit Dynamit geschossen. Die Sprenglöcher werden bei 
der milden Beschaffenheit der Salze mit Bohrmaschinen dre- 
hend gebohrt. Auf vielen Werken stehen noch Handbohrma- 
schinen in Gebrauch, die zuerst 186% in Gestalt der Liesbeth- 
schen Bohrmaschine aufkamen und Jahrzehnte hindurch allein 
angewendet worden sind. Eine solche Maschine wird stets 
von 2 Mann bedient, die an der Kurbel den Spiralbohrer in 
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das Salz hineindrehen. In größerem Umfange werden gegen- 
wärtig elektrische Bohrmaschinen verwendet. 

Im ganzen betrachtet, liegen die Gewinnungsverhältnisse 
im Kalibergbau dank der Mächtigkeit der Lagerstätten und 
der milden Beschaffenheit der Salze außerordentlich günstig. 
Die Leistung, die bei der Sprengarbeit erzielt wird, ist so 

8, daß in der achtstündi Schicht auf einen Häuer in 
Ehrteren Salzen bis zu 15 cbm, im Karallit sogar bis zu 
30 cbm entfallen; das wären also 300 bis 600 Doppelzenmer 
für den Kopf in Sst.« 

Der Redner schildert die Anwendung des elektrischen 
Stromes für die Förderung und geht zur Aufbereitung über. 
Diese beschränkt sich in der Hauptsache auf eine Zerkleine- 
rung, da die Kalisalze nur in gemahlenem Zustande Verwen- 
dung finden. Die Zerkleinerung wird in großen Mühlen vor- 
genommen, die meist unmittelbar neben dem Schacht or- 
richtet sind, so daß die Förderwagen von der Schachthänge- 
bank auf den obersten Boden des Mahlwerkes hinübergefahren 
und dort entleert werden können. Man zerlegt die Zerkleine- 
rung in drei Stufen: Die Salze werden durch Stelnbrecher 
vorgebrochen, in Glockenmüblen bis auf Nußgrüße geschroten 
und schließlich auf Mehlfeinheit gemablen. Zum Feinmablen 
wurden anfangs ern me benutzt, allmählich sind sie aber 
diese durch schnellaufende Schleudermühlen verdrängt wor- 
den, von denen die sogenannten Dismembratoren und Dissi- 
patoren am meisten verbreitet sind. In neuester Zeit finden 
auch Walzenstühle mehr und mehr Eingang. Am Einlauf 
dieser Schlagstiftmühlen sind starke Magnete angebracht, die 
zufällige in das Fördergut gelangte Eisenstüoke, Nägel und 
derg]l. zurückbalten; darüber befinden sich Schüttelsiebe, die 
das von den Glockenmüblen schon genügend zerkleinerte Salz 
vorher absieben. Für ärmere Salze werden zwischen den 
Zerkleinerungsstufen noch Lesebänder eingeschaltet, auf denen 
zu stark mit Kieserit oder Steinsalz durchgesetzte Stücke mit 
der Hand ausgelesen werden. 

In dieser Form, als seine Rohsalze, gelangen nun 
aber nicht sämtliche Kallsalse zum Absatz, sondern nur ein 
Tell. Ein andrer, und zwar der größere, wird in den Kali- 
werken selbst chemisch auf reichere Kaliverbinduogen ver- 
arbeitet, Von diesen sind die be Ge Chlorkalium, schwe- 
telsaures Kali und schwefelsaure Kalimagnesia, die Kalidünge- 
salze mit einem Gehalt von 20, 30 und 40 vH reinem Kali, 
zaer Kieserit, Bittersalz, Glaubersalz, Ublormagnesium und 

rom. 
Das Chlorkalium wird sowohl aus Karnallit wie aus Hart- 
salz oder Sylvinit hergestellt. Da diese beiden Salzarten be- 
reits Chlorkalium enthalten, kommt es nur darauf an, diesen 
Cblorkaliumgehalt von den andern Bestandteilen: Chlormagne , 
sium, Kieserit und Steinsalz, zu trennen und abzuscheiden, 
Dementsprechend beruht das Wesen der Chlorkallumher- 
stellung darauf, das Rohsalz zunächst mit einer solchen Löse- 
flüssigkeit zu behandeln, daß der Uhlorkallumgehalt in Lösung 
übergeht, während die andern Bestandteile möglichst unge- 
löst bleiben, und darauf die Chlorkallumlösung zur Kristalli- 
sation zu bringen. Die Lösung wird in gußeisernen Kesseln 
von etwa 3m Höhe und 2m Dir, ausgeführt, Als Löse- 
Nlüssigkeit dient Chlormagnesiumlauge, die im Betriebe dau- 
ernd wiedergewonnen wird, Sobald das Lösen, das unter 
Kochen durch zugeleiteten Dampf geschieht, beendigt ist, 
wird die Lösung in Klürkasten abgelassen, in denen sich 
Schlammteile und dergl. absetzen, und dann in die sogenann- 
ten Kristallisierkasten abgeleitet. Es fällt ein Gemisch von 
Cblorkaliam und Üblornatrium aus, das etwa 4) vH Uhlor- 
kalium enthält. Da das Handelschlorkalium mit einem Mindest- 
gehalt von 50 vH verlangt wird, muß man aus diesem aus- 
kristallisierten Gemisch das Chlornatrium ziemlich entfernen, 
was in besondern Gefäßen durch sogenanntes Decken mit 
kaltem Wasser geschieht. Durch ein- oder mehrmaliges 
Decken kann man Chlorkalium von 50 bis 98 vH erhalten. 

Der Redner behandelt schließlich die Verwendung der 
Kalisalze, Im Jahre 1906 entfielen auf den landwirtschaftlichen 
Absatz 4,7 Mill. Doppelsentner Kalierzengnisse, das sind rd. 
s6 vH, anf den industriellen Absatz dagegen rd. s000u0 da., 
das sind nur 14 vH. Während die Verwertung in der chemi- 
schen Industrie eine gleichmäßige, aber nur geringe Steige- 
rung aufweist, zeigt die Verwendung zu landwirtschaftlichen 
Zwecken, die 1850 noch hinter der industriellen Verwertun 
zurückstand, seitdem eine außerordentlich starke und zlemlio 
.. Zunahme. 

n die chemische Industrie werden keine Rohsalse ab- 
gesetzt, sondern lediglich Fabrikate, und zwar neben gering- 
fügigen Mengen von schwefelsanrem Kali fast ausschließlich 
COblorkallum. Unter den Verbindungen, die hieraus von 
der Industrie weiter hergestellt werden, stehen obenan das 
Aetzkali (Kalihydrat), die Pottasche (kohlensaures Kali) und 
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der Kalisalpeter. Aetzkali und Pottasche, die neuerdings 
vorwiegend auf elektrolytischem Wege hergestellt werden, 
dienen in der Hauptsache zur Seifenfabrikation, Pottasche 
außerdem zur Herstellung des Uyankaliums, das wieder in 
der Goldgewinnung und in der Photographie angewendet 
wird, und ferner zur Glasfabrikation. e Herstellung von 
Salpeter ist stark zurlickgegangen, und zwar einesteils infolge 
der Anwendung des rauchlosen Pulvers und ferner auch durch 
den noch Immer lebhaften Wettbewerb des ostindischen Bengal- 
BE: Auf diese drei Erzeugnisse: Aetzkall, Pottasche und 
Salpeter, entallen also °,; der von der chemischen Industrie 
aufgenommenen Kalisalze. Der Rest findet zur Herstellung 
verschiedener Chemikallen Anwendung, von denen noch das 
chlorsaure Kali, das chromsaure Kall und der Alaun als die 
wichtigsten genannt sein mügen. 

Die Anwendung des Kalis zu landwirtschaftlichen Zwecken 
bat erst ein verhältnismäßig geringes Alter, wenn man be- 
rücksichtigt, daß die künstliche Düngung schon lange aus- 

bt wird. Im 17. Jahrhundert wurde zuerst Salpeter als 

ger benutzt, und seit 1500 werden gemahlene Knochen 
und der Guano, seit 1940 auch die natürlichen Phosphate 
verwandt. Während es sich bei diesen Düngemitteln nur 
um die Zuführung won Stickstoff und Phosphorsäure ban- 
delt, schenkte man dem dritten wichtigen Pflanzennäbr- 
stof, dem Kali, erst besondere Aufmerksamkeit, als die 
Staßfurter Kalilagerstätte erschlossen wurde. Anfang der 
1860er Jahre wurden die ersten Düngeversuche mit Kall- 
salzen angestellt, allerdings zunächst teilweise ohne Erfolg 
oder mit einem Mißerfolg. Allmählich aber führten die 
Versuche zu befriedigenden Ergebnissen und vielfach bald 
zu außerordentlichen Erfolgen, Sehr zu statten kamen der 
Ausbreitung der Kalidüngung die Forschungen, die Justus 
v. Liebig auf agrikulturchemischem Gebiet angestellt hatte. 
Stickstoff, Phosphorsäure und Kali sind die drei unentbehr- 
lichen Nährstoffe, welche die Pflanze zu ihrem Wachstum aus 
dem Boden aufnehmen muß. Da die Nährstoffe von den 
Pflanzen in ihren Geweben aufgespeichert werden, s0 wer- 
den dem Boden durch die Ernten regelmäßig sehr be- 


trächtliche Mengen dieser Nährstoffe entzogen, Die Lie- 
bi Lehre von der landwirtschaftlichen Statik fordert, 
dad dem Boden die gleichen Nährstoflmen ‚ die ihm 


durch die Ernte entführt werden, in Form von Dünger wieder 
zugeführt werden, Bleibt die Nährstoffsafuhr dauernd bin- 
ter der Entnahme zurück, wird also von der Landwirtschaft 
fo tzt Raubbau getrieben, so wird der Boden zwar nicht 
vollkommen unfruchtbar, aber in seiner a keit ge- 
schädigt. Die Entziehung der Niührstoffe aus dem Boden ist 
nun bei den verschiedenen Pflanzen nicht gleichmäßig, son- 
dern sehr verschieden; und da ist für die Kalidiogung der 
Umstand außerordentlich wertvoll, daß eine Reihe Kultur- 
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pflanzen dem Boden wesentlich mehr Kali entziehen als Stiok- 
stoff oder Phosphorsäure. Diese enannten kalih n 
Pflanzen, wie z.B. die Rüben, die Kartoffeln u. a, bedürfen 
daher einer besonders starken Kalizufuhr, 

Die Ertragsteigerung ist somit eine Hauptwirkung, welche 
die Kalldäüngung im Verein mit einer verständigen Stiokstoff- 
und Phosphorsäuredüngung zur Folge hat, Da man in erster 
Linie auf leichten, Armeren Böden die Erträge zu verbessern 
bemüht Ist, so wurde die Kalidüngung anfangs hauptsächlich 
auf solchen angewendet. Zwei deutschen Landwirten ge- 
bührt das Verdienst, in dieser Hinsicht bahnbrechend die 
Bedeutung der Kalisalze erkannt zu baben: Schultz-Lopitz 
hat als erster die Kalisalze auf Sandboden in großem Maß- 
stabe mit vorzüglichem ei 4 angewendet, und Rimpau hat 
durch seine planmäßigen Dammkulturen des Drömmlinger 
Moores den hoben Wert der Kalisalze für die Moorkultur 
erwiesen. Auf leichten Bodenarten, insbesondere auf Moor- 
boden, hat sich dann die Auwendung der Kalisalze sehr bald 
eingebürgert. Daraus hat sich das wahrscheinlich durch ei- 
nige mißlungene Versuche veranlaßte Vorurteil gebildet, daß 
schwere Böden wegen ihres reichen Nährstoffvorrates keine 
Kalizufuhr erforderten. Diese Ansicht ist jedoch in jüngster 
Zeit nachdrücklich widerlegt worden, Ausgedehnte Versuche, 
insbesondere in den schweren und fruchtbaren Marschböden 
Oldenborgs und Schleswig-Holsteins, baben ergeben, daß auch 
auf besseren Böden durch die Kalldüngung eine erhebliche 
Ertragsteigerung zu erzielen ist. Im Auslande beginnt man, 
die Notwendigkeit der Kalidüngung auch für schwere Böden 
ebenfalls einzusehen, namentlich in den Fällen, wo ein an 
sich fruchtbarer Boden durch einen jedes Jahr ohne irgend 
weiche Düngung wiederholten Anbau derselben Früchte all- 
mählich erschöpft ist, In diesem Zustande befinden sich bei- 
spielsweise bereits die Böden der amerikanischen Weizen- und 
Maisgegend, auf denen Jahr für Jahr schon seit Jahrzehnten 
immer wieder Weizen und Mais angebaut wird, und deren 
Ertrag daher ganz wesentlich zurückgegangen ist. 

Neben der Ertragvermebrung ist noch eine zweite Wir- 
kung der Kalidüngung beachtenswert, d.i. der Einfluß auf 
die Güte der Pflanzen. So hat sich beispielsweise ergeben, 
daß die Kalldüngung bei der Gerste die Braufähigkelt erhöht, 
bei den verschiedensten Obstarten den Geschmack und das 
Aroma verbessert, beim Tabak die Brennfähigkeit vermehrt, 

An der Spitze hinsichtlich der Menge der verbrauchten 
Kalisalze steht gegenwärtig Holland, erst an zweiter Stelle 
kommt Deutschland. Einen hohen Kaliverbrauch haben außer- 
dem noch Belgien, Schweden und Schottland. Von diesen fünf 
Ländern mit einer intensiven Kalidüngung sind die a vom 
Länder durch eine breite Zwischenzone getrennt. In Preußen 
steht gegenwärtig die Provinz Brandenburg obenan, an zwei- 
ter Stelle kommt Posen, an dritter die lP’rovinz Sachsen 
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Kanalkurven zur Bestimmung der Abflufsmengen 
und Geschwindigkeiten in Rohrleitungen und Kanälen. 
Von Adolf Städing. Barmen 1908, Selbstverlag. 10 8, 
Preis 2,80 M. 

Das Heft ist allen Ingenieuren, die mit dem Entwurf 
und dem Bau von Kanälen zu tun haben, sehr zu empfehlen. 
Es gibt Kurven und Zahlentafeln, die es ermöglichen, in be- 
quemer Weise für 10 verschiedene Profile Inbalt, Gefälle, Ge- 
schwindigkeit, Füllböhe und Leistung aus gegebenen Zahlen 
rasch und sicher festzustellen, und zwar sowohl für geschlos- 
sene Kanäle, als für offene Gräben und Winkelrinnen. Achn- 
liche Zahlentafeln gibt es zwar hereits; aber die umfassende 
Behandlung aller wesentlichen in der Praxis vorkommenden 
Profile ist meines Wissens nicht vorhanden. Der Gebrauch 
wird außerordentlich erleichtert durch die am Schluß des 
Werkes gegebenen Anwendungsbeisplele zur Formeltafel und 
zu den Rohrleitungskurven. ; 

Das Heft wird sich voraussichtlich bald in allen tech- 
nischen Bureaus für Kanalisationsbauten als ein praktisches 
Hülfsbuch bewähren, A. Herzberg. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


B. G, Teubners Verlag auf dem Gcbiste der 
Mathematik, Naturwissenschaften und Technik, 
Leipzig und Berlin 1908, B. G. Teubner, 302 5. 5" mit 10 
Bildnissen (Verlagskutalor). 





Deutsch-koloniale Baumwoll-Unternehmungen, 
Bericht X. (Frühjahr 1908). Von K. Supf. 528. mit 15 Fig. 
Preis 1,50 fl. 

Chemisch-technische Bibliothek. Band 312: Das Knall- 
queeksilber and ähnliche Sprengstoffe. Von Dr. R. 
Knoll, Wien und Leipzig 1908, A. Hartleben. 191 $. mit 
34 Fig. Preis 4 M. 

Der Turbinen-Rechenschieber und seine Änwen- 
dung zur Projektierung von Wasserkraftanlagen. Von 
Ingenieur Holl. Berlin 190%, Selbstverlag des Verfassers. 
131 S. mit 39 Fig, Preis 3,50 M. 

Dr. E. Bardeys arithmetische Aufgaben nebst 
Lehrbuch der Arithmetik für Metallindustrieschulen. 
Von Dr. S. Jakobi und A. Schlie. Leipzig und Berlin 
1908, B. G. Teubner. 212 5. mit 3 Doppeltafeln. Preis 
2,10 M. 

Schiffbau-Studium? Berlin 1908, Kommissionsverlag 
Polytechnische Buchhandlung A. Seydel. 225. Preis 50 Pfg. 

Frankfurter Wirtschaftsbericht für das Jahr 
1907, erstattet von der Handelskammer za Frankfurt a. M, 
Frankfurt a.M. 1908, Selbstverlag, 415 8. 

Vorschläge zur Reform des Gesetzes, betreffend 
die Bekämpfung des unlauteren Wettbewerbes. 
I, Teil: Berichte, 11. Teil: Denkschrift der Kommission für 
die Bekllmpfung des unlauteren Weitbewerbes. Vom deut- 
schen Verein für den Schutz des gewerblicben Eigentums. 
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Berlin 1908, C. Heymann. I, Teil 102 5, 1, Teil 30 5. 


Preis 4 MH. 

Mitteilungen der Handelskammer Frankfurt a.M. 
Nr. 2. VonDr Trumpler. Frankfurt a. M. 1908, Handels- 
kammer. 315. 

Beiträge zur Geschichte des Kupfers, insbeson- 
dere seiner Gewinnung und Verarbeitung. Von Dr. 
A. Fleck. Jena 1908, QG. Fischer. 608, Preis 1,80 #. 

Der Hafen von Riga. Von A. Pabst. Riga 1908, 
W. F. Häcker, 67 5. mit mehreren Figuren. 

Pädagogische Jahresschau über das Volksschul- 
wesen im Jahre 11407. In Gemeinschaft mit andern her- 
ausgegeben von E. Clausnitzer. Leipzig und Berlin 1905, 
B. G. Teubner. 4948. Preis 6 M. 

Repetitorium der höheren Mathematik. 
Drs‘ng. Dr, phil. H. Egerer, 
R. Oldenbourg. 


Von 
München und Berlin 1908, 
351 8. mit 64 Fig. Preis 6 M. 


Jahrbuch der Naturwissenschaften XXIIL 1907 
bis 1008. Von Dr. M. Wildermann. Freiburg im Breisgau 
1908, Herdersche Verlagshandlung. 50% 5. mit 29 Fig. 
Preis 7 .M, 

Jungs Deutsche Feuerwehrbücher, Heft 9: Wasser- 
versorgunginBrandfällen. Von Branddirektor Schlunk. 
München 1908, Ph. L. Jung. 51 8. mit 24 Fig. Preis 50 Pig. 

Die elastischen Konstanten der Metalle bei 
kleinen Deformationen. 4. Folge. Bd. 25. 1908. Von 
E. Grüneisen. Leipzig 1908, J. A. Barth. 26 8. 

Sonderabädruck aus den Annalen der Physik. 

Moderne Zeitfragen. Nr. 7. Der deutsche Stahl- 
werksverband. Von Dr. phil. u. jur. J. Kollmann. 
Berlin 1908, Pan-Verlag. 508. Preis 1 M. 

Wie erschließen wir unsre Kolonien?’ Von 
De.-$ng. Blum und E. Giese. Berlin 1908, D. Reimer, 
136 S. mit 68 Fig, Preis 2 f#, 


Uebersicht neu erschienener Bücher, 


zusammengestellt von der Verlagstmelhandiunge von Julius Springer, Berliu N,, Monhijouplatz 3, 


Erd- und Wasserbau. Aichel, Ordulf Geo. Erperimentelle luter- 
suchungen über den Abäuß des Wassees bei vollkommenen Ueber- 
tallwehren verschiedener Grundrißanordaung, Dissertation, München 
ı00#. G. Fraus’ Verlag. Preis 4 

— de (ordemoy. Vorts maritimes. If. Band, TVaris 1908, 
YPinat. Preis 1% 8. 

— Elzellugen, J. M. W. Hot l'anama-Kannal. 
Erven R, van der Kamp. Preis 2 A. 

— Friedrich, Adt. Kulturtechnischer Wasserhau. 
2. Band, Berlin 1908. Parey. Preis 18 M. 

— Havestadt, Christian. Weber die Verwendung von Heherver- 
“ohlüssen bei Kammerschleusen, Theoretische Untersuchungen über 
das Hobesystem. untersidtzt durch Versuche am der Muchnower 
Schleuse des Teltowkanals. Berlin 190%. W, Ernst & Bohn Preis 4.8, 

— Sehuls-Briesen, B, Die Genossenschaft zur Regulierung der Voräut 
und der Abwilsserreinirung Im Emschergeblet \Oberbergamtsbezirk 
Dortmund). 2. Aufl. Kattowits 1908, Gebr BHöbm. Preis 1,70 .0, 

Gesundheitsingeniourwosen. Bruce, B. M. Detection of the common 
food zialterstions. London 1P08. Constable, Preis B M. 

— Seoble, Herbert T. Land treatment of sowage, A digest of the 
reports made to the Rıyal Commission on sewage dlsposal hy their 
"peclally nppointed officers. Lomlon 1908. St Bride's press 
Preis 6 .#. 

Heizung urd Lüftung. Bericht über den vom 3. bis 8. Juni 1907 im 
Wien abgehaltenen Kongreß für Heizung und Lüftung. München ID. 
Oldenbourg, Preis 4 .#. 


Dunod & 
Groningen 1908, 


In 2 Bänden, 


— Hausbrand, E, Teocknen mit Luft und Dampf. Erläuterungen, 
Formeln und Tabellen für den praktischen Gebrauch. 3. Aufl. 1908. 
Julius Springer. Preis bh .M. 

Hochbau. Issel. Hana. Der moderne Maurer. 
Quiltet, Preis 18 

- Kappes, Alb, Grundrisse für kleinere Etagen-Wohn- und -Bllets- 


Leipzig 190%. Jacobi & 


häuser sowie einseltig angebauts Einfamilien- Wohnhäuser, Berlin 
108, 0. Baumgärtel, Preis 5 Mi, 

— Laxtou'’s builder’s price book for 190*, London 190%, Simpkin. 
Preis 4,80 .M, 

— Littimann, Max. Das großhersöglichse Hofihmater In Woelmar, 
Denkschrift zur Feler der Eröffnung, München 1908. L. Werner, 
Preis 5 M. 


— Lookwood's buikder's architent's, oontractor’s, and enginser's price 
hook for 190%, London 190», Crosby, Lockwood. Preis 4,80 4. 

— Melhop, W. Alt-Hamburgische Bauweise Kurse ieschlehtliche 
Entwicklung der Baustile in Hamburg, dargestellt am Profsobau 
bis zum Wiedererstiehen der Stadt nach dem großen Brande von 
1842 nebst chronlstisch - biographischan Notizen. Hamburg 1908. 
Boysen & Maaseh. Preis 16 #. 
Müller, Ernst. Beschreibung einer Zantralmarktanlage am Delch- 
tor nebst Kostenvergieich, Hamburg 190%. 0. Melöners Veriag. 
Preis 1,206 NM. 

Ingenieurwesen. American Institute of Engineers, "The Ontario meeting 
and their tour Ihrough the distriets of Cobalt, Budbury, and Moose 
Mountais, London 1908, Simpkin. Preis 6 .M, 
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Aufbereitung. 

Der Aufbereltungsherd von Card. Von Pütz. IZ. Berk 
Hütten Sal.-Wea. 3. Heft 08 8. 488/42*) Ausführliche Darstellung (des 
in Amerika verbreiteten bewegten Herdes mit trapesförmiger Oberfläche 
von 7 qm zur Aufbereitung der felnen Erzachlämme, Der Herd artei: 
tet unmmterbroehen und erhält Querstöße von veränderlicher Geschwin- 
digkeit: seine Nelpimg kann nliseitie beliebig verändert werden, 


Belsuchtung. 

Neuere Errungenschaften In der elektrischen Beleueh- 
tung. Von Wedding. (ETZ 30. Juli 08 5. 729/31%  Kregebnise 
von Danerrersuehen an 206 Lampen mit metallisierten Kohlen-, Tantal- 
umd Wolframfäden, Vergleich der drei Gruppen. Wettbewerb mit 
den Gasglählicht, der sich voraussichtlich nicht auf speziäschen Ver 
brauch und Lichtstärke, sondern auf Bedienungs- und Unterhaltungs- 
kosten erstrecken wird. 


Brennstoffe, 
Bewertung der Kohlen nach dem Helzwert. Von Auf- 
(Z. Dampfk, Maschbtr. 31. Juli 08 8, 294/95) Gründe für 


häuser. 

') Das Verseichnis der für die Zeitschriftenschan bearbeiteten Zeit- 
schriften ist In Nr. 1 8. 28 und 29 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschan wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
Jahresheften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 4 M für den Jahrgang an Mitglieder, von 
10 # für den Jahrgang an Nichtmitglieder. 


den Kauf der Kohlen nach dem Heizwert. Aufstellung einer Beziehung 
zwischen Kohlenpreis and Helzwert. Nutzen der dauernden Helzwert- 
prüfung. 


Die Beurtellung der Dampfturbinen und Kompressoren 
auf Grund des Arbeitsdiagrammes. Von Zerkowitz. Parts. 
‘2. f. Turbinenw. 30, Juli 08 8. 328/32°) 8. Zeitschriftensehau v. 
8. Aug. "8. Die mehrstulge Turbine. Forts, folgt. 

Die Kunst des Helzens, Von Gerbel. Forts. (2. Dampfk.- 
Vers,-tGes. Jull 08 8. 84/91) Kinttuß der Zugstärke auf dem Betrieh 
der Feuerung. Kinbau des Zugmensers und Verwertung seiner Angaben, 
Regelung des Luftsutrittes durch den Essensehleber und durch verstell- 
bare Oeffoungen unter dem Rost, Schaulöcher zum Beobachten des 
Feuers. Forts, folgt. 

Die Spelsewasserrorwärmer. 
Ges, Juli 08 8, 94/95] 


Forts, (2. Dampfk.-Vers.- 
Vorwärmung des Speisewassers Im Injektor, 


Zahlenbeispiel, Forts, folgt. 
Eisonbahnwesen, 
Einrichtung und Betrieb der elektrischen Stadt- und 
VorortbahnBlankenese-Ohlsdorf, Von Röthig. (Olaser 1. Aug. 


us 8. 41/48* Uebersicht über die Bahnanlagen Altonas und Ham- 
burgs. Stelgungs- und Krümmungsverhältnisse der Strecke. Schau- 
Unien für die Howegungs- und Arbeitsverhältnisse eines Triebwarens 
auf der Strecke Hamburk-Altona sowie für den Zugverkehr und dem 
Stromverbrauch während der Zeit der stärksten Ilelnstung. Darstellung 
des Kraitwerkes in Altona. 
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dentseher Ingenieure. 


Twelwo-wheeled Mallet compoundt locomotive for 
North China, (Engne. 38. Jult OR 8, 141) Darstellung einer von 
der North British Locomotire Co, Lid., Glasgow für die Peking- 
Kalzan-Bahın gebauten ".-gekuppelten Mallot Verbundlokomative von 
96 € Dienstgewicht mit Hewsinger-Stewerung, Der Dampfdruck beträgt 
14 at, die Gesamtbeisfäche 240 qm, die Rostlläche 4,9 qın, die Höhe 
von Mitte Kessel bis Schienenoberkante 3,05 m 

Die 's-gekuppelte Schmalspurlokometive der 
raegnle des Phosphates et du Chemin de fer de Gafna, 
(Schweiz. Hauz. 1. Aug. 08 8. 57'80% Lokomotive von 0U0 mm Spur 
und 56 % Diensigewicht der Schweizerischen Lokomotiv- und Maschinen- 
fabrik in Winterthur für ıdle Abfuhr aus einem Phospmhatlager nach 
der tuneslschen Küste. Die Heiztläche Ist 167 qm groß: die Lokomotive 
hat einen Schmidtschen Ueberbitzer und Heusinger- Steuerung. Der 
grsamte Radstand betragt 7600, der feste 3750 ının. Die wweite um 
fünfte gekuppelte Achse sind seitlich verschlehbar. Die höchste Ger 
schwindiskelt beträgt 50 km 'st. 

Forced lubrliention for axle:-boxes Von Riches und 
Reynolds (Engnp 81. Juli 08 $, 140°41*) Ire dargestellte Druck- 
ölschmierung der Taf Yale Rallway Co. für Achsbüchsen von Eisen- 
bahnınotorwagen hiestelt ans 2 kleinen Butatlons-thelpumpen vom 
440 Umi./min, die mit einer daswischen befindlichen, von der Had- 
achse angetriebenen Riemenschelbe so sukuppelt sind, dab die eine 
heim Vorwärts, die andre belın Rückwärtsfahren fördert. 

Mechanische und Kraftstellwerke, Von Bade, Schluß. 
(Glaser 1, Aug, 05 8. 48/56*% Schaltplan und Querschnitt des Signal- 
antriebes «der Stahmerschen Stellvorrichtung. Darstellung der Ktell- 
werkanlagen In Wanne und Myslowltz. Stellwerke ınlt rein elektri- 
schem Antrieb für die Weichen und Sienale von Max Jüdel & Co, und 
von Siemens & Halsko A.-G. Elektrisches Stellwerk auf Hahnhof Kart- 
haus, Signalssellvorrichtunge von Siemens & Halske A-G. mit flüssiger 
Kohlensäure, 

Das A. Oesterreichersche selbsttiätige Blookslännl fr 
Leicht- und Vollbahnen Von Kohlfürst. (Techn. Blatter 3, 
u 4. Heft 07 8. 131/77* mit 2 Taf) Ausführliche Darstellung der 
rein elektrischen Anlage mit Strom von 100 V, der einer Speiseleltung 
läogs der Strecke entnommen wird, für ringfürmig geschlossene Bahn- 
Hinien, Jür doppeiglelsige und eingleisige Vollbabnen. Strombrschafung 
und Leitungsnetz 


Com- 


Eisenhüttenwosen. 

The power required in rolling steels. Von Knesehe. 
ilromn Age 24, Jull 08 8. 238/419) Vorschlag und Hegründung einer 
Formel für den Kraftbedarf unter Zugrundelegung der Abmessungen 
des Walzgutes vor und nach der Fertigstellung, der Anzahl der Stiche, 
der Durehschnittstemperatur bein Walzen und der Walzgeschwin- 
digkeit. 


Die Beziehungen zwischen Herstellungsweise, Ho- 
handlung ond Haltbarkeit der Stahlwerkskokillien Von 
vrthig. Forts. (Gleßerel-Z. 1. Aug. 8 8. 449/51) Chemische Zu- 


sammensetzung des Eisema für die Formen. Forts. folgt. 
Eisenkonstruktionen, Brücken, 


Viadue de Passy, sur In Seine, pour le Cbemin de fer 
M&tropolitain de Paris. Von Biette Sehlus. (Genie eir. 1. 
Aug. 08 8. 241/44") Darstellung der Ergelmisse der lielastungsprohe, 
der Gründungsarbeiten up (des Bauvorganges. 

Die neuen Kheinbräcken bel Kbin Von Heermann. 
Schluß. (Zentraibl. Hauv. 29. Jull 0» 8. 406/08 Aufstellung der 
eisernen Veberbauten der Brücke, Bauvorgang. 8. a. Z. 07 8, 1472. 

The erertion oflong «pan trusses by the end-launehing 
method, — The Freneh River Bridge, Canadian VParitle Ry. 
(Eng. News 23, Juli 08 8, »5/s8%) Die eingleisige Brücke hat elnen 
Bogen von rd. 125 ın Weite, der wegen der Tiefe des Flusses mit Hülfe 
eines schwimmenden Gerüstes anf die Pfeiler gesstzt worden Ist, Dar- 
»iolluug des Bauvorganges und von Kinzelhelten der Hrücke, 

Ein Heiltrag »ur statischen Berechnung von mit sich 
kreuzenden Eiseneinlagen versehenen rochtoekigen Beton- 
platten. Von Manitios (Beton na. Eisen 27. Juli 08 8. 241/45*) 
Versuch einer eingehenden Berechnung der Bean+pruchungen von Elsen- 
betonplatten, die als Decken In Gebauden verwandt werden, und der 
als Auflager dienenden Träxer, 

Kunalüberdeckung mit Markthalle und Straßenhrücke 
in Mülhausen LE. Von Custer Schluß, (Schweiz, Bass. I. Aug. 
08.8. 6»/60*) Darstellung der oberhalı der Unberdeckung über dem 
Kanal führenden Einbogenbrücke aus Elsenleton von 38 m Spannweite, 

Reinftoreed-ooneretr condults for eleotrie cables; Long 
Island RR Von Auryansen. (Eng. News 23. Jull 08 s. 909 
Die in der Nähe von Long Island City verlegten 15 Kabel werden auf 
eine Strecke von 140 m in einem Kanal aus Eisenbeton durch 
sumpfiigen Eoden geführt. Der Kanal wird durch 67 Betonpfähle von 
rd, 6,4 m Länge getragen. Darstellung des Kanales und der Pfähle, 


Elektrotechnik, 


Eleotrieity In a Bolgian steel works. 
08 15T 


(El. World 25, Juli 
Das aus i Thomasbimen von Jo 17 & hestehende Stahl- 














werk von Tilleur hat hei seinem Umbau durchweg elektrischen Betrieb 
erbalten, Der von dem städtischen Eloktrizitätswerk bezogene Dieh- 
“trom won ABO V und Zu Per,/sk wird zum Teil in Gleichstrom von 
I20 V für die Taufkrane und zum Tell in Drohstrom von 500 V für 
die Votoren umgewandelt, Eingehende Darstellung der ausgwdehnten 
Verwendung des Niromen, 

Elektrisftätswerk der Stadt Passau, Von Schmid, 
Schluß. (%. barr, Rev.-V. 31. Juli Os 8, 145/47%) Lageplan der Speise- 
und der Vertellieltungen Hel den Abnahmerersuchen mit Oel von 
10070 WE Heizwert haben die IMesel Motoren für 1 PS.-“t bei Vollast 
1,86 €, bel Tireivlertellant 1,80 € und bei 20 vH Deberlastung 1,85 
verbraucht. Die Kapazität der Akkumsliatoren ist zu 1845 Amp-se 
umd ihr Wirkungserad, auf Amp-st bezogen, zu =7.5 vi festgestellt 
worden. 

Neue Methoden zur Regelung von Asynehronmotoren 
und ihre Anwendung für verschiedene Zwecke Von 
Kramer (ETZ 30. Juli 0s 5 731/379) Verfahren ohne Energlever- 
nichtung, wobel der dem Läufer entnommene Schläpfungsstrom in 
einem Einankerumformer in Gleichstrom verwandelt und damit ein 
Hülfsınotor betrieben wird, der ınit dem Hauptmotor auf derselben 
Welle sitzt. Aussichten des Verfahrens für nicht umkehrbare Walzen- 
zugmaschinen und Ilrner-Umformer. 

Krwärmung von Motoren bei aussetzendem Betrieb. 
Von Brücekmann. Forts. (Dingler 1. Aug, 0s 8, 487/91" Zeich- 
nerische und zahlenmäßige Zusammenstellung der Ergebnisse der Ver- 
suche am Hauptsteninmotor bei aussstzendem Boirleb der Spulen und 
des Ankors, Forts, folgt. 

Swftehing apparatus and its praetieal operation in 
large hydro-eleotrie statlons. Von Conrad. {EI World 2%. 
Juli 08 8. 178 #1*) Erfahrungen über Anordnung, Schaltung un 
Betrieh, 


Erd- und Wasserbau. 

Pneumatic valsson foundation for the lighthouse at 
the Elbow of Uross Lodge, Delaware Bay. {Eng Rec. 23. Juli 
08 8. 88/n9*%) Fingehends Darstelleng der Gründungsarbeiten für (das 
Leuchtfeuer auf der Uross Ledige-Sandbank, die unter schwierigen 
Verbhaltnissen init Hülfe eines elsernen, 16,8 m hohen Senkkastens von 
1!,2 m Dinr. ausgeführt worden sind, 


Gasindustrie. 


Nouveaux systömes de destillation de ia houillle pour 
ia produrtion da gaz ıd'elalirage Von Marquisan. (Mdm. 
Soe. log. Civ. April 0s 85 573/600* mit 2 Tat.) Darstellung, Wir- 
kungsweise und Botriebsergehnisse des Dessauer Vertikalofens, der 
Vortikalöfen von Verdter und Tenlon, Settle und Padfield, Herring, 
Young und Glover, Young und Scotts, Yonng und Bellby, Woodatil 
und Duckbam, des Münchener Kamınarofens, or Urfen von Otto- 
Hofinann, Semet-Solvay, der Kammeröfen In Hamburg, Leipzie und 
Gennerilliers 

Incelined retort vol and coke-handiling plant at 
Bristol. Von Stage (Engng. 31. Juli 08 8, 154/589) Darstellang 
des im Jahıe 1900 fir Schrägretartendfen umgebauten Avon Street- 
Gaswerke und von Einzelheiten der Kohlenanfbereliung sowie der 
Kohlen: und Kok--Fürderelnriehtungen von 300 t tiglicher Leistung. 

Studien über die Entgasung der hauptsächlichsten 
Steinkohlentypen. Von Constam und Kolbe Schluß, (Jourm. 
Gasb.-Wasserv. 1. Aug, DR 5. 693/99*ı Uebersicht über chemische Zu- 
“ammensetzung, Verbrennung#wärmen umd Helswerte der erhaltenen 
Veehe und Teere aowle Aber die Pech- und Teerausheate  Zeichne- 
risehe Darstellang der Verbrennungswärmen und Heiswerte der aschen- 
und wasserfreien Kohlen sowie der Verbrennungswärmen, des Gehaltes 
an Wasserstoff, Kohlenstoff, Stickstoff und Sauerstoff und an Stickstoff, 
Sauerstoff un Schwefel der Reinpeche und der Reinteerr. Zusnmmen- 


stellung der spezläschen Gewichte, Verbrennungswärmen, Heizwerte 
und der Zusammensetzung der Gase. 
GisBerei. 
Die Anlage von Trockenkammeru. Forts. Von Lots. 
(Gleberel-Z. 1. Aug. Ds 8. 441/54) Holzung der Kammern durch 
Generatorgas und durch Koks in Körben, Ports. folgt. 


Die autogene Sehwelßung im Dienste des Gießereiwe- 
sens, (Gleberei-Z, 1. Aug. 08 8. 456 59%) Darstellung eluer fahrbaren, 
mit einem Gemisch von Azetylen und Sauerstoff arbeitenden Schweis- 
anlage zum Ausbessern fehlerhafter Gußstücke von Keller & Koappich 
Gm. b. H,, Augsburg, 


Hebezeuge. 

Hebr- und Transportmittel in Stahl- und Waizwerks- 
betrieben, Von Stanber Ports. (Stahl m. Eisen 29, Juli 08 8. 
1088.97") Krane zum Befördern der Muhlen zur Bühre und Beschiek- 
krane für Martinüfen, Beschlekvorrichtung für elektrische (ofen. Strip- 
perkrane, Schluß folgt 

Die Entwicklung der Kettenzlige. Von Kammerer, (Dingler 
1. Aug, 08 8, 431/58") Differential-Plaschenzug von Weston. Ketten- 
»0ge wit Schneckengatriobe und Lastdruekbremse von Becker und mit 
Stirmradgetriehe und Lamellen-Lastdruekbrense von Windhof Die 
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vergleichende Untersuchung von Kettenzügen mit Schneckengetrieben 
und mit Stirmradgetrieben aus Stahlguß und aus Nickelstahl bat bei 
voller Belastung Wirkungsgrade von 0,52, 0,73 und 0,77 vi, bei ', 
Belastung soichs von 0,84, 0,58 und 0,74 ergeben: die Sienkkraft hat 
bei voller Last 206, 470 und 160 kg betragen, Ersatz der Ketten 
durch Stabldrahtseile, 

Holabearbeitung. 

Die moderne elektrische Holzbearbeitungs- Werkstatt. 
Von Perkins, (Werkst-Technik Aug. 08 8, 423/27*) Kurze Dar- 
stellung der Anlage, Arbeitweise und Einrichtung einer amerikanischen 
Werkstatt. Purnier-Plandrehbank für 30000 m Holz In einem Tag. 

Wood-working machinery for earriage and wagon bufld- 
ing. (Engng. 31, Juli 08 8. 132/84*) Die dargestellten Holzbear- 
beitungsmaschinen von Thomas Robinson & Son, Lid., Rochdale, 
dienen zum Verzapfen, gleichzeitigen Verzapten und Hohren und zum 
Ausstemmen eckiger Löcher. 


Lager- und Ladevorriehtungen. 

Der Kohlenumschlag an der österreichischen Seoktste, 
Von v, Littrow. Schluß. (Z, österr, Ing.- u, Arch.-Ver, 31. Jull 08 
8. 497/001) Zeichnerlache Darstellung der Ein- und Ausfuhr von 
Triest auf dem Seeweg in den Jahren 1902 bis 1906. Vorschläge für 
die Ausgestaltung des Kohlenkais und der Löschrorrichtungen. Vor- 
und Nachteile verschiedener Entindevorricbtungen für den vorliegenden 
Fall. Wirtschaftlichkeit der Anlage. 


Laftschiffahrt. 

Die Berechnung unstarrer Ballonküörper auf Blegung. 
Von Eberhardt. Forts. (Motorw. 31. Juli 08 8. 566/68*) Unter- 
suchung des Einflusses der Länge und der Aufhängungsart der Gondel 
auf die Blegungsbeanspruchung den Ballonkörpers aomwle der Länge der 
Gondel auf das Landen. Forts. folgt. 


Maschinenteile. 

Abdichtung von rotierenden Wellen. Von Rußmann. 
Schluß. (El. u. Maschinenb, Wien 2. Aug. 0% 8, 668/69*) Bürsten- 
dichtung von Ferranti. Parsonssche mit Dampf gefüllte Ringkammern 
zur Verhinderung des Lufteintrittes. Labyrinthdichtung von Balley, 
Aufeinander schleifende Rings von Kugel und Sehulz Atdichtunge 
durch eine schraubentörmige Nut, die das Treibmittei nach dem Druck- 
raume zurückdräugt. Abdichtung bei flüssigen Stoffen, Waserrer- 
schlüase. 

Materialkunde, 

Ueber Materinleigenschaften im Zerreiä-, Kerbreiß- 
und Kerbschla@rversuch. Von Thallner. (Stahl u. Eisen 28. Juli 
08 8. 1081/88*) Darstellung der Aenderung der Materinleigenschaften 
während des Versuches. Die zeitliche Vertellung der elastischen An- 
spannung, der Fileß- und Gleitrorgänge. Versuchs über den Einfluß 
der Stablänge auf das Zerreiß-Schaublid. Kerbreiöversuche bei ver: 
schiedenen Kerbformen. Forts, folgt. 

Die Ergebnisse neuerer Versuche mit Eisenbetonbalken 
im Vergieich mit den amtlichen preußischen » Bestimmun- 
gen für die Ausführung von Konstruktionen aus Elsenbeton 
bei Hochbautene Von Graf, Schluß, (Beton u, Eisen 27. Jul 
08 8, 247/50%) 8. Zeitschriftwuschau vom 18, Jall 08, 


Motallbsarbeitung. 

A design for » plain milling machine Von Noyes. (Am. 
Mach. 1. Aug. 08 8, 79/81*) Die Maschine wird von eloer Riemenschelbe 
mit unveränderlicher Umlaufsahl angetrieben und hat 16 rerschledene 
Geschwindigkelten. Das ganze Getriebe läuft in einem Oelbade. Ein- 
selbelten, 

Ueber Lagerkonstruktlonen an Werkzeugmaschinen, 
Von Rlotte (Woerkst.-Technik Aug. 08 5. 417/23*) Beansprachung 
der Lager bei Antrieb der Welle durch Riemen oder Zahnräder. Hanpt- 
abmessungen, Die Reibung und zweckmäßlge Wahl des Lagermetalles. 
Form der Oelnaten. Die Oelzufuhr. Porta. folgt. 

Neuere Herstellaungsverfahren In der Elektroindustrie, 
Von Schlesinger. (Werkst.-Technik Aug. 05 8. 401/06*% Die Her- 
stellung einer Induktorkurbel nach dem alten Verfahren in der Gleberet 
und Dreberei und nach dem neuen Verfahren in der Stanzerei und 
Presserei wird in ihren einzelnen Abschaftten dargestellt, und die 
Kosten der beiden Verfahren werden im einzelnen und im ganzen vor- 
#lichen. Aufstellung eines ähnlichen Arbeltplanes für ein Klinkenrohr, 

Tools and methods of the E, Howard Watch Co, Von 
Stanley. (Am. Mach. 1. Aug. 08 8. 78/75*%) Darstellung einiger 
Schleif- und Präsmaschinen sowie Drehbänke mit Handbetrieb zum Her- 
stellen schr kleiner Zapfen und feiner Gewinde, 


KMetallhättenwesen. 
The direct produetion of copper tuben, sheets and wire. 
Von Cowper-Coles, (Engng. 31. Juli 08 8. 158/59*%) Allgemeines 





über die Kupfergewinnung auf elektrolytischem Weg und ihren Um- 
fang. Ueberbileck über die Verfahren von Wilde, Eimore und Dumoalin, 
Eingehende Darstellung des Verfahrens des Vertausers, bei dem die 
Kathode ınit hoher Gschwindigkeit umläuft, Vorzüge dieses Vorfah- 
rens, Forts. folgt. 


Motorwagen und Fahrräder, 

Power enleulations for elesotrio vohloles. Von Altken. 
(Am, Mach. 1. Aug, 08 8.#8/67%) Sohaubilder und Zahlentafeln der 
Ergebnisse von 150 Versuchen mit elsktrlschen Motorwagen auf ver- 
schiedenartigen Wegen, mit verschiedener Bereifung und unter sonati- 
gen wechselnden Bedingungen. Formeln und Zahlen für Zugkraft, 
Gewicht, Uebertragungsverluste, Bereifung ww. 

Der heutige Stand der Motorfahrräder. Yon Koch. Schtuß, 
(Dingler 1. Aug. 08 5 491/93) Kopplung von Herser, Doppelüber- 
setzung ınlt Leerlauf der Köln-Lindenthaler Metallwerko A.-G. Nabe 
von Heinie & Weib. Bandbremsen und Innenbremsen mit Eremsbacken. 


Pampen und Gebläse. 

Neusre Pumpen und Kompressoren. Von Freytag. Forts. 
(Dingler 1. Aug, 08 8. 453/88*) Dampf-Kesselspelsepumpe für 250 bis 
1130 ltr/min und Handspeisepumpe für 11 bis 63 Itr/min von Marsh. 
Pumpe mit einfacher Saug- und doppelter Druckwirkung für 10 bis 
30 m Förderhöhe und 160 bis 80 Itr/min von Burchard & Viereck, Kiel. 
Doppeltwirkende Kolbenpumpen für 22 bis 692 Itr/min von Langer & Co., 
Chemnitz, für 26 bia 230 Itr/min von Allweller, Radolfzell, für 15 bis 
9» Itr/min von Pilz, Chemnitz, und für 25 bis 2850 ltr/ınin von Hensel, 
Bayrenth. Forts. folart. 

Leuchtgaskompressor-Anlage der Badischen Staats- 
Eisenbahnen In Basel. Von Becker, (Journ. Gasb.- Wanserv, 
1. Aug. 08 8. 699/702*) Die Anlage besteht aus einem Verbundkom- 
pressor mit Drebstromantrieb von Welse & Monskl für 53 ebm/st An- 
saugeleistung bei 475 Umt./min. 


Schiffs- und Beswosen. 

Grenzen Akonomischer Geschwindigkeit von Motaor- 
booten. Von Harmsen. (Motorw, 31. Juli 08 8, 56#/72%) Abhän- 
glekelt der Geschwindigkeit von der Antriehkraft, der Form und dem 
Gewichte des Bootes sowie von der Massenvertellung, Navier-Cam- 
palgnacsche Formeln zur Ermittlung des Widerstandes. Zusammen- 
stellung der Leistungswerte und Hauptabmessungen bekannter Motor- 
boote. 

Torpedo-boat for the Bulgarian Government (Engug- 
31. Juli 08 8. 159* mit 1 Taf.) Die von Schnelder & Co. in Chalons 
sur Sacıne für 26 Knoten gebauten 35 m Innen, 4,4 m breiten Tor- 
pedoboote von DS t Wasserverdrängung sind mit 3 Torpedorohren von 
450 mm Dinar. umd drei 47 mm-Schnellfeuergeschüizen ausgerüstet. Die 
beiden du Temple-Wasserrohrkessel von 220 qm Helsfläche liefern 
Dampf von 17 at, die Dreifach-Expansionsmaschine leistet 2000 PS bei 
330 Umi./min. Bei der Probefahrt hat die Geschwindigkelt auf der 
abgesteckten Melle 27,72 Knoten betragen. Darstellung der Ausrüstung 
der Werft in Varna zum Verholen der Boote an Land. 


Wasserkraftanlagen. 

Wasserkraftanlage +La Dernier« am Orbe, Forts. (2. 1. 
Turbinen", 30, Juli 08 8, 342/36*) Die Drehstromerzeuger haben 
13500 V und 50 Per./ak bei 375 Uml,/min. Schaltplan. Der Strom 
wird durch ein Nets von 600 km Länge fortgeleltet und in 223 Verteil- 
stellen umgeformt. Darstellung einer Vertellstella, 


Wasserversorgung. 

Die Verbesserung der Sandfllterung durch Vorfilter 
nach dem Puechschen Verfahren sum Zwecke der Wasser: 
versorgung von Städten Von Peters, (Zentraibl Haur. 29, 
Juli 08 8. 108/119) Zur Versorgung von Magdeburg mit einwand- 
freiem Trinkwasser werden die vorhandenen Filteranlagen durch Pacch- 
Chabalsche liter — #. Zeitschriftenschau vom 11, Jan, 045 — zur Vor 
bebandiung des Rohwassers ergänzt. Darstellung der Im Bau hegriffenen, 
für eine Höchstlelstung von 45000 ebın täglich beinossenen Anlage, die 
2125 qm Puechsche Filter, 4200 qm Schnellsandälter und 18300 qm 
Feinsamdditer umfaßt, somie der für 35000 cbm täglich eingerichteien 
Anlage in Suresmes, die aus 3740 qm Vorfiiterläche und 12600 am 
Feinsandfilterfläche besteht 


Workstätten und Fabriken. 

Der Neubau für die Maschinenbauschule und das Ma- 
schinenbaulaboratorlum der k. k. deutschen technischen 
Hochschule in Prag. Von Doertel. Schluß. (Techn. Blätter 9. 
u. 4. Heft 07 B. 118/31* mit ? Taf.) Im Laboratorium stehen ein 
Wasserrohrkessel, mehrere Dampfmaschinen, eine kleine Laval- und 
eine Elektra-Turbine, die durch Pumpen, Dynamos und Kompressoren 
beinstet werden können, Darstellung der einzelnen Maschinen, 
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Seit der Veröffent- Fig. 4. Tenderlokomotive der North Eastern Ry, of Enzland. qusge mein ne 


eeman über die Lo- 
komotiven derNorth 
Eastern Railwar 
of England’) sind 
neue kräftige Ten- 
derlokomotiven bei 
der genannten Bahn 
in ienst gestellt 
worden, die insbe- 
sondere schweren 
Personen- und Güter- 
verkehr über eine 
sehr schwierige 
Strecke der Küsten- 
linie zwischen Scar- 
borough und Whitby 
befördern sollen. Die 
Steigungen auf die- 
ser Strecken sind 
zahlreich und gehen 
an einzelnen Stellen 
bis 1:40 hinauf. In 
Anbetracht der unge- 
nügenden Stärke des 
Oberbaues konnte 
man die übliche Form einer kräftigen Tenderlokomotive nioht 
verwenden, anderselts hatte es bis dahin Schwierigkeiten ge 
macht, den Dienst vor allem während der Höhe der Reise 
zeit mit den ?/,-gekuppelten Lokomotiven zu versehen, wie 
deren eine in dem oben genannten Aufsatz in Fig. 10, S. 165, 
veröffentliobt worden ist, Ein Vergleich der Abmessungen 
dieser Lokomotive mit den welter unten angegebenen der 
neuen Tenderlokomotive zeigt, wierlel stärker dis Leistung 
der letzteren ist 


Der ganze Entwurf ist kennzeichnend für den neuzeitlichen 
britischen Lokomotivbau. Die Lokomotive bat Innenzylinder 
mit einfacher Expansion, denen der Dampf durch Kelben- 
schieber zugeführt wird. Die Steuerung ist die Stephenson- 
sohe. Angetrieben wird die erste Kuppe e Ehe man die 
Lokomotiven in Dienst stellte, ließ man sie schwere Kohlen- 
züge auf dem Loeds Abschnitt der Eisenbahn befördern, und 
hier erwiesen sie sich unter schwierigen Belastungsverhält- 
nissen und bei ungünstigem Wetter als sehr brauchbar. 

Die in Fig ı veranschaulichte Lokomotive hat folgende 
Abmessungen: 


BIUDmER. an ae Kr Hr sr a 483 mm 
Kolbanküh... 3. = 4 == man Ba 8 660» 
LaubalDime. » 5.8 Bus 2.0 Seen sn wo 246 » 
TeBIEBDRE. 4.0060 w ee a en TR 
Radstand des Drebgestelles . . - . » ». 2... 1829 » 
» der Treibelder . - . . . . 2... 2. 3810 » 
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Hühe der Kesselachse über den Scblenen . . . 2159 » 
Anzahl der Siederohre -. . » » 2» 1 vr m vr 0a 225 
Dir. ” » Eee 5 dee are 44 mm 
Heizfläche der Ro a win ey 5 ne TORE ARE 
» R. Feuerbüchse . . we ut 12,07» 
» BERKER: ....20 re Hr: wire inner TR 
BONBONS won ra a ae ee N re 
Dampfdruck . . ee wi Ba Kan. € mei 
Adbäslonsgewicht -. . » 2 2 2 2 220.2 u Bis $ 
MAIRBONFOWIORR. + = an a aa ante ar Mu 
Wasserinbalt , . . . a an A ee a 
Kohlengewicht . . . a En an Bene Me 


Nachdem das preußische Abgeordnetenhaus und das Her- 
renhaus den Gesetzentwurf über den Bau des Masurischen 
Schiffabrtkanales vom Mauersee nach der Alle bei Allenburg 
in der von der Regierung vorgeschlagenen Form angenom- 
men haben, ist die Ausführung dieses von den beteiligten 
Kreisen lang erschnten Wasserweges nunmehr endlich ge- 
sichert. Durch den für Schiffe bis 200 t Größe bestimmten 
Kanal soll eine Verbindung zwischen dem Pregel — also 
auch der ÖOstsce — und dem masurischen Soengebiete, das 
ein bisher noch abgeschlossenes Wasserstraßennetz von 
224 km Länge bildet, hergestellt werden. Im Zusammenhan 
hiermit sollen Staubecken geschaffen und der Abfluß der Seen 


) & Z. 190 8. 161. 








Fig. 9, Lageplan, 


den häufig aufıreten- 
den Ue hwem- 
mungen an den See- 
ufern vorbeugen, an- 
derseits auch bei 
übergroßer Trocken- 
heit eine zu starke 
Absenkung der Seen- 
spiegel verhüten will. 
Die Baukosten für 
den Kanal sind auf 
15,0» Mill. M, für die 
Staubecken auf 1,185 
Mill. „M ae 
Von diesem Betrag ist 
ein Teil von der Pro- 
vinz Ostpreußen auf- 
zubringen. 
Ursprünglich hat- 
te man beabsichtigt, 
das Gefäll an den 
Staustufen des Haupt- 
kanales und das Ge- 
fall eines geplanten 


Der Masuriseche Schiffahrtkamal. 
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Triebwerkkanales von rd. 105 m zur Erzeugung 'elektrischer 
Kraft auszunutzen. Bei diesem Entwurf war vorgesehen, 
daß der Schiffahrtkanal auch zur Wasserabführung aus dem 
Seengebiets dienen sollte; durch einen besondern Kanal 
sollte der vermehrte Wasserzufluß von der Alle bei Georgen- 
felde in der Nähe von Gerdanen zum unteren Pregel oberhalb 
K berg geführt werden, damit nicht die Wiesen im Pregel- 
und Deine-Tal durch das Wasser geschitligt würden. Bei 


Et Ü) 





näherer Untersuchung hat sich nun erge 


ben, daß den Seen 
obne Entschädigung der Landeskulturen nicht stindig die zur 


einträglichen Ausnutzung von Kraftanlagen m. Wasser 
er entzogen werden kann, Der Kanal wird daher haupt- 
sächlich als Scbiffahrtstraße ausgeführt werden und zus 
dem Seengebiete nur soviel Wasser abführen, wie für diese 
Zwecke erforderlich ist. Die Wasserstlinde sollen dann ge- 
sondert hiervon durch entsprechende Unterhalt des Haupt- 
vorfluters des Seengebletes, des Pissek-Flusses, ferner durch 
regelmäßige Bedienung des Stauwerkes bei Angerburg und 
des neu anzulegenden Stauwerkes im Joglinner Kanal und 
durch Errichtung von Staubecken oberhalb der Masurischen 
Seen geregelt werden. Um das Schadenwasser im Quell- 
biet zurückzuhalten, wird beabsichtigt, einige kleinere 
ische Seen, und zwar im Osten den Goldapgar-See, in 
dem bis 27 Mill. cbm, im Südwesten die zusammenhängenden 
Mucker- und Gr. Sysdroy-Seen, in denen 12 bis 21,; Mill. 
obm zurückgehalten werden können, zu Staubeoken auszu- 
bauen. Ein weiteres Staubecken von 63.4 Mill cbm Inhalt 
bilden die großen Seen selbst, wenn der jetzige Normal- 
wasserstand festgehalten wird. Durch die Anlagen wird es 
möglich, von ungefähr 10000 ha Wiesenland schädliche Uleber- 
schwemmun abzubalten. In trookenen Jahren können dann 
die Staubecken zur Speisung der Wasserläufe und zur Auf- 
reohterbaltung eines genügend hohen Grund wasserstandes mit 


u werden. 

e Führung der Kanalstrecke geht aus Fig. 2, das Lä 
profil aus Fig. 3 und der Querschnitt aus Fig, 4 hervor. Der 
51,5 km lange Kanal überwindet zwischen dem Mauersee und 
der Alle 105 m Gefälle mit fünf einfachen Staustufen und einer 
doppelten Staustufe bei Fürstenau. Bei Allenburg ist noch 
eine Ausgleichschleuse erforderlich. Sämtliche Kanalschleusen 
sollen 45 m nutzbare Länge und 6,5 m Breite erhalten. Da 
der Kanal nur das zum leusenbetrieb erforderliche Was- 
ser nach der Alle und dem Pregel abführt, konnte man das 
Profil einschränken und vor allem die Wassertiefe auf 2 m 
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in der Mitte und 1,5 m am Fuße 
der ter en ermäßigen. Der 
Verkehr auf dem Kanal, der nament- 
lich zur Beförderung der Erzeug- 
nisse der Land- und Forstwirtschaft 
und der damit zusammenhängenden 
Betriebe dienen soll, ermöglicht die 
wirtschaftliche Ausbeutung der zur- 
zeit schlecht ausgenutzten Boden- 
schätze Masurens. Die Kosten des 
Betriebes und der Unterhaltung des 
Kanales, dessen Verkehr auf 2 bis 
300000 t jährlich geschätzt wird, sind 
auf rd. 140000 ‚# jährlich berechnet, 
Die Bauzeit soll 6 Jahre betragen. 
(Deutsche Bauzeltang 11, April 1908) 










Nachdem infolge des Zusammen- 
bruches der Quebee-Brücke im Au- 
t 19807 die Quebec Railway and 
ridge Co. bankrott geworden ist, 
soll jetzt der Neubau der Quebec- 
Brücke von der kanadischen Re- 
BummE selbst unter der Aufsicht 
es Ausschusses für die transkonti- 
nentale Bahn in die Hand genom. 
men werden. Der neue twurf 
soll unter der Leitung von drei 
hervorragenden Ingenieuren ausge- 
arbeitet werden, von denen je einer 
aus Kanada, den Vereinigten Staa- 
ten und Großbritannien zu gewin- 
24 men ist Die kanadische Regierung 
wird in alle Verbindlichkeiten und 
Rechte der zahlungsunfähigen EI- 
senbahn- und Brückengesellschaft 
eintreten. Die a | hatte sel- 
nerzeit eine Bü: aft bis etwa 28 Mill. ‚X übernom- 
men, die sie jetzt auszahlen muß. Dafür bleibt ihr 
der Wert der vorhandenen Masse — die stehenge- 
bliebenen Rampen und andern Teile der Brücke 
vorhandene Baustofie und Grundbesitz —, die auf 
12 Mill. „#4 geschätzt wird. (Engineering News 
23, Jall 1908) 


Die kürzlich gemeldete Untersuchung des Un- 
terwassertunnels der Niagara Falls Power Co.') hat 
ergeben, daß die Tunneldecke an zwei Stellen an- 

iffen war und ausgebessert werden mußte, An 
den beschädigten Stellen münden Schlchte vom Einlauf- 
becken her in den Tunnel, die zam Ableiten von Eis bonutzt 
werden. Während die mit Eisenblöcken bewehrte Soble des 
Tunnels den Angriffen des Eises standgehalten hat, ist die 
Decke an jenen Stellen beschädigt worden. Die Frege a 
Pause in dem Betrieb der Werke ist auch benutzt worden, 
um die Beschlidigungen an dem Brückenpfeiler am Auslauf 
des Tunnels zu beseitigen. Während des Stillstandes der 
Werke wurde das Netz der Gesellschaft von den Werken am 
kanadischen Ufer gespeist. (Engineering News 23. Juli 1908) 


Die Westinghouse Mfg. Co. hat vor etwa einem Jahre 
im Kraftwerk Brunot Island der Pittsburg Railways Co. eine 
3000 KW- und neuerdiogs zwei 5000 KW-Tarbodynamos auf- 
er Fig. 5, die in in der Zeltschrift »Machinery« vom 
uni d.J. eingehend dargestellt worden sind und bier als 
die ersten praktischen Ausführungen von Dampfturbinen 
mit do; pelter, gegenläufger Dampfströmung bespröüchen wer- 
den mögen. Der von der Seite zugeführte Hochdruckdampf 
gelangt zunächst in eine mit Düsen ausgestattete Kammer «a 
und wird bis etwa zur Hälfte seines Anfangsdruocker in einem 
Druckturbinenrade 5 mit zwei Geschwindigkeitstufen ausge- 
nutzt, dessen beide Schaufelreihen mit einem verhältnismäßig 
kurzen feststehenden Leitschaufelkranz c zusammenwirken. 
Der Dampf wird dann weiter in einer Reihn von Parsons- 
Druckstufen d entspannt und teilt sich hierauf in zwei Ströme, 
wovon der eine unmittelbar zu der einen Niederdruockturbine e, 
der andre durch das Innere der Trommel zur zweiten Nieder- 
druckturbine / gelangt, die in entgegengesetzter Richtung 
durchstirömt wird. Die Vorteile dieser, was die Gegeniäufig- 
keit anbelangt, schon 1350 bei der ersten Dampfturbine von 
Parsons vorgeschlagenen Bauart, die man anscheinend erst 
in neuerer Zeit zu erkennen beginnt, bestehen hauptsäch- 
lich darin, daß die einseitigen Drücke in der Achsrich- 
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Fig. 5. 


Dampfturbine der Westinghouse Mfg. Co. mit gegenläufiger Dampfströmung, 
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tung zum größten Teil fortfallen. Der geringe Ueber- 
za. der Hochdruckturbine d wird durch einen Kolben => 
Labyrinthabdichtung ausgeglichen, der zugleich die 
des auf die Turbinentrommel aufge reßten De 
Laufrades 5 bildet a pr werden die Lager an den Enden 
der Turbinenwelle stark entlastet, #0 daß man solche Turbinen 
im allgemeinen schneller laufen lassen kann als andre Ein- 
heiten von gleicher Größe. An den Enden der Niederdruck- 
stufen schließen sich die mit Sicherheitsventilen und Stopf- 
büchsen mit Wasserabdichtung versehenen Auspuffkammern 
an, von denen der Dampf in den Kondensator oder in 
die Außenluft gelangt. em Drucklager 4, dessen obere 
und untere Sohalenhälfte mit Hülfe von rauben verstellbar 
sind, um die Abstände zwischen den festen und den umlaufen- 
den Schaufelreihen in der Achsrichtung verändern zu können, 
fallen keine erheblichen Beanspruchungen mehr zu. Dadurch 
ferner, daß ein großer Teil des wirksamen Druckgefälles 
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schon in der Druckturbinenstufe ausgenutzt wird, wird die 
Gesamtlänge der Turbine verringert, was in Verbindung mit 
dem Umstande, daß auch das Muse nur dem halben Be- 
triebsdruck ausgesetzt ist, Ersparnisse im Gewicht der Tur- 
bine mit sich bringt. 


Von der gg Dry 
Wis., wurden der S tadt Chicago vor kurzem zwei Schiffe 
für den Feuerlöschdienst geliefert‘). Die Fahrzeuge sind 
36,5 m über alles lang, 8,5 m brel u und gehen 3 m tief. Der 
Bug ist besonders verstärkt, damit die Schiffe im Winter 
auch als Eisbrecher benutzt werden können. Fünf wasser- 
dichte Schotte teilen den Raum in 6 Abteilungen. Um die 
Schiffe entfernt vom Ufer mitten in flachen Gewässern ver- 
ankern zu können, sind 3 aus starkem Eisenrohr hergestellte, 


') Eleetrieai World 16. Mai 1908. 


Fig. 6 umd T. Schiff für den Fouerlöschdienst in Ohleago, 
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unten mit Spitzen versehene Slangen, die mittels Zahn- 
rades und Zahnstange verstellt werden künnen, in wässer- 
dichten Büchsen durch den Schiffskörper bindurchgeführt, 
Die Anordnung der Maschinennalage geht aus Fig.6 und 7 
hervor. Zum Antrieb der Feuerlöschpumpen dienen zwei 
Curtis-Turbinen von je 660 PS, Jede pfturbine ist um- 
mittelbar mit einer Kreiselpumpe von 16,5 cbm/min Leistung 
bei 10,5 at und 1700 Um).min gekuppelt. Die Saug- und 
Druokleitungen zwischen beiden Pampen sind so angeordnet, 
daß die l’ampen bei Bedarf auch hintereinander geschaltet 
werden können, womit dann bei 21 at Drack eine Gesamt- 
leistung von 16,5 cbm/min erzielt werden kann. Die Druck- 
leitungen jeder Pumpe münden auf dem Deck in 9 Ac- 
schlüssen Tür 89 mm-Schläuch«, die sich auf zwei erhöhten 
l’lattformen befinden. Im Winter können diese P’lauformen 
durch Dampf geheizt worden, um das Einfrieren des Wassurs 
in den Leitungen zu verhindern. 

Auf der Welle jeder Turbine befindet sich außer der 
Kreiselpumpe noch eine Gleichstromdynamo von 200 KW, 
Wenn das Schiff fahren soll, werden die Saugventile der 
Pumpen geschlossen, so daß die Kreiselräder leer laufen; dann 
wir in den Dynamos Strom von 275 V erzeugt, der die auf den 
beiden Schraubenwellen sitzenden Motoren mit 200 Uml.min 
antreilbt Zwei seitlich an den Schillswänden angeordnete 
Turbodynamos von je 25 KW dienen als Erregermaschinen 
und zur Erzeugung von elektrischem Licht. Den Dampf liefern 
zwei Zylinderkessel, die in einem besondern Raame vor den 
Maschinen untergebracht sind. 

Beim Entwurf der Boote hatte man von vornherein von 
| Hg Geschwindigkeit abgesehen, da auf dem Chicago- 

luß infolge der vielen Brücken doch nur langsam gefahren 
werden kann. Da zum Antrieb der Kreiselpumpen bereits 
Dampfturbinen gewählt waren, lag es nahe, sie auch zum 
Antrieb der Schraubenwellen zu benutzen, um so mehr, 
als man sich klar darüber war, daß man während der Fahrt 
des Sebiffes selten spritzen würde. Hieraus ergeben sich für 
den Betrleb des Schiffes wesentliche Vorteile. Vor „lem 
können die Schraubenwellen vom Ruderliause aus ein- und 
ausgeschaltet werden, #0 daß keine anderweitige Befehlsüber- 
mittlung nach dem Mäschinenraume nötig Ist. Bei der An- 
kunft an der Brandstelle braucht «der Maschlnlst nur die Saug- 
ventile zu öffnen, worauf die Pumpen ia Tätigkeit treten, ohne 
daß inzwischen die Tarbinen angebalten zu werden brauchen. 
Die Anordnung sAmtlicher Maschinen in zwei getreunten 
Gruppen hat ferner den großen Vorteil, dab, sobald auf einer 
Seite ein Unfall an Turbine, Pumpe oder )ynamu eintreten 
sollte, die andre Gruppe noch immer den halben Betrieb auf- 
recht erhalten kann. 


Am 4. August d. J, morge 
Zeppelinsche Luftschiff in Friedrichshafen zu einer Dauer- 
fahrt auf, die bis Mainz und von dort wieder nach der Auf- 
stiegstelle zurückführen sollte, Das Luftschiff nahm zunächst 
westliche Fahrt, indem es dem Rhein bis Basel folgte. Von 
hier wurde eine Seitenschwenkung nach Mülhausen 1 E. ge- 
macht und dann wieder der Lauf des Rhelnes verfolgt. Um 
=", Uhr nachmittags wurde Mannheim erreicht. Um 5', Uhr 
nachmittags veranlaßte ein Schaden am Kegelräderge- 
triebe des vorderen Schraubenpnares den Grafen, kurz vor 
Mainz auf dem Rhein zu landen, was ohne Sohwierigkel- 
ten gelang. Der Aufenthalt dauerte nur einige Stunden, 
da bereits kurz vor 11 Uhr nachts das Luftsobiff über Mainz 
gesichtet wurde. Von hier ab wurde zunächst südliche, spilter 
sidwestliche Richtung eingeschlagen, wobei während des grüß- 
ten Teiles der Fahrt nur ein Motor im Betrieb war, mit dem 
die etwa 200 kın lange Strecke bis Stultgart in rd. & st zurück- 
gelegt wurde. Hinter Stutt stellte sich heraus, daß das 

uzkopflager des Motors derart warm gelaufen war, daß 
die Weißmetallfüllung schmolz. Infolgedessen wurde zu 
einer zweiten Landung auf eluem Felde bei Echterdingen, 
10 km südlich von Stuttgart, geschritten, die wiederum 117 
verlief. Man beabsichtigte zugleich, neues Gas aufzufüllen, 


ns 6%, Uhr stieg das neue 
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weil anscheinend starke Gasverluste beim Fahren in größeren 
Höhen und bei den Landungen eingetreten waren. 

Während man noch auf das Eintreffen des Sonderzuges 
mit den Gasbehältern wartete, erhob sich am Nachmittag 
gegen 3 Uhr plötzlich ein starker Gewittersturm, der das nur 
mangelhaft befestigte Luftschiff losridß und forttrieb, wobel 
an-Bord — anscheinend durch elektrische Entladungen der 
Atmosphäre veranlaßt — Feuer ausbrach, das bald auf die 
brennbaren Tella der Gondel und die Ballonhülle übergrift 
und das Luftschifl nahezu vollständig vernichtete. 

Wie schon mancher große Ertinder hat auch Graf Zeppe- 
lin mit widrigen Schicksalschlägen reichlich zu kämplen ge- 
babt, Aber wie bisher, »0 hat ihn auch dieses neue schlimm- 
ste Mißgeschick nicht zu beugen und im Vertrauen auf seine 
Sache zu berintrilchtigen vermocht, und das mit Recht; hat 
doch der Verlauf der leisten Fahrt in jeder Beziehung die 
Bostätigung der von ihm vertretenen Anschauungen jebracht, 
Es darl a hen werden, daß keiner der Unfälle durch 
Mingel der Bauart des Luftschiffes entstanden Ist, und beson- 
ders verdient die Tatsache der Landung auf festem Boden 
hervorgehoben zu werden, die vielen Zweillern aufs deut- 
lichste bewiesen hat, daß das Zeppelinsche Luftschiff beim 
Landen und Aufsteigen nicht an Gewässer gebunden Ist, Die 
Lehren, die aus der letzten Fahrt und ihrem traurigen Ab- 
schluß zu ziehen sind, betrefien in erster Linie die weitere 
Durchbildung der Anutriebmotoren, die den Anforderungen 
elaes längeren Betriebes noch nicht genügt haben, und die 
Vervollkommnung der Ankervorrlchtungen, damit es möglich 
werde, das Luftschiff in Zukunft auch obne Halle bei plötz- 
lich auftretenden Stürmen am Erdboden zu sichern. 

Die Teilnahme ganz Deutschlands, die sich mit einer 
heispiellosen Einmütigkelt geitußert hat, wird den Grafen 
Zeppelin in den Stand setzen, den Verlust des Luftschiffes 
ohus Verzug zu ersetzen; ja sie wird ibm voraussichtlich die 
Möglichkeit bieten, s*ine Ziele noch weiter zu stecken, als er 
das bisher vermocht hat. 


Bei den 12 neuen Hochses-Torpsdobooten von rd. #10 t, 
die für die deutsche Marine im Bau begriffen sind, und die 
siimtlich von DEEERENBEN angetrieben werden '), sollen 4 
verschiedene Turbinenbauarten angewendet werden. 50 er- 
halten die drei Vulcan-Boote A. E. G.-Turbinen, die vier 
Schichau-Boote Melms & Plenainger-Turbinen, von den fünf 
Germania-Booten vier Parsons»- und eines Zoelly-Turbinen. 
Melms & en ee en werden außerdem auch auf 
dem von F. Schichau in Danzig gebauten kleinen Kreuzer 
»Ersatz Greif« eingebaut. 


Auch die Bayerische Staatseisanbahn-Verwaltung bat sich 
nanmehr entschlossen, hängendes Gasglüblicht zur Zugbe- 
leuchtung einzuführen. Zunächst sin 00 Wagen mit Bren- 
nern nach der Bauart der Blaugasfabrik Augsburg und 
31 Wagen mit Brennern der Bauart Pintsch versehen, die 
sämtl mit Mischgas gespeist werden. (Zeitung des Ver- 
eins deutscher Elsenbahnverwaltungen 29. Juli 1908) 

Wir baben erst kürzlich über die in den letzten Jahren 
vorgenommene Vertiefung des Susz-Kanalss’) berichtet, Es 
wird jetzt beabsichtigt, die Fahrrinne im Laufe der nächsten 
Zeit weiter derartig zu vertiefen, daß die größten Handels- 
und Kriegschiffe den Kanal benutzen können. 


Die 40. Hauptversammlung des Vereines deutscher Eisen- 
giefsereien findet am 12. September d. J. in Stuttgart statt. 
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Kl. 35. Nr, 194064. Fiaschenzug. H. Lim- 
bach Erben, Zweibrücken. Das beiderseits 
init Klauen versehene Autriebkettenrad « Ist auf 
seiner Achse zwischen zwei Vorgelegen gk von 
verschiedenem Uchersetzsungsverhältnis derart 
verschiebbar gelugert, daß os durch seltlichen 
Zug an der Kette 4 mit den Klauen eines der 
Räder a In Eingrift gebracht oder für Freilauf 
In die Mitte gentells werden kaum, Ire jeweilige 
Stellung wird «dhrelı einen federnden, in eine 
von drei Rasten m greifenden Sn ! gesichert, 





Kl. 35. Nr. 196584. Fangvoriichtung. E. Malre, llirschherg 
1, Schi. Bei Sellbruch werden die Keilstäcke 
“a derch Federn und Stangen » mach oben z*- . 
zogen, so dad sie mit rerauhten Flächen die N \ a 
Führschlene r berühren. Nun wälsen sich die Tieren 
mit Ihren Zapfen 7 in unten offenen Federn d ah 
rolagerten Rollen c einarselts auf Kiemmschle- a 
wen p der Korbstreben q naclı oben, anderselis L ch 
wit Rippen 5 der Kelle a nach unten, «drangen m ® 
sich dabei aus den Federlagern d heraus und 
drücken die Kelle a Immer fester an die Sehleue r, 


en 
hell. 
HEN \ 





Patente. — Sitzung des Teehntweluen Aussehussrs am 35, Juni IPs in Drosien. 
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Kl.85, Wr. 194887. Fangvorriebtung. A. M. 
Newman, Johannesburg (Transvaal!, Zwei 
Paar Hebel A sind an gerenliber liegemlen Selten 
des Fürderkorlsss in ihrer Mitte ; drehbar ge 
lagert und an den Enden durch Wellen v,iw 
verbunden, die Fangzahnräder »#,> tragen. el 
einem Selibruch zieben Federn f die Wellen 
e,re zusammen, die Räder +,z greiten In die 
Loubäumne ? ein, die Wellen w wickeln Selle » 
auf, die mit Kauschen auf r hängen, und ver- 
stärken dadurch die Bresnsung, Auf des Wellen # 
angeordnete Viatten p greifen da- 
bei inter die Selten der Leit- e! 
baume I nnd dienen den Zahn- 
rAdern als Führsne. { N 


1.36. Nr. 19576 Kail-Fang- "ya 
vorrichtung. Kanla & Kuntze, | 
Zawodzie bei Kattowitz il.- 
Schl.). Die bei Sellbruch durch bekannte Mittel an die Leit- T 
schlene c gedrückten Kelle a haben an den Kingrifiseiten e 
Rippen & von zahnförınigem Querschnitt, die über die ganze 
Keillänge verlaufen und unter apitzem Wink«] ao gegen e 
geneigt sind, daß sie sich nach oben dar Mitielebene von 
e nähern und mit zunehmender Tiefe In © eimiringen. 


&1.47. #r.194912. Kolbenbolzensicherung. W_Müller, 
Magdeburg, Der ala Dreblager Mir die Piruristange 
dienende Kolbenbolzen « wird gegen Verschleben In dem 
nabenartigen Kolbenteil 9 durch einen Schraubstift de ge- 
sichert, dessen Teil - bis auf den Kern des Gewindes ab- 
gedreht {st Man schraubt de ganz in die Gewindebohrung 
5 in a, bringt a an Aeinen Platz in „ und schraulit « 


N F d) 
= zz mit einem Schraubenzieber zurück In die olrung f Inn. 


Kl. 47. Mr. 196668. Kugellührkorb, Erste automatische 
Gußstahlkugelfabrik vorm. F. Fischer, A.-G., Schweinfurt 
a.M. Die zwischen Laufringen n,& befindlichen Kug-In c trennt man 
dureh zwei Arten von Zwischenstücken A, (Nebenfiguren). Zuerst 

bringt man die Stücke « efn, die 
R Pr; —, die Kugeln mit zylindrischen, in 

“ nf af .„'Z der Halbinesserriehtung stehenden 

Ir 2 Wie .% d <kE f Flächen d, umfassen; dann hringt 
2 e\ = man e ein, deren Umfansungs- 
P . PE su flächen +, Achsenriehtung haben: 
RT a7 Zi \ endlich schlebt man Blechringe / 

id Ve Ben von C-förmigem Gaerschnitt von 

der Seite über 4,r, wohel die 
Ringe / die Kugeln nicht berüliren. ' Die Verbindungsholzen 9 der 
Ringe f gehen durch Langlücher gı, #0 daß rich die Zwischenstäcke 
in der Umfangsrichteng verschieben und die Kugeln sich einstellen 
können. 
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Kl. 47. Br. 194765. Sehrsubenfeder-Reibkupplung. H.R Conper 
und W. H. Lindsay, Johnstone (Schottl.). Die bei d, geschlitzte, 
bel d; «eingeschnlitene Trom- 
mei d ist mit einer gesehlos- Sc 
senen Nabe fest mit der go PA Fig 
triehenen Welle # verkellt. Sie BR wi AA He 
wird durch Ausdelinung an die g rd Ri *Y 74 
mit Köpfen r, ia eine Nut des En $ 
treibenden Teiles ab eingrel- 
fende Schraubenfoder € gm 
drückt, Indem bein Liuksschle- 
ben der Muffe i deren Flamseh 
‘; den Spreishebel Ag nach innen drückt. Der Hobel hy Ist bei f an 
einem Ende der Trommel « gelagert und sprejst mittels des auf das 
andre Ende wirkenden Extenters ın die Trommel, 


El. 58, Mr. 195478, Druckwasserpresse. €. M. Rothe, Kalk 
hal Köln, Die Vorrichtung erzeugt mittels Dampfmaschine ab und 
Stutenkolbens eg Druckwasser, (as bei + in die elgentliche Presse oder 
in elnen Kraftsnmmiler geleitet wird. Dabei werden verschleilene Druck- 
stufen dadurch erzielt, daß man bei cg die 
dünneren Teile a,71,93 . . ; mit zugehörigen Stopf- 
büchsen A fi. fs... muswechselt, wozu die Hob- 
rung d in c dient, Man erzleit z B. für einen 
Kraftsammler durch g 150 at, durch 9 100 
und durch 9; Süat. Einen selhsttätigen Druck- 
wechsel während des Hubos errelelt man da- 
dureh, daß ınan das in d steckende verdiekte 
Ende A mehr oder weniger verküret, mo das 
sich « auf der Verkürznngsstrecke allein hewegt 
und holen Druck erzeugt, wohel die Luft aus 

a ad durch die Viohrang ; entwelcht; sohald aber 

a) der Boden von 2 auf A trifft, wird m init- 

grnommen un gerinperer Drück erzeugt, nnd 

zwar win #0 niedriger, jo dünner man 9 wählt 

{wie punktlert), Anfangs nledrigen, dann hohen Druck erzielt man 

dadurch, daß man a; Im selner höchsten Lage fest 

stellt, so Hab *ich d erst Im letzten Teile des 
Hubes über A achleht. 


Kl.58, Nr, 105884. Kraftsammler. II, ftelßie, 
Krefeld-Bockum. Eine Anzahl von Drucklult- 
zylindern a, die durch &,f Test mit # verbunden 
sind und durch Stotzon » einzeln au- und ubge- 
stellt werden köuben, wirken durch Kolben u, wnıl 
Guerstück d gemeinsam auf den Kolben c des 
Druckwasseraylinders c,, und man kanı num mit 
einem (dem ınlitleren), zwei (den seitlichen‘, drei 
Zylimlern usw. arleiten, um verschlelene Druck- 
‚stufen in -, zu erhalten. Die Zylinder a küonen 
zur Vermehrung «der Drockstufen mit verschieden z P 
großen Imrchmessern ausgı fährt werden. 
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Angelegenheiten des Vereines 
Sitzung des Technischen Ausschusess am 28. Juni 1908 in Dresden. 


Vorsitzender Hr, Taaks. 


Anwesend «ie Herren v. Bach, Frölich {zur Bericht- 
erstattung über Versuche an Walzwerken, an Fördermasehinen 
und über die Arbeiten des Ausschusses zur Aufstellung von 
Normen fir Ventilatoren und Kompressoren), v. Linde, D, 
Meyer (in Vertretung des Hrn. Th. Peters), Sulzer, Taaks, 
ferner Hr. K. Meyer als Schriftführer. 

Entschuldigt haben sich die Herren W. Reichel und 
Rieppel, 


Laufende Arbeiten. 


Prof, Lynen-München: Regulierfähigrkeit der wich- 
tigeren Regulatoren. 

Hr. Lynen hat mitgeteilt, daß er die Versuche nach 
Ablauf des Sommersemesters wieder aufnchmen will. 


Prof, Gutermuth- Darmstadt: Versuche über die Un- 
gleichförmigkeit des Ganges von Dampfmaschinen 
innerhalb der einzelnen Umdrchungen, 

Der Bericht über die Versnche ist nach einer Mitteilung 
von Hrn. Gutermuth so weit gedichen, daß er demnächst der 
Zeitschrift zur Veröffentlichung übersendet werden kann. 


derselbe: Geschwindigkeit des Dampfes beim 
Durchfluß durch Rohrleitungen, Dampfkanäle usw, 


derselbe: Geschwindigkeit des überhitzten Dam- 
pfes in Rohrleitungen. 


Hr. Gutermuth hat Teilberichte über die beiden vor- 
stehend aufgeführien Versuchsarbeiten im Lauf des Jahres in 
Aussicht gestellt. 


Prof. Knoblauch-München, Laboratorium für technische 
Physik der Technischen Hochschule (v. Linde): a) Bestim- 
mung des Wassergehaltes im Kesseldampf und 
b)} Versuche über die spezifische Wärme des über- 
hitzten Wasserdampfes. 

a) An Hand der von Hrn. Dipl.-Ing. Sendtner ausge- 
führten Versuche soll ein Berlcht über ein praktisches Ver- 
fahren zur Bestimmung der Dampffeuchtigkeit nebst einer 
Untersuchung über den Wirkungsgrad verschiedener Wasser- 
abscheider im Herbst d. J. zur Veröffentlichung eingereicht 
werden, 

b} Der Abschluß der Versuche über die spezifische Wärme 
des überbitzten Wasserdampfes durch Hrn. Prof Knoblauch 
und Frl, H. Mollier ist bis Ende des Jahres zu erwarten, 


Die Versuche werden, wie Hr, v. Linde des näheren er- 
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läutert, neuerdings mit einer veränderten Einrichtung, die 
Temperaturen von 500° C gestattet, weitergeführt. 

Hr. Sulzer wünscht, daß bei den Versuchen bis 15 at 
gegangen werde, was sich nach den Erklärungen des Hrn. 
v. Linde im gegenwärtigen Laboratorium Tür technische Phy- 
sik noch nicht ausführen lüßt, wogegen in der Versuchsanstalt 
des Bayer, Revisionsvereines bis 12 at gegangen werden soll. 
Erst nach Vollendung der neuen Laboratorien in etwa 5 Jahren 
wird in München die Erreichung von 15 at möglich sein, 


Prof. Knoblauch-München: Versuche über Wärme- 
durchgang. 

Die Arbelten üher die Wärmeabgabe von Heiskörpern 
an Luft (Dipl.-Ing. Wamsler) und über die Erwärmung von 
Dynamomaschinen (Dipl.-Ing. Hinlein) werden nach Mitteilung 
von Hrn, Knoblauch voraussichtlich bis Anfang des Winter- 
sermesters beendet sein, 

Die Untersuchung über die Wlrmeleitfähigkeit von Iso- 
lierstoffen bei sehr tiefen Temperaturen (Assistent Gröber) ist 
beendet. Ein Bericht ist demnilchst zu erwarten, 

Die Versuche über die Isolierfähigkeit von Baumaterialien 
(Gröber) und über den Wiärmellbergang von strümendem 
Wasser an Metallrohre (Dipl.-Ing. Soennecken) sind noch nicht 
abgeschlossen. 


Prof. v. Bach- Stuttgart; Versuche mit Kesselblechen 
bei verschiedenen Temperaturen. 

Die über die durchgeführten Versuche erstatteten Be- 
richte sind in den Mitteilungen über Forschungsarbeiten und 
in der Zeitschrift veröffentlicht worden. Der Rest der Geld- 
mittel wird durch Versuche in derselben Richtung Verwen- 
dung finden. 


Prof. v. Bach-Stuttgart: Versuche über die Wider- 
standsfähigkeit ebener Wandungen von Dampf- 
kesseln und Dampfgefäßen. 

Hr. v. Bach berichtet über die bisherigen Versuche und 
deren Ergebnisse an Hand der Darstellungen des für die 
Mitteilungen über Forschungsarbeiten bestimmten Berlchtes. 
Die Untersuchungen geben erstmals Aufschluß über die Form- 
änderungen am Umfang aufgenieteter und durch Flüssigkeits- 
druck belasteter rechteckiger Platten an den verschiedenen 
Stellen und ermöglichen die Ermittlung der Biegungsanstren- 
gung der Platten an beliebiger Stelle. 

Der hervorragende Einfluß, den die Art der Befestigung 
der Platten am Umfang ausübt, macht eine Fortführung der 
Versuche zunächst mit am Umfangze frei aufliegenden und 
durch Flüssigkeitsdruck belasteten Platten nötig. Dazu muß 
ein neuer Versuchsapparat gebaut werden. Die Versuchs- 
ergebnisse werden nicht nur für die Beurteilung der Wider- 
standsfähigkeit homogener Platten, sondern auch solcher 
des Eisenbetonbates von großem Wert sein. Für den Bau 
des Apparates und zu der bezeichneten Weiterführung der 
Versuche sind 3500 „X erforderlich, deren Bewilligung Hr, 
v. Bach anheimstellt, Der Technische Ausschuß erachtet die 
Fortführung der Versuche für geboten und beschließt, die 
Bewilligung der beantragten 4500 ,# beim Vorstande zu be- 
füirworten, 


Prof, Dr. Groß- Westend: Versuche über die Ein- 
wirkung der Stromart auf die elektrolytischen Vor- 
gänge. 

Nach dem Bericht des Hrn. Groß sind die Versuche be 
endet; in einer besondern Denkschrift wird darliber berichtet 
werden. Ein Auszug für die Zeitschrift ist zugesagt worden. 


Dipl.-Ing. v. Koch Charlottenburg und Ing. Andrüo- 
Altona: Auftreten von Ucberspannungen bei elck- 
trischen Schaltanlagen. 

Hr. Andröe hat mündlich berichtet, daß die Versuche 
abgeschlossen sind und daß ein ausführlicher Versuchsbericht 
demnächst vorgelegt worden würde. Der Bericht soll in den 
Mitteilungen über Forschungsarbeiten, ein Auszug in der 
Zeitschrift erscheinen. 


Prof, Dr. Camerer-München: Bestimmung der Re- 
gulierwiderstände bei Turbinendrehschanfeln, 
Te Versuche sind durch notwendige Veberführung der 
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Versuchseinrichtungen in die Technische Hochschule München 
verzögert worden, sollen indessen nunmehr rasch durchgeführt 
werden, 


Ing. Paul Gerlach- Chemnitz: Untersuchung zylin- 
drischer Schraubenräder. 

Der Stand der Angelegenheit hat sich gegenüber der 
letzten Sitzung des Technischen Ausschusses nicht verändert, 


Dipl.-Ing. Karl Andres- Hannover (Prof. Prandtl-Göttin- 
gen): Umsetzung von Wassergeschwindigkeit in 
Druck. 

Der Versuchsbericht ist nach Mitteilung des Hrn. Andres 
als Doktordissertation fertiggestellt und soll in Kürze einge- 
reicht werden. Die Fortsetzung der Versuche hat Hr. Prof. 
Prandt! übernommen, 


Prof, E. Josse- Charlottenburg: 
an rotierenden Pumpen. 

Neues In der Angelegenheit ist seit dem letzten Berichte 
nicht zu verzeichnen. 


Leistungsversuche 


Dr. Franz Hundceshagen-Stuttgart: Chemische und 
physikalische Vorgänge in Dampfkesseln. 

Eine Mitteilung über seine Arbeiten ist von Hrn. Dr. 
Hundeshagen nicht eingegangen), 


Prof, A. Bantlin-Stuttgart: Beanspruchung von fe- 
derndon Ausgleichrohren. 

Wie Hr. Bantlin brieflich mitgeteilt hat und wie von 
Hrn. v. Bach mündlich erläutert wird, sind die Versuche zum 
Teil ausgeführt worden. 


Dipl-Ing. A. Seyrich - Dresden: 
Drahtziehen. 

Der Bericht über die bereits abgeschlossenen Versuche 
ist noch nicht fertig, wird jedoch noch für das laufende Jahr 
in Aussicht gestellt. 


Vorgänge beim 


Fr. Frölich: Versuche zur Bestimmung dor Walz- 
arbeit, 

Die im Auftrage des Vereines deutscher Eisenhüttenleute 
ausgeführten Versuche des Hrn. Puppe an kleineren und zwei 
großen Umkehrstraßen sind abgeschlossen. Der Bericht da- 
rüber ist im Herbst zu erwarten. Erst dann wird die Ver- 
suchskommission darüber schlüssig werden können, ob welter- 
gehende Versuche unter Mitwirkung des V.d. I. auszuführen 
und die vom letzteren bewilligten Geldmittel in Anspruch zu 
nehmen sind. 


G.v.Hanffstengel- Leipzig: Bewegungswiderstände 
bei der Förderung von Massengütern. 

Die Versuche sind seit November 1907 im Gange und 
noch nicht abgeschlossen. Kurze Mitteilungen darüber lie- 
gen vor, 


Dr-Sng. Rüdenberg-Götlingen: Drehende Hyste- 
resis bei der Majnetisierung von Eisen. 

Ein vorläufiger Bericht über den Stand der Versuche 
liegt vor. Der Umfang der Versuche ist erweitert worden. 
Die hierzu erforderlichen Geldmittel und die Kosten für eine 
schnellere Bearbeitung der Versuchsergebnisse betragen 700 
bis 800 4. Der Ausschuß beschließt, die Nachbewilligung 
dieser Summe beim Vorstande zu beantragen, 


Neue Anträge. 


Hr. v. Bach beantragt, daß die vom Vorstand angeregten 
Versuche über Spannungen in Kesselblechen, welche 
durch Aufnieten von starken Verstlärkungsflanschen 
entsteben, von den Ihm bereits übertragenen Versuchen über 
Spannungen in Kesselblechen, die darch Nieten und Wärme- 
stanung hervorgerufen werden, getrennt werden. Er ist be 
reit, anch erstere Versuche auszuführen, hilt jedoch zur 
Durchführung 3000 A (statt der vom Vorstand angegebenen 
1000 M) für erforderlich. Der Ausschuß beschließt, beim 


)) Eine nach der Sitzung eingegangene briefliche Auskunft vom 
26. Jumt stellt den Versuchsherieht In den Sommermonaten In Aussicht, 
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Vorstande die Bewilligung von 3000 A für die Versuche über 
Spannungen durch Aufnieten von Verstärkungsflanschen zu 
beantragen und die Ausführung der Versuche getrennt von 
denen über Spannungen durch Nieten und Wärmestauung zu 
befürworten. 


Die von Hrn. v. Bach beantragten Versuche zur 
Vebertragung der in den Normalien zu Rohrleitungen 
für Dampf von hoher Spannung enthaltenen Vorschriften 
über die Prüfung von Gußeisen auf andre Versuchstäbe 
(bisher quadratische, jetzt kreisförmige) sind vom Vorstande 
gutgcheißen. Hierfür sind, wie beantragt, 1000 4 bewilligt. 


Zu den von Hrn. v. Linde angeregten und vom Techni- 
schen Ausschuß befürworteten Versuchen über autogene 
Schweißung Außert sich Hr. v. Bach: Zur Ausführung der 
Versuche miüdte zusammen mit andern Vereinen ein Ausschuß 
gebildet werden, der einen von ihm hierfür anzustellenden 
Ingenieur mit den erforderlichen Vorarbeiten zu betrauen 
hätte. An Hand der von diesem Ingenieur in den Fabriken 
gesammelten Beobachtungen über die Ausführung der auto- 
genen Schweißung ist alsdann erst das Arbeitsprogramm für 
die Versuche aufzustellen. 

Hr, v. Linde erachtet es gleichfalls für notwendig, daß 
sich cin mit bestimmtem Auftrag angestellter Ingenieur den 
Beobachtungen über die Ausführung der Schweißungen wide. 

Hr. Taaks faßt die Aeußerungen dahin zusammen, daß 
es erforderlich sei, unter Leitung von Hrn. v. Bach an einer 
Versuchsanstalt eine Organisation zur Bearbeitung der Ange- 
legenheit zu schaffen. 

Hr. v, Linde befürwortet eine sofortige Aeußerung des 
Technischen Ausschnssos und Weitergabe des Antrages an 
den Vorstand. Als Kosten sind im ganzen wonigstens 20000 M 
in Aussicht zu nehmen. Zum Aufbringen dieser Summe 
empfichlt Hr. v, Linde, andre interessierte Verbände, wie den 
Verein deutscher Eisenhüttenleute, die Kesselblechfabrikanten, 
die Fabriken für Großwasserraumkessel usw., heranzuziehen. 

Hr. v, Bach ist. dafür, daß der V,d.]. die Vorarbeiten 
zunächst allein in Angriff nehmen läßt Ueber die Heran- 
ziehung der Interessenten würde dann spiter, wenn Arbeits- 
plan und Anhalt über die Kosten vorliegen, beschlossen wer- 
den können, Das schließe nicht aus, die Werkstittten, welche 
sich mit autogener Schweißung beschäftigen, und andre In- 
toressenten schon bei der Aufstollung des Arbeitsplanes zu 
hören. 

Der Ausschuß beschließt, den von Hrn. v. Linde an den 
Vorstand gerichteten Antrag mit der Beschränkung zur An- 
nahme zu empfehlen, daß vorerst nur Vereinigungen, nicht 
aber interessierte Firmen zur Leistung von Beiträgen aufge- 
fordert werden sollen. Der Ausschuß empfiehlt dem Vorstande 
die Bewilligung von zunächst 5000 A aus der Rechnung 
des Jahres 1905 zur Ausführung. von Vorarbeiten sowie die 
Vebertragung der Arbeiten an Hrn. v. Bach. 


Antrag des Hrn. Dipl.-Ing. Grabe-Hannover auf Bewil- 
ligung einer Geldbeihflfe für eine Arbeit über Energie- 
und Lichtänderungen bei Nebenschlußbogenlampen 
für Gleichstrom. 

Da in den Entschließungen des Technischen Ausschusses 
und des Vorstandes noch keine Einigkeit erzielt ist, beschließt 
der Technische Ausschuß, den Antrag seinem — nicht anwe- 
senden — Mitgliede Hrn..W, Tteichel nochmals zur Acuße- 
rung vorzulegen und gemäß dessen Auskunft dem Vorstande 
ztı berichten. 


Antrag des Hrn. Dipl.-Ing. Walther-Hannover auf Be- 
willigung von 2300 M für Versuche iber den Arbeits- 
bedarf und die Widerstände beim Biegen von Blech. 

Hr. Walther, der bei der Beratung über diesen Pankt 
anwesend ist, trägt dem Ausschuß vor, welche Verbesserungen 
er »uf Grund der vom Ausschuß geäußerten Anstände an 
seinen Versuchseinrichtungen getroffen und wie er die Ver- 
suche mittels der gelinderten Einrichtungen teilweise schon 
ausgefüh‘t hat. Kurze schriftliche Berichte darüber sind 
ebenfalls vorgelegt worden, 

Der Ausschuß beschließt, nunmehr die Bewilligung der 
erbetenen 2300 ,# beim Vorstande zu beantragen. 
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Hr. Frölich - Düsseldorf berichtet mündlich über die 
Versuche an Fürdermaschinen, die bereits im Gange 
sind, und an denen sich zu beteiligen der V. d. I. in Aussicht 
genommen hat. Die Versuche werden von einem aus je 
einem Vertreter des Vereines für die bergbaulichen Interessen 
im Oberbergamtsbesirk Dortmund, des Dampfkesselüber- 
wachungsvereines für die Zechen im Oberbergamtsbezirk Dort- 
mund und des Vereines deutscher Ingenieure gebildeten 
Sonderausschuß geleitet, dem mehrere Fachleute als ehren- 
amtlicher technischer Beirat zur Selte stehen. Bislang hat 
ein Versuch an der elektrisch betriebenen Fördermaschine 
auf Schacht VI der Gewerkschaft »Denutscher Kaisers statt- 
gefunden, worüber ein vertraulicher Bericht vorliegt. Der 
Sonderausschuß beabsichtigt, demnächst Versuche an zwei 
Dampffördermaschinen auszuführen. Erst wenn die Ergeb- 
nisse hierüber vorliegen, kann entschieden werden, inwieweit 
fernere Versuche notwendig sein werden, bevor ein ausführ- 
licher Versuchsbericht veröffentlicht werden kann. 

Der Technische Ausschuß beschließt, die Bewilligung 
von 5000 M beim Vorstande zu beantragen. 


Hr. Zivilingenieur Otto Marr-Leipzie hat angeregt, 
Versuche iber den Wärmedurchgang durch röhren- 
föürmige Heizflächen durch die Physikalisch-Technische 
Reichsanstalt oder den Bayerischen Revisionsverein ausführen 
zu lassen. 

Der Ausschuß beschließt, den Antrag Hrn. Professor 
Knoblanch-München mit der Bitte um gutachtliche Aeuße- 
rung vorzulegen, ob er die Aufnahme derartiger Versuche 
empfehle, und ob er sie selbst ausführen würde. 


Der Bayerische Revisionsverein beabsichtigt, in 
Verbindung mit mehreren Fahrikanten von Dampfentölern 
Versuche über die Wirkung der Dampfentöler unter 
verschiedenen Betriebsvorhältnissen auszulühren, Da 
die zur Verfügung stehenden Mittel nicht ausreichen, bean- 
tragt der Bayerische Revisionsverein unter kurzer Darlegung 
des Versuchsplanes, ibm für diese Versnehe 3000 M zu be- 
willigen. Der Ausschuß wird die Bewilligung dieser Summe 
beim Vorstande befürworten. 


Der Ausschuß zur Aufstellung von Normen fir 
Leistungsversuche an Ventilatoren und Kompres- 
soren hat seine Beratungen aufgenommen, über die dem 
Technischen Ausschuß berichtet worden ist. Hr. Köster- 
Frankfurt und in seiner Stellvertretung Hr. Giller-Milheim 
sind als Vertreter des Verbandes deutscher Kompressoren- 
Fabrikanten in den Normen-Ausschuß aufgenommen worden. 

Hr. Frölich berichtet über die vom Ausschuß beabsich- 
tigten Versuche, um sich über den Wert der verschiedenen 
für Kompressoren und Ventilatoren in Betracht kommenden 
Meßverfahren Klarheit zu verschaffen. Der Normen-Ausschut 
hat zunächst den Antrag auf Bewilligung von 750 M für 
Versuche iber drei verschiedene Meßrverfahren an Kompres- 
soren gestellt. Ein zweiter Antrag geht darauf hinaus, Ver- 
suche über Meßverlahren des Druckes und der Geschwindig- 
keit bewegter Gasströme ausführen zu lassen. Diese Ver- 
suche erfordern erhebliche Geldmittel, weshalb dem Normen- 
Ausschuß «selbst die Heranziehung weiterer Kreise, insbeson- 
dere der Fabrikanten, zu den Kosten geboten erscheint. 

Hr. Sulzer wünscht, daß Geldmittel für Versuche über 
die Eichung von Düsen in Verbindung mit den vom Normen- 
Ausschuß zunächst geplanten Versuchen zur Verfiigung ge- 
stellt werden. 

Hier. Frölich glaubt, daß der Ausschuß wohl bereit sein 
werde, solche Versuche vorzunehmen; über ihre Kosten ließen 
sich aber heute Angaben noch nicht machen: die beantragten 
750 # würden durch die in Aussicht genommenen Vergleichs- 
versuche atufgezehrt. werden. 

Der Technische Ausschuß beschließt, die Bewilligung von 
zunfchst 750 ,# entsprechend dem ersten Antrage des Normen- 
Ausschusses beim Vorstande zu befürworten, wenn Versuche 
üher die Eichung von Düsen im weitesten Umfange damit 
verbunden werden. Ueber die im zweiten Antrage genannten 
Versuche soll der Normen-Ausschuß zunächst Plan und Kosten- 
anschlag vorlegen. 
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Neuere Lufthämmer mit getrenntem Bär- und Luftpumpenzylinder.') 
Von Dipl.-Ing. Herm. Meyer, Gleiwitz. 
Bei den älteren Lufthämmern mit festem Zylinder ver- schieber f zur Regelung der Schlagstärke, Auffallend ist 


schieben sich zwei Kolben in einem oben offenen Zylinder. 
Der den Bär tragende untere Kolben, der Bärkolben, ver- 
mag sich frei im Zylinder zu bewegen, während der als 
Luftpumpenkolben wirkende obere Kolben durch einen Kurbel- 
trieb von der oben auf dem Hammerpestell gelagerten An- 
triebwelle auf und ab bewegt wird. Die hierdurch zwischen 
den beiden Kolben verursachten Luftverdünnungen und -ver- 
diehtangen rufen die Hammerschläge hervor, Diese Bau- 
art bedingt einen ‚langen Zylinder und die Lagerung der 
Antriebwelle oben auf dem Hammergestell. Der Hammer 
wird dadurch ziemlich boch und in Ritcksicht auf die beim 
Arbeiten auftretenden starkem Stöße und Erschütterungen 
wenig standfest. Auch können leicht Verunreinigungen in 
den oben offenen Zylinder eindringen. 

Beim Mammut-Luftdruckbammer ?) ist der Luftpumpen- 
kolben unterhalb des Bärkolbens angeordnet, dessen Stange 
durch die hohle Pumpenkolbenstange hindurchgeht. Man kann 
dann den Zylinder oben schließen und die Antriebwelle etwas 
tiefer legen. Besser werden die erwähnten Uebelstände jedoch 
vermieden, wenn man den Bärkolben und den Luftpumpen- 
kolben je in einem besondern Zylinder arbeiten läßt. Die 
beiden Zylinder können dann nebeneinander gelegt und die 
Antriebwelle unten im Hammergestell gelagert werden, Hier- 
durch ermöglichen sich kurze, oben geschlossene Zylinder 
und eine gedrungene standsichere Bauart der Himmer. 

Im folgenden sollen einige der verbreitetsten Lufthämmer 
dieser Bauart besprochen wenden. 


In Fig. 1 bis 6 ist der von Billeter & Klunz A.-G. in 
Aschersleben gebaute Yeakley-Hammer dargestellt. Wie Fig. 1 
zeigt, sind der Bärzylinder @ und der Luftpumpenzylinder db 
nebeneinander angeordnet. Die Achse des ersteren liegt 
senkrecht, die des letzteren ist etwas geneigt. Der Luft- 
pumpenkolben e wird durch die von der Transmission oder 
einem Elektromotor aus durch Riemen angetriebene Welle d 
mittels Schubstange auf und ab bewegt; er kann nur einen 
Druck von etwa ? at erzeugen. Zwischen den beiden Zy- 
lindern befinden sich mehrere Luftkammern e und der Steuer- 


') Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet; Metall- und Holz- 
besrbeitung) werden an Mitglieder postfrei für 85 Pig gegen Vorein- 
sendung des Botrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten 
Preis. Zuschlag für Auslandporto 5 Pfg. Lieferung etwa 2 Wochen 
nach Erscheinen der Nummer, 

” 2. 1907 8. 573. 


beim Yeakley-Hammer die eigenartige Form des Bärs und 
seines Zylinders. Der Bär A besteht aus einem vierkantigen 
geschliftenen Stahlblock ; Dichtungsringe, Federn, Stopfbüchsen 
oder dergl. sind vollständig vermieden. Er führt sich in dem 
Bärzylinder von rechteckigem Querschnitt. Dieser ist, wie 


Fig. I bis 6. Yoeakloy-Hammer von Billester & Klumz A.-@, 








Fig. 2 erkennen läßt, in diagonaler Richtung geteilt. Die 
eine Hälfte bildet mit dem Maschinengestell ein gemeinsames 
Gußstück, die andre ist abnehmbar und durch warm ange- 


paßte Rundelisen g mit der ersteren vereinigt. Zwischen 
beide Hälften sind bei k mehrere 0,1 mm 

starke Blechstreifen eingelegt, die herausge- Fig. 2, 
nommen werden können, wenn sich die Bür- Querschnitt 


führung abgenutzt hat, 

Der Hammer arbeitet folgendermaßen: 
Wird der Luftpumpenkolben e nach unten 
bewegt, 50 saugt er durch die sich öffnende 
Lederklappe i des Drehschiebers / und den 
Kanall, Fig. 1, 3 und 4, die Luft aus dem 
Bärzylinder ab, und der äußere Luftdruck 
treibt den Bärkolben in die Höhe. Dieser 
verschwindet dabei im Zylinder und fliegt 


des Wärsyiinders, 
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über den Kanal { hin- 
aus. Das sich über 
U bildende L.uftpolster 
verhindert ihn, gegen 
den  Zylinderdeekel 
zu stoßen und träge 
mit dazu hei, Ihn mit 
hoher Anfangser- 
schwindigkeit nach 
unten zu treiben, 
wenn Schläge ans 
geführt werden sol- 
len, Wird der Luft 
pumpenkolben nun 
wieder nach oben 
bewegt, so schließt 
sich die Lederklappe 
:. und alle Luft wird 
aus dem Zylinder & 
in die Windkammern 
e gedrückt, Der Bär 
hänge dabei vorläufig 
oben im Bärzylinder in Ruhe, und der Luftpumpenkolben 
arbeitet nur mit der Luft in den Windkammern. Sollen 
Schläge ausgeführt werden, so wird durch einen Fuß- oder 
Handhebel der Drehschieber f so nach links herumgedreht, 
daß der Kanal I freigelegt, die Windkammern e dagrgen 
nacheinander geschlossen werden. Beim Aufwärtspunge des 
Kolbens e kann dann der Luftdruck auf den Bär wirken und 
ihn nach unten treiben, Da der Bärkolben aber beim Auf- 


Storemehleber. 





Fig. 5. 


Gosamtansicht des Yeakloy-Hammers, 





wärtsgang über den Kanal U hinansgestiegen war, so wird 
ihm zu Beginn seines Abwärtsganges die Druckluft durch 
den oben mit einer Lederklappe verschlossenen Kanal m zu- 
geführt (vergl. auch Fig. 3 und 4), 

Ihe Schlagstärke wird beim Yeakley-Hammer nicht wie 
hei den meisten andern Lufthläimmern durch Drosselung der 
Luftwege geregelt, sondern durch Vergerüßern oder Verkleinern 
der Druck- und Vakuumräume des Hammers, indem «die 
Windkammern e mehr oder weniger weit eim oder ausgm- 
schaltet werden. Je mehr man dureh Linksdrehen des Schiebers 
f den Kanal 2 freilegt und die Windkammern absperrt, um so 
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stärker fallen die Schläge aus. Bei ganz geöffnetem Kanal! 
ergeben sieh die stärksten Schläge. Einen schwereren oder 
leichteren Einzelschläag kann man durch mehr oder weniger 
kräftiges Niederdrücken des Stenerhebels erzielen, 

Der Yeakley-Hammer hat die Eigenschaft, daß man bei 
ihm ähnlich wie beim Dampfhammer durch einen einfachen 
Handgriff den Bär auf dem Schmiedestiick niederhalten kann, 
während der Luftpumpenkolben weiterläuft (vergl. Fig. 5). 
Zu dem Zweek wird nach Auslösen eines Hebels der Steuer 
schieber f so weit nach rechts herumggedrcht, daß die Löcher n, 
Fig. 3 und 4, über die obere Kante des Kanales U hinaus- 
kommen und der Luftpumpenkolben infolgedessen keine Saug- 
wirkung mehr auf den Bärkolben ausüben kann. In dieser 
Stellung ist aber dureh die Aussparungen o im Schieber und 
p im Kanal 2 eine Verbindung des Schieberinnern mit dem 
Kanal 2 hergestellt, so daß heim Druckhuh des Luftpumpen- 
kolbens Druckluft durch die mit einer Lederklappe verschlos- 
sene Oeffnung g in den Bärzylinder treten und den Bär- 
kolben niederhalten kann, Der Drehschleber wird, wie aus 
Fir, 5 zu erkennen ist, ınittels eines Hand- oder Fußhebels 
bewesrt. Eine starke Schraubenfeder oder ein Gewicht sorgt 
dafür, daß der Schieber sich heim Freilassen des Steuer 
hebels sofort in die Ruhestellung zurückbewegt. Der Fuß- 
hebel ist ganz um das Hammergestell herumgeführt, damit 
er von jeder Stelle aus betätigt werden kann. 

Die im Huammerinnern arbeitende Luft wird während 
des Betriebes fortwährend selbsttätig erneuert, Am Luft 
pumnpenzylinder Ist, etwa beir (Fig. I), eine Saugöffnung an- 
gehracht, dureh die der Luftpumpenkolben beim Niedergangr 
Irische Duft ansangt. Die Größe der Saugöffnung ändert 


Fig. 6. 


Yoak'ey-Hammer mit elektrischem Einzelantrieb. 





sieh mit der Schlagstärke: je stärker der Schlag Ist, um 
so mehr frische Luft wird angesaugt. Zu dem Zweck ist der 
Verschluß der Saugröfinung r, wie Fig. 5 erkennen läßt, mit 
der Stenerung des Hammers durch ein Gestänge verbunden, 
Die etwa zuviel angesaugte Luft wird durch die sich 
nur beim Hochzgange des Kolbens # öffnende Lederklappe 
des Schiebers # ausgestoßen, so daß die Spannung von 2 at 
nieht weit überschritten werden kann und steis ein guter 
Luftausgleich stattfindet. Der Schieber s ist am Luftpumpen- 
zylinder verstellbar. Sollte infolge von Abnutzung der be- 
wegliehen Teile des Hammers durch Undichtigkeiten erwas 
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Luft verloren gehen, so wird der Schieber einige Millimeter Antriebwelle e_ mittels Kurbel und Schubstange auf und ab 
nach unten geschoben; der aufwärtszehende Kolben e über- bewege, Auf dem aus dem Maschinengestell herausragenden 
deekt die Luftauslaßöffnung dann etwas früher, und dem Bir Wellenende sitzen eine lose und eine als Schwungrad ausge- 
wird eine entsprechend größere Luftmenge zugeführt. \ bildete Teste Scheibe. Der durch den Hebel f betätigte 


Wie Fig. 6 zeigt, lädt sich der Hammer auch durch einen 





Elektromotor antrelhen, der 
auf einer am Luftpumpen- 
zylinder befestigten Bühne 
steht. 

Beim Yeakley-Hammer 
verdünnt und verdichtet 
sich die Luft nur in dem 
Raum zwischen Bär- und 
Luftpumpenkolben, hei 
dem Lufthammer der Aer- 
zener Maschinenfa- 
brik, Fig. 7 bis 10, da- 
gegen in zwei Häumen, 
über und unter dem Bär- 
kolben. Der Bärzylinder @ 
ist dazu unten durch einen 
mit einer Stopfbüchse ver- 
sehenen Deckel geschlos- 
sen. Der Luftpumpen- 
zylinder 5b ist unten offen. 
Der Bärkolben bilder mit 
der dieken Kolbenstange 
und dem Bär ein Stahl- 
stiiek; er ist in den Zv- 
linder genau eingepaßt und 
hat keine Kolbenringe oder 
dergl. Der Bär flührt sich 
in einer besondern am 
Hammergestell befestigten 
Führung ce. Der Luftpum- 
penkolben d wird von der 








Riemenleiter g ist auf einem am das Maschinengestell ge 


Fig. T bis 40. Lufihammer der Acrzener Maschinenfabı ik. 
Schnitt dureh den Pumpenzyliader, Schnitt dureh den Därzylinder, 








sehranbten zußeisernen 
Arm A angebracht, Der 
Hammer arbeitet folgen- 
dermaßen. Beim Abwärts- 
gange saugt der Pumpen- 
kolben d durch den Kanal 
i die Luft aus dem Bär- 
zylinder ab und hebt da- 
durch den Bär, den er 
beim Aufwärtsgange wie- 
der nach unten drickt. 
Da der Bärkolben in sei- 
ner höchsten Lage die 
Mündung des Kanales ; 
überdeckt, so führt von d 
aus noch ein Kanal k durch 
den oberen Zylinderdeckel, 
damit dem Bärkolben auch 
in seiner höchsten Lage 
Druckluft zugeführt wer- 
den kann. Im unteren 
Bärzylinderdeckel befinden 
sich Bohrungen, die durch 
ringlörmige, sich nach oben 
öffnende Lederklappen m 
verschlossen sind, und 
durch die beim Aufwärts- 
range des Bärs Luft ein- 
gesaugt wird. Diese Luft 
verhindert, daß der empor- 
gesaugte Bär herabfällt, 
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und hält ihn solange In der Schwebe, bis der Hahn ! ge 
öffnet wird und die Luft unter dem Kolben entweichen kann. 
Der Hahn ! steht durch eine Stange n in Verbindung mit 
einem auf dem oberen Zylinderdeckel angebrachten Hahn o, 
durch den Luft in den Zylinder eintreten kann. Beide Hähne 
werden von dem Hebel p aus durch die senkrechte Welle q 
betätigt und dienen zur Regelung der Schlagstürke, Je mehr 
i geöffnet ist, um so besser kann die Luft unter dem Blr- 
kolben entweichen, und um so stärker fallen die Schläge aus. 


Fig. 11 und 12. 


Lafthammer von Böcht & Groß. 










me a 05 


EEE 


Je mehr dagegen o ge 
öffnet ist, um #0 mehr Luft 


kann wihrend des Empor- 
saugens des Bärkolbens in £ 





Fig. 15. 


Hammer von Bächd & Groß mit olektrischem Antrieb. 


zurückgehalten wird. Ausgeglichen und erneuert wird die 
Luft durch den im Pumpenzylinder angebrachten federbe- 
lasteten Ringschleber #, der durch den Pumpenkolben in 
seiner höchsten Lage angehoben wird, sowie durch die 
Löcher u im untern Teile des Pumpenzylinders. 

Bei dem in Fig. 11 und 12 dargestellten Lufthammer 
von Böch& & Groß in Hückeswagen kommt noch ein dritter 
Luftraum mit zur Wirkung. Beide Zylinder sind unten ab- 
geschlossen, und der Pumpenkolben kann infolgedessen so- 
wohl über wie unter dem Bärkolben Luftverdünnungen und 
-verdichtungen hervorrufen. Die unteren Zylinderdeckel sind 
als Führungen für die Kolben ausgebildet, Der aus ge 
schmiedetem Stahl bestehende Bär a bildet mit seinem Kolben 
einen zylindrischen Hohlkörper. Kolbenringe oder dergl. 
fehlen auch hier. Um den Bären gegen Verdrehen zu si- 
chern, hat man ihn außen an vier Stellen abgeflacht und in 
die verhältnismäßig lange Bürführung 5 dementsprechend vier 
rechteckige Leisten e eingelegt, die nach erfolgter Abnutzung 
durch Hinterlegen dünner Blechstreifen nachgestellt werden 
können. Der untere Teil des Bärzylinders und seines Deckels 


Fig. 13. Fig. 14. 
Raum «, Raum go. 
& 
zu 
x 
Schlag 





ist durch warn aufgezo- 
gene Stahlringe # ver 
stärkt Der innere Hohl- 
raum d des Bärs bildet 





den Saugraum eindringen, 
und um so geringer wird 
die Saugwirkung. Je stär- 
ker die Schläge ausfallen 
sollen, um so mehr mud 
daher mittels des Hebels p 
der Hahn ! geöffnet und 
gleichzeiig der Hahn o 
geschlossen werden. Die 
arbeitende Luftmenge 
kreist durch das Rohr x 
innerhalb des hohlen Ma- 
schinengestelles, um das 
Auspuffgeräusch zu ver- 
ringern und den Werkstatt- 
staub vom Hammerinnern 
möglichst fernzuhalten. Im 
oberen Bärzylinderdeckel 
ist bei r noch ein Rück- 
schlagventil angebracht, 
das bei der höchsten Lage 
des Blrkolbens Luft zwi- 
schen diesen und den Zy- 
linderdeckel eintreten läßt 
und damit verhindert, daß 
der Bärkolben durch eine 
zu große Luftverdünnung 








einen Zylinder für den am 
oberen Zylinderdeckel be- 
festigten Kolben f. Es 
entstehen demnach drei 
wirksame Lufträume: 
über dem Bärkolben, « 
unter ihm und d im Bär. 
Bewegt sich der Luft- 
pumpenkolben [ nach un- 
ten, #0 wirkt sowohl die im 
Raume 9 hervorgerufene 
Luftverdünnung als auch 
die im Raum e entstehende 
Luftverdichtung  hebend 
auf den Bär, Die Luft im 
Raume d wird dabei ver- 
dichtet und wirkt später 
beim Wiederausdehnen 
treibend auf den fallenden 
Bär. Beim Aufwlärtsgang 
des Pumpenkolbens ent- 
steht im Raum e Lultver- 
dünnung, im Raume g Luft- 
vendichtung, die im Verein 
mit der im Raume d herr- 
schenden Spannung den Bär 
kräftig nach unten treiben. 
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Ueber die Vorgänge in den Rüumen e und g geben die 
Diagramme Fig. 13 und 14 Aufschluß. Der ahwärtsgehende 
Pumpenkolben erzeugt während des ganzen Hubes im Raum e 
eine sich nur bis auf 1 at steigernde Luftverdichtung, im 
Kaume g dagegen gleichzeitig während etwa *, des Huhes 
eine Luftverdünnung. Hat der Bär seine höchste Lage er- 
reicht, so geht im Raum e sofort die Luftverdichtung in Luft- 
verdünnung über, und im Raume g entsteht eine auch nur 


Fig. 16 und 17. 


Kolben- und Bürwege eines B&chi-Hummers, 








bis Tat Veberdruck steigende Luftvenlichtung. Im Augen- 
blieke des Schlages herrscht Atmosphärenspannung. 

Die Schlagstärke wird durch die Schieber A und i, Fig. 11, 
geregelt, die durch einen Fuß- oder Handhebel gemeinsam 
betätigt werden können und die Wirkung der Lufträume e 
und g beeinflussen. Durch diese Steuerung kann der Bär 
in jeder Höhenlage schwebend erhalten werden. Beim voll- 
ständigen Abschlusse der Regelschieber bleibt der Bär unbe- 
weglich in seiner höchsten Lage. Die Steuerung kann auf 
Wunsch auch so eingerichtet werden, daß der Bär wie beim 
Yeakley-Hammer auf dem Schmiedestiicke niedergehalten 
werden kann. Wie Fig. 15 zeigt, ist der Fußhebel um das 
Hammergestell herumgeführt, so daß er von allen Seiten be- 
tätigt werden kann. Die Figur läßt auch erkennen, daß bei 
elektrischem Antrieb der Motor mittels gefräster Stirnräder 
unmittelbar auf die Kurbelwelle des Hammers wirkt. Dier 
ser uminittelbare Antrieb ist möglich, da, wie Fig. 13 und 
14 zeigen, die Arbeit beim Aufgange des Bärs fast «die 
gleiche wie beim Niedergang ist. 

Der Böche- Hammer zeichnet sich durch sogenannten 
»klebendens Schlag aus, d. h. nach jedem Schlage ruht der 
Bür ganz kurze Zeit auf dem Schmiedestück, wie es die vom 
Hammer selbst aufgezeichneten Diagramme Fig. 16 und 17 
erkennen lassen. Zum Aufzeichnen dieser Diagramme wur- 
den zwei kleine Schieber, von denen jeder einen Schreibstift 
trug, in einer gemeinsamen Führung übereinander angeori- 

net. Der untere Schieber wurde mittels 


Fig. 18, Hebelübersetzung vom Bär aus bewegt, der 
Sulbatiatl obere vom Pumpenkolben. Während des 
Oi Schmiedens wurde dann an beiden Schreib- 


stiften eine mit Papier bespannte Tafel vor- 
beigeführt und auf dieser die Kurven auf- 
gezeichnet. 

Bemerkenswert ist auch die selbsttä- 
tige Schmierung der beiden Zylinder durch 
die Oelgefüße &, Fig. 18, iD. R. G. M.), die 
so eingerichtet sind, daß sie nur, wenn 
der Hammer arbeitet, den Zylindern Oel 
zuführen. Dies wird dadurch ermöglicht, 
daß in den Oelkanal 5 eine Kugel e einge- 
schaltet ist, die den Kanal bei Lufver- 
dichtung im Zylinder nach oben, bei Luft- 








verdünnung nach unten abschließt und so immer nur eine 
kleine, durch die Schraube a regelbare Oelmenge durehfließen 
läßt, beim Stillstande des Hammers den Velzufluß aber sofort 
absperrt. Der Hammer wird so immer in geniigendem Mad« 
geschmiert, ohne daß Oel vergeudet und das Hammergestell 
verschmiert wird. Der Kurbelzapfen wird vom Tropföler 2 
Fig. 11, geschmiert. 

Zur Bestimmung der Schlagstärke und des Wirkungs- 
grades ihrer Hämmer benutzen Beche & Groß das 
Heimsche Verfahren ') der Schlagproben an Blei- 
zslindern. Dieses Verfahren ist besonders gr- 
eignet, über die Schlagwirkung von Hämmern 
Aufschluß zu geben: von der Kaiserlichen Marine 
und andern Behörden werden deshalb in neuerer 
Zeit auch Abnahmebedingungen auf Grund des- 
selben vorgeschrieben. Die mit den Hämmern von 
Beche & Groß nach diesem Verfahren erzielten 
Versuchsergebnisse sind in der folgenden Zahlen- 
tafel zusammengestellt, für die die Firma die Ge- 
währ übernimmt. In welcher Weise die in der 
letzten Spalte angegebenen hohen Wirkungsgrade 
berechnet sind, sei an folgendem Beispiel gezeigt: 
Wie aus der Zahlentafel zu ersehen, staucht ein 
Hammer von 100 kg Bärgewicht bei 200 Uml./min 
einen Bleizylinder von 40 mm Dir, und 60 mm 
Hühe mit einem Schlage auf eine Höhe von 32 mm 
zusammen. Für eine solche Stauchung ist nach 
den Versuchen von Heim eine mechanische Arbeit 
von 148 mkg erforderlich, Da der Hammer in der 
Minute 200 Schläge ausführt, so ist demnach seine 
Nutzleistung _n = 413 mkg/sk. Wie durch 
ein eigens hierfür konstruiertes D’ynamometer fest- 
gestellt wurde, sind zum Antriebe des Hammers 
während des Schlagens 10,1 PS erforderlich, also eine Lei- 
stung von 10,175 = 757,5 mkgisk, Der Wirkungsgrad be- 


12 


Kurve des Kolbens 


Kurve des Börs 
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rechnet sich demnach zu = sl vH. 
Dt, 
- - . 1 . fi 
= 8 . 58 
B a Sehlagstäürke: E I; >? 
53 3 Der Hammer schlägt in eloom Schlag = & “4% 
Fu einen Bleizylinder von B “is 
kg PS vH 
» 26 nn bel 210 1,3| 65 
so 2 mn Dior, und 37,5 mm \ 20 » 220 1,0 66 
Höhe auf Im * - 20 1,8, 6% 
»21. 2410 2,0, 70 
I» >» 200 3,71 54 
su 30 mm Dane, om 45 mm +,» 210 30) 67 
Nöhe auf 26» * 230 4,5: 58 
"Ms. 2330 48| 66 
20°» 150 86) 5 
% ds mm Immer, uud 52,5 anım p DE Zu 190 6,.| 80 
u Hohe auf 2 =» 200 7,4| 8 
Br.» 210 7°) 87 
44» + 170 6 a8 
un u nm Dinar. und 60 um Has » iso ı 8,2] SU 
Höbe auf >» 190 93) 58 
5 32» =» 200 110,1| 65 
DB» » 140 9,7) 4 
150 50 mn Dimr.tund 75 ann 43° » 150 .11,3| 5 
Höhe auf 46» »* 160 ‚14,0 6} 
ds» 170 14,7) 66 
27%» 120 ı0| 37 
200 60 mın Dinar. time 90 nm “> » 1820 | 16,8| 45 
Höhe auf “ur » 140 15,0| 58 
FI Du 7 150 | 20,0| 61 
>» ns 34 
su0 70 mn Dinr. und 105 mm 73» » ‚120 |34,0| 45 
Höbe auf “rn 5 
63», » 110 |300| 82 
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Einige neue Versuche an Dampfturbinen.' 


Von Dr. F. Marguerre, Baden-Schweiz. 


Die seit dem Aufkommen der versehiedenen Dampf- 
turbinensysteme naheliegende Frage der Verbindung einer 
Hochdruck-Aktionsturbine mit einer Niederdruck-Reaktions- 
turbine hat die Firma Brown, Boveri & Cie. schon kurz nach 
der Aufnahme der Turbinenfabrikation überhaupt beschäftigt; 
doch erwies sich das Bedürfnis nach einer solchen Maschine 
als so gering, daß man jahrelang nicht über einige Ent- 
würfe binauskam. Auch nachdem die Ausführung einer Ver- 
suchsmaschine von 1000 KW und 3000 Uml./min beschlossen 
war, verzögerte sich die Fertigstellung infolge des Geschäfts- 
andranges s0 außerordentlich, daß die hier beschriebenen 
Versuche erst vor einigen Monaten zur Ausführung gelangen 
konnten. Von den 
verschledenen Mög- 
lichkeiten einer Ver- 
bundturbine wurde 
die in Fig. 1 und 2? 
im Schnitt und ge- 
öffnet abgebildete 
Vereinigung eines 
zweiläufigen Aktions- 
rades mit einer ge- 
wöhnlichen Parsons- 
Trommel gewählt, 
wobei der Rückdruck 
durch Labyrinth-Ent- 
lastungskolben auf- 
genommen wird. 
Warum dieser Anord- 
nung der Vorzug ge- 
geben wurde, soll 
spilter erläutert wer- 
den; zunächst sollen 
einige Versuche, die 
eine gewisse Beach- 
tung beanspruchen 


dürfen, mitgeteilt 
werden. 

Die vorgenom- . 
menen Messungen 


bezweckten außer 
der Feststellung des 

Dampfverbrauches 
unter verschiedenen 
Bedingungen insbe- 
sondere die Unter- 
suchung der cein- 
zelnen Teile der 
Dampfturbine und 
ihren Vergleich un- 
tereinander. Dazu 
wurden Versuche mit 
und ohne Aktionsrad 
vorgenommen und 
insbesondere auch 
der Dampfzustand 
aus Druck und 
Temperaturmessungen vor und hinter jedem einzelnen Teil 
festgestellt. Der Druck wurde mit gerichten Manometern jre- 
messen, da die durch die Steuerung bedingten Pulsationen — 
der pulsierende Dampfeintritt wurde grundsätzlich der guten 
Regelung zuliebe beibehalten — genügend klein waren, um 
die Anwendung von Indikatoren entbehrlich zu machen Da 
der Dampf an der Meßstelle außerdem nur geringe Strömge- 
schwindigkeit hatte, liegt in dieser Messung keine besondere 


') Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgeblet: Dampfturbinen) 
werden an Mitglieder postfrel für 40 Pfe sexen Voreinsendung des 
Betrages abgegeben, Nichtmitglieder zahlen dem doppelten Preis, Zu- 
schlag für Auslandporto 5 Pfg. Lieferung etwa 2 Wochen nach Er- 
scheinen der Nummer, 


Fig. 1 und 2. 


Parsıns- Turbine mit zwelläufgem Aktionsradl 








Fehlerquelle. Erheblich schwieriger ist, wie bekannt, eine 
einwandfreie Messung der Temperatur im strömenden Dampf, 
da bei größeren Dampfgeschwindigkeiten die Reibung an den 
Thermometerstutzen zu Fehlern führt; außerdem kommt bei 
Messungen innerhalb einer Turbine die geringe Eintauchtieie 
hinzu, welche ganz bedeutende Abweichungen hervorbringen 
kann, Für genaue Messungen muß man daher zur Benutzung 
von Thermoelementen schreiten, bel denen bekanntlich nur 
die Temperatur der Lötstellen in Frage kommt, die einen 
Raum von etwa | cbmm einnehmen und zu Relbungs- oder 
Ableitungsfehlern nur unter ganz schwierigen Verhältnissen 
führen dürften. Nun mißt aber ein Thermoelement nur Tem- 
peraturunterschie- 
de zwischen den bei- 
den Berührungsstel- 
len der Metalle, so 
daß die genaue Mes- 
sung einer zweiten 
Berührungsstelle not- 
wendig ist. Dazu 
wurde eine zweite 
Lötstelle in schmel- 
zendes Eis gelegt, so 
daß nun Drähte glei- 
chen Materials an 
das Meßgerit ka- 
men, Dieses war 
eine besondere ther- 
mokraffreie Kom 
pensationseinrich- 
tung, deren Schema 
in Fig. 3 abgebildet 
ist; man ersieht da- 
raus, daß die Ele- 
mente selbst strom- 
frei sind, was in An- 
betracht der Schwan- 
kungen des Kupfer- 
widerstandes mit der 
Drabttomperatur ein 
Vorteil ist. Die Ele- 
mente wurden vor 
den Versuchen in 
der gleichen Welse 
mit einem Normal- 
ihermometer geeicht, 
und es kann mit 
Sicherheit behauptet 
werden, daß kein 
Fehler von mehr als 
'/s® vorgekommen Ist, 
eine Genauigkeit, die 
tür den vorliegenden 
Zweck auch erforder- 
lich war: denn die 
Messung von Druck 
und Temperatur des 
überhitzten Dampfes an zwei verschiedenen Stellen gibt den 
Wärmelnhalt an diesen Stellen, die Differenz die dazwischen 
abgegebenen Wärmeeinheiten; da diese Differenz meist 40 bis 
50 WE betrug, macht ı* Fehler schon fast 1'/, vH aus, also 
eine unzulässig hohe Abwelchung. 

Bei diesem Meßverfahren findet man aus Anlangsdruck 
und -temperatur und aus dem Enddruck die theoretische Ar- 
beit bei adiubatischer Expansion, aus Enddruck und End- 
temperatur die abgegebenen Wärmeeinheiten: diese sind in 
Arbeit übergegangen, und der Quotient beider gibt den »ther- 
modynamischen Wirkungsgrad«, d. h. denjenigen Betrag der 
theoretisch möglichen Arbeit, den die Turbine wirklich aus- 
nutzt. Nun trifft die Voraussetzung, der ganze Unter- 


Pant 62. Nr, 
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schied im Wiärmelnhalt sei in Arbeit übergegangen, nur 
zu, wenn sonst keine Wärmezu- oder -ableitung statt- 
findet: wird Wärme zugeführt, so erscheint der Wirkungs- 
grad zu schlecht, wird solche abgeführt, zu gut, Der 
erstere Fall lag in geringem Maße beim Aktionsrade, dessen 
Gehäuse isoliert war, vor, der letztere bei einer Messung im 
Niederdruckteil des Reaktionstelles; doch war der Fehler 
nur ganz geringfügig. Für den Mitteldruckteil waren die 


Fig. 3. 


Meßvorriehtung für die Danpftemperatur, 





Messungen vollkommen einwandfrei, indem durch in den 
Guß eingeführte Thermoelemente festgestellt wurde, daß die 
Temperatur des Gehäuses vorn durch Leitung vom Zudampf 
her höher, hinten etwas niedriger, d. h. im Mittel gleich der- 
jenigen des Dampfes war. — Eine weitere Fehlerquelle bei 
dieser Art von Messungen beruht in den Schwankungen der 
Dampftemperatur:; steigt diese z. B., so geht ein Teil der 
Wärme in die Metallmassen der Turbine über, und der Wir- 
kungsgrad erscheint zu hoch, ein Fehler, der bei geringen 
Belastungen, d. h. geringen Dampfmengen, schr groß werden 
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kann, Da es nun fast unmöglich ist, bei industriell durch- 
geführten Versuchen die Temperatur genan gleichmäßig zu 
halten, wurde zur Auswertung der Ergebnisse wie folgt ver- 
fahren: Die Temperaturen wurden als Funktion der Zeit auf- 
getragen und diejenigen vor den Düsen zu Zelten herausge- 


Fig. 
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griffen, wo sie auf- und absteigend gleich waren; von den 
übrigen Temperaturen wurde dann der Mittelwert der beiden 
gleichzeitigen Ablesungen genommen. (Siehe als Beispiel 
Fig. 4, welche sich auf Versuch Nr. 10 bezicht,) Der Mittel- 
wert für die Bestimmung des Wirkungsgrades stimmt daher 


Zahlentafel 1. a 
Zusammenstellung der Versuche an der 1000 KW-Turbine. 
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b#H| . 
“23 vor dem vor dem = = |abrerebene 
8 3 F „5 var. Gen, DüNEB Mitteldruckteil Niederdrucktell am Austritt Fi F Leistung 
” er = 
& } — = — = 5 => —— “ a 
a » Fr) t ) | t p [i y t | E ahgelesene 
keigem | kelgem kr/geım | kr/gem % 06 
1 13,7% 12,0 317 3,14 | 228 0,67 109 0,067 _ 3320 1082 
2 14,07 11,89 | 304 3,10 | 218 0,87 106 0,067 3100 1050 
3 13,8 11,87 03 3,09 | 221 0,87 112 0,070 _ 2300 1018 
4 13,85 t1,s8 | 305 3,04 218 0,68 4 0,070 - 2700 LIz 
h 13,70 11,95 335 8,11 217 0,87 132 0,070 3005 6 1048 
6 13,46 12,00 320 4,13 232 0,08 121 0,060 2995 7042 1046 
7 14,00 12,1 264 2,14 184 0,70 = 0,008 - 3000 429 1026 
E 18,7 12,04 292 3,08 207 0,87 9“ 0,068 - 3000 zı20 1024 
9 14,17 128 | 20 312 160 0,71 - norz 3000 7662 1004 
10 14,10 LE PL I Bu | 290 3,04 208 0,8% 7 0,090 _ 3000 7039 963 
11 11,04 11,88 296 208 an 0,08 102 0,130 _ 3000 6927 916,2 
12 13,8% 12,10 | 288 3,10 213 0,68 104 0,148 3000 zıms 901,5 
18 12,91 10,03 282 2,02 215 0,83 104 0,0an 3008 8759 1224 
14 13,24 208 | 290 2, 222 0,68 111 0,971 2000 7206 LL2] 
15 12,08 9,43 273 2,42 192 0,53 EL 0,062 _ 2000 5638 784,6 
16 14,4 12,44 | 287 2,15 183 0,19 #2 0,080 - 8000 5076 89,1 
17 13,9 6,51 256 1,10 01 0,17 » 0,057 - sun“ 4062 500,5 
18 14,44 9,44 280 1,52 181 0,3 7» ' 0,055 . 3000 23919 493,0 
19 14,47 10,88 | 2855 1,78 181 0,a7 sı 0,01 _ 300 4240 498,0 
20 14,81 Bu6 | 380 1,25 212 0,34 100 0,05% _ 3000 2890 s12,0 
2 _ _ En 2,94 252 0,07 165 0,003 seo CZET3 728,4 
22 - - - 3,05 260 0,9 146 0,002 - 3000 6673 792,0 
3 - _ - 2,08 281 0,6% 146 0,002 _ 3000 0754 7 
24 -_ - | - 3,10 255 0,70 124 0,070 _ 3000 6972 728,5 
2 - - | 2,09 196 0,9 9 0,087 _ 3000 7180 720,0 
26 _ _ 2,02 227 0,60 123 0,061 - 3250 6610 ra0,0 
Ei - _ 2,09 236 0,07 127 0,06% - 290 6795 T21,6 
24 _ _ - 2,09 224 0,08 120 0,085 _ 2780 625 701,0 
Li} _ - 3,09 198 0,08 5 0005, . ano 7u20 T18,0 
20 -_ -_ _ 3,07 rt 0,67 155 0,2 200 DE IT 32,3 
E71 - - ' - 3,13 320 066 187 0,09% [I soun sus 671,3 
32 _ 3,00 sın 0,65 188 0100, 63,0 200 5945 655,0 
Er - _ 3,07 392 0,65 203 0,097 79,5 2760 5915 834," 
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nicht immer mit dem in der Zublentafel für die ganze Mes- 
sung angegebenen überein. Trotz dieses Verfahrens dürfte 
in diesen Temperaturschwankungen Immer noch die größte 
Fehlerquelle stecken. 

Außer den Wirkungsgraden war noch der gesamte Dampf- 
verbrauch unter verschiedenen Verhältnissen zu messen; 
das geschah durch Messung des Kondensates in geeichten 
Geftßen, während die abgegebene Leistung durch zwei wäh- 
rend der Versuche mehrmals nachgeeichte Siemenssche Prä- 
zisions-Watimeter gemessen wurde, Alle Ablesungen wur- 
den in Zeitabständen von ? Minuten vorgenommen, so daß 
bei ausreichender Gleichmiäßlgkeit der Dampftemperatur 
Messungen von 25 bis 30 Minuten vollauf genügend waren, 
Außer dem auf diese Weise festgestellten Dampfverbrauch für 
das effektive Kilowatt bot es noch Interesse, zu wissen, wie 
viel effektive Pferdestärken an die Welle abgegeben wurden; 
dazu wurden die Leerlaufverluste des Generators bei ver- 
schiedener Erregung und Umlaufzahl und ebenso die Lager- 
relbung und die Oelpumpenarbeit der Turbine gemessen. 

Zablentafel 1 enthält die Ergebnisse der in Rede stehen- 
den Versuche und ist ohne weiteres verständlich. Versuche 
1 bis 4 betreffen Messungen bei veränderlicher Umlaufzahl, 
Versuche 5 bis 9 bei veränderlicher Dampftemperatur, 10 bis 
12 bei verschiedenem Gegendruck, 13 bis 20 bei 
verschiedenen Belastungen, 21 bis 32 ohne Aktions- 
rad, die letzten acht nach einer Abänderung im 
Niederdruckteil der Parsons-Turbine. An Hand die- 
ser Zahlen sollen nun die einzelnen Teile der Tur- 
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Temperatur vor dem Parsons-Teil {siehe die Zahlentafel 1 
und spätere Kurven) herausgegriffen und die Leistung 
graphisch auf die genau gleiche Dampfmenge tmgerech- 
net: die Leistungsdifferenz und die Differenz der Gene- 
ratorverluste sind vom Aktionsrad abgegeben, Nehmen wir 
als Beispiel folgendes: Bei 335° vor dem Aktionsrade leisten 
6800 kr Dampf 1046 KW, bei 245° vor dem Parsons-Teil 
738 KW; also gibt das Rad 1046 - 738 + 7= 315 KW ab. 
(Die 7 KW sind die Differenz der Generatorverluste von 
”, auf *%, Belastung.) Dementsprechend gibt 1 kg Dampf 
im Rade *%,, = 40,1 WEab, was bel einem verfügbaren 
Wärmegeflle von 76,1 einen Wirkungsgrad von 52,7 aus- 
macht. Die so gewonnenen Punkte sind als Kreise in die 
Kurve eingetragen und stimmen sehr gut mit der ersten 
Messung überein, so daß kein Zweifel an der Richtigkeit 
mehr möglich ist. 

Im Anschluß an die Messungen wurden dann Versuche 
über die Ventilationsarbeit des Rades zunfchst ohne und dann 
mit der in Fig. 7 abgebildeten Abdeckung der Schaufelin 
durchgefiihrt, Dazu wurde das Rad auf eine besondere glatte 
Welle gesetzt, vom Generator elektrisch angetrieben und der 
Mehrverbrauch an Leistung gegenüber dem Antricb der Welle 


Fig. 5. 





bine: Hoch-, Mittel- und Niederdruck, dann die ge- 
samte Turbine besprochen und zum Schluß einige 
allgemeine Bemerkungen daran geknüpft werden. 


Das Aktionsrad. 

Druck und Temperatur wurden unmittelbar vor 
den Düsen und vor dem Eintritt in den Parsons- 
Tell gemessen. An letzterer Stelle waren zwei 
Thermoelemente angebracht, deren eines voraussicht- 
lich im Hauptdampfstrom, der aus dem etwa zu 'J, 
beaufschlagten Rade kam, liegen mußte; das untere 
war um 120° dagegen versetzt. Beide Elemente zei- 
gen denn auch Abweichungen, die im allgemeinen 
2° nioht wesentlich übersteigen; die höhere Tempe- 
ratur des zweiten Elementes erklärt sich gut aus 
Radreibung und Strahlung des isolierten wärmeren 
Gehäuses nach innen. Obwohl sich nun diese 
höhere Temperatur nur auf einen kleineren Teil des 
Dampfes bezieht, wurde doch das Mittel aus beiden 
Ablesungen genommen, da die Radreibung an der „, 
Rückseito des Rades sowieso in dieser Messung 
unberüicksichtigt bleiben mußte und der Wirkangs- 
grad daher zu gut erschien, Aus diesen in der Zusammen- 
stellung angegebenen Zahlen wurden mit Hülfe des Mollier- 
schen Dampfdiagrammes die in den folgenden Kurven dar- 
gestellten Wirkungsgrade gefunden. Aus Fig. 5 ersieht man, 
daß das Maximum der Wirkungsgradkurve als Funktion 
der Umlaufzahl, wie berechnet, bei 3000 Uml./min Hegt (auf 
300° Dampkemperatur bezogen). In Fig. 6 Ist die Zunahme 
des Wirkungsgrades als Funktion der Dampftemperatur dar- 
gestellt, welche nur zum Teil auf verminderte Ventilations- 
arbeit, zum Teil auf verminderte Dampfreibung In den Schau- 
feln zurückgeführt werden muß. Da nach dem Augenschein 
der Verdacht berechtigt war, daß etwas Dampf durch Undicht- 
heiten neben den Düsen durchgegangen war, wurden die Aus- 
fiußmengen nach der Zeunerschen Formel mit k= 1,3 für 
überhitzten Dampf ausgerechnet, welche Formel allerdings 
bei den hier in Frage kommenden geringeren Temperaturen 
etwas zu große Werte ergibt. Berücksichtigt man letzteres, 
so bestätigt sich die eben ausgesprochene Vermutung, so 
daß der Wirkungsgrad um etwa ı vH steigen dürfte. Im- 
merhin verhält sich das Rad noch so ungünstig ‚daß eine 
Messung durch ein andres Verfahren geboten war; um so 
mehr, als der folgende Parsons-Teil so außerordentlich über- 
legen war, daß der Verdacht eines Fehlers zu ungunsten des 
Rades nicht von der Hand zu weisen war. Es wurde daher 
das Rad entferut und die Versuche 21 bis 25 durchgeführt. 
Aus beiden Versuchsrelhen wurden Punkte mit der gleichen 
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ohne Rad gemessen. Die Messung war unter diesen Um- 
stäinden nicht sehr genau, da der Arbeitsaufwand des Genera- 
tors als Motor allein viel größer als die Ventilationsarbeit war; 
doch sind die Kurven, Fig. 8 und %, als Mittelwerte auf einige 
Hundertteile richig. Man sieht aus den Versuchen in Luft 
verschiedener Dichte, daß der Ventilationsschutz die Verluste 
auf etwa °/, hinuntersetzt; ferner sind dio 






Verluste dem absoluten Druck proportional Fig. T. 
und bei gesättigtem Dampf ungefähr halb Abdeckung der 
so groß wie in Luft, also angenihert dem Schuufeln. 


spezifischen Gewicht des Gases proportional. 
Da das Rad in Dampf von 3 at abs. etwa 
s KW braucht, so ist für diese Verhältnisse 
der Gewinn mit etwa 4 KW zu veranschla- 
gen, wodurch sich der Wirkungsgrad auf 
die in Fig. 6 gestrichelt eingetragene Linie 
erhöht; dabei sind die oben erwähnten 
Undichtigkeitsverluste, weil nicht ganz si- 
cher, nicht berticksichtigt worden. 
Immerhin bleiben unter allen Umständen die Wirkungs- 
grade recht niedrig; wenn auch die Möglichkeit einer Ver- 
besserung um mehrere Hundertteille durch andre Schaufel- 
formen usw, als sicher anzunehmen ist, so dürfte doch auch 
mit einem neuen zweistufigen Rad ein Wirkungsgrad von 60 vH 
mit Teilbeaufschlagung und bei 3 at Gegendruck kaum erreich- 
bar sein. Vermindert man den Gegendruck z.B. auf 1 at abs, 
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Fig. 8 und 9. Veniilatiunsverluste des Aktlonsraden. 
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so sinkt die Ventilationsarbeit zwar durch die verminderte 
Dichte, was aber durch die erhöhte Umfangsgeschwindigkelt 
ziemlich ausgeglichen werden dürfte, In bezug auf voll be- 
aufschlagte Niederdruckrider mit Geschwindigkeitstufen lAßt 
sich natürlich aus den mitgeteilten Versuchen um so weniger 
folgern, als die Versuche mit verschiedenen Beaufschlagungen 
(8, # und 4 Düsen) wesentliche Unterschiede nicht ergeben 
haben; jedenfalls wird ihr Wirkungsgrad aber ein wenig 
besser sein. 


Fig. 10 


Wirkungsgrad des Mitteldruektelles ala Funktion der Temperatur vor dem ersten Leitrad. 
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und die Reihenzahl enthält, also eine Vergleichzahl, die auf 
alle Turbinen mit gleicher Schaufelform anwendbar ist. Der 
höchste Wirkungsgrad beträgt demnach für eine Maschine 
größerer Leistung, welche bei gleich langen Schaufeln größere 
Durchmesser und damit größere Geschwindigkelten erhält, 
rd. 80 vH. Dabel ist za berücksichtigen, daß bei den kaum 
mittellangen Schaufeln das Schaufelspiel von über 1,6 mm 
an allen Stellen groß zu nennen ist, bei längeren Schaufeln 
aber verhältulsmäßig kleiner wird, und ferner, daß sich der 
hier angegebene Wirkungsgrad nur 
auf ein Drittel der ganzen Arbeit 
bezieht, Bekanntlich wird der rech- 
nerische Wirkungsgrad einer gan- 
zen Turbine etwa 3 vH höher als 
der jedes Drittels, weil die Ver- 











luste des ersten Teiles in Form 
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von Wärme in den ferneren Ab- 
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Der Mitteldruckteil. 

Wie bereits eingangs erwähnt, sind die Versuche am 
Mitteldruckteil am genausten und auch am interessantesten, 
well dieser ganz der neusten Praxis von Brown, Boverl & 
Cie. (abgesehen von der etwas zu kleinen Geschwindigkeit) 
entsprechend ausgeführt ist, was beim Niederdruckteil nicht 
ganz der Fall ist; allerdings haben die Versuche die Mög- 
lichkeit noch weiterer Verbesserungen erkennen lassen, Wir 
erschen aus Fig. 10 die Abhängigkeit des Wirkungsgrades 
von der Dampftemperatur, woraus sich die zunächst über- 
raschende Abnahme des Wirkungsgrades mit zunehmender 
Veberhitzung ergibt, eine den allgemeinen Anschauungen 
entgegenlaufende Tatsache, Zum geringeren Teile kann 
der Unterschied auf einen Meßfehler zurückgeführt wer- 
den; denn die Messung der Gehllusetemperatur legte den 
Schluß nahe, daß bei hoher Temperatur dem Dampf wäh- 
rend seiner Expansion etwas Wärme durch Leitung zuge- 
führt würde, wodurch der Wirkungsgrad schlechter erscheint 
(s. die Einleitung). Die weitere Erklärung ergibt sich aber 
sofort, wenn man die Dampfgeschwindigkeiten beim Eintritt 
betrachtet: sie nehmen bei dem fust unveränderten Anfangs- 
druck mit der Temperatur zu, so daß das für den Wirkungs- 

„ “ Umfangsgeschwindigkeit 
grad maßgebende Verhältnis , = snchine 
günstiger wird, was um so fühlbarer ist, als die Maschine 
wegen ihrer geringen Größe mit zu geringer Geschwindig- 
keit arbeitet und daher noch ziemlich weit vom Scheitel der 
Wirkungsgradkurve entlernt ist. Wegen dieser Abhängigkeit 
von der Temperatur sind auch die Wirkungsgrade bei ver- 
sehiedenen Umlaufzahlen mit und ohne Rad nicht unmittel- 
bar vergleichbar. Um diesen Vergleich zu ermöglichen, sind 
in Fig. 11 die Wirkungsgrade als Funktion einer Grüße auf- 


’ 
getragen, welche außer einer Konstanten das Produkt () 


* 


schnitten noch teilwelse Arbeit lei- 
sten. Dem steht nur die Tatsache 
gegenüber, daß die Auslaßverluste 











infolge der lebendigen Kraft des 
strömenden Dampfes im Nieder- 
druckteil, also für die ganze Ma- 
schine, bei hohem Vakuum 2 bis 3 vH mehr betragen als im 
Mitteldruckteil; diese Eintlüsse können sich demnach zum Teil 
ausgleichen, und man sieht, daß ein Wirkungsgrad von 80 vH 
bei grüßeren Parsons-Turbinen für die ganze Schaufelung 
einschließlich des Hochdruckteiles sicher erreichbar ist; da- 


Fig. 11. 


Wirkungsirwle des Mitteldraektelles der Turbine bei rd. 300” 
vor dem Ventil. 
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von sind die je nach den Verhältnissen verschiedenen Ver- 
laste in den Entlastungskolben abzuziehen. 


Der Niederdruckteil. 


Dieser Teil, welcher eigentlich am besten arbeiten sollte, 
erreicht den Mitteldruckteil nicht ganz, wenn man beriück- 
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Fig. 12. 


Dampiverbraueh (es Parsons-Teiles als Funktion der Dampftemperatur 
vor dem ersten Leitrade. 





über die genaue Größe der Labyrinthverluste und 
wegen der unbekannten zusätzlichen Verluste des 
Generators (infolge von Feldverzerrung und Wir- 
beistrümen) bei Belastung kann diese Rechnung 
keinen Anspruch auf Genauigkeit machen und 
soll daher nicht weiter verfolgt werden. Die Ge- 
ncratoren- und Turbinenverluste in Fig. 13 sind 
daher nur der Vollständigkeit wegen angegeben. 








In 


sichtigt, 
- arbeitet. Der Grund dieser Erscheinung liegt darin, daß 


der Niederdruckteil zur Hälfte mit einem alten Schaufelprofil 
versehen war, Zum Teil konnte dem Mangel durch 
eine kleine Aenderung in der Schaufelstellung vor 
den Versuchen 25 bis 33 abgeholfen werden; von 
einem Ersatz der Schaufeln wurde aber in Anbetracht 
des sowieso günstigen Dampfverbrauches der Ma- 
schine abgeschen. Der Betrag der erwlihnten Ver- 
besserung ist aus Fig. 12 zu entnehmen, die den 


daß er mit einem e/was jrünstigeren Verhältnis von 
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Der gesamte Dampfverbrauch. 
Zunächst sind in Fig, 14 bis 17 die bezüglichen 
Einwirkungen der Dampftemperatur und des Va- 
kuums auf den Dampfverbrauch angegeben, erstere zum Ver- 
gleich auf 93,4 vH Luftleere, letztere auf 300" bezogen (Ver- 
suche 5 bis 12). Der Dampfverbrauch ändert sich fast linear 
mit der Temperatur; genau findet man von 300 bis 350° ı vH 


Fig. 14 und 15, 


sol 


Dampfiverbrauch bei 1020 KW und veränderlieher Temperatur für 93,4 vH Vakıum. 








Dampfverbrauch der Turbine ohne Hochdruckteil als 
Funktion der Temperatur vor und nach der kleinen 
Aenderung zeigt, und die wir zur Berichtigung der 





Dampfverbrauchversuche an der vollen Turbine, die 
leider später nicht mehr wiederholt werden konnten, 
benutzen werden. Es sind daher auch nur die Ver- 
suche 26 bis 33 für den Niederdrucktell als mab- 
gebend zu betrachten. Nach dem bisherigen Ver- 
fahren — aus den Dampfzuständen — sind nur 
die Messungen 31 bis 353 berechenbar, wobei der 
Dampf am Austeltt überhitzt war, und die sich er- 
gebenden Werte des Wirkungsgrades sind 0,78, O,r&v 
und 0,132 für die drei Versuche. Die Punkte liegen 














2 vH unter der in Fig. 11 dargestellten allgemeinen 
Kurve, wobei noch zu bemerken ist, daß wegen der 
an der Meßstelle herrschenden betrichtlichen, aber 
nicht genau bekannten Dampfgeschwindigkeit eine 
gewisse Unsicherheit besteht, Grundsätzlich läßt 
sich der Wirkungsgrad des Niederdruckteiles noch 
ausrechnen, sobald die aus Fig. 13 zu entnehmenden Ge- 
neratorverlustee — nach dem Zweiwatimeter-Verfahren im 
Leerlauf bestimmt — und Turbinenverluste bekannt sind 
und man die Labyrinthversuche berücksichtigt und zur Arbeit 
noch die Auslaßverluste zuschligt. Wegen der Unsicherheit 


Fig. 13. 


Gensratorenverlaste, 
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Aenderung auf &,s°, von 250 bis 300" auf 6,6", alles auf 300° 
bezogen; unter 250° wird der Einfluß noch grüßer. Gegenüber 
anderweitig mitgeteilten Zahlen erscheinen diese Aenderungen 
sehr gering; doch braucht nur auf die früher erwähnte Ab- 
nahme des Wirkungsgrades im Mitteldruckteil hingewiesen zu 
werden, um den Unterschied zu erklären. Bei einer genügend 


großen Maschine, wobei das Verhältnis ‚ günstiger gemacht 


wird (z.B. 15006 KW bei 3000 Uml./min, 3000 KW bei 1500 
Uml./min und darüber), nimmt der Wirkungsgrad mit der 
Temperatur durchweg zu, und es ändert sich daher der 
Dampfverbrauch schon bei weniger als 65* Temperaturver- 
inderung um 1 vH. Interessant ist es noch, aus Fig. 18 zu 
schen, wie die bei gegebenem Anfangsdruck grüßte Leistung 
mit zunchmender Dampftemperatur steigt. 


Der Eintluß des Vakuums ist sowohl für unveränderliche 
Dampfmenge — also unter gleichen Strömverhältnissen im 
Hochdruckteil — wie für gleiche Belastung angegeben; die 
Unterschiede sind, wie man sicht, sehr bedeutend und ent- 
sprechen ungefähr den theoretischen Werten. 

Für den Dampfverbrauch bei verschiedenen Belastun- 
gen, wie er sich aus den Versuchen 13 bis 20 ergibt, sol- 
len die Berichtigungen berücksichtigt werden, die aus den 
erst nachträglich angebrachten Verbesserungen am Aktions- 
rad (Ventilation) und am Niederdruckteil folgen. Außerdem 
sind die Ergehnisse einmal auf ein Vakuum von 94 vH bei 
Vollast und ®5 bei Halblast, wie man es bei 15° Kühlwasser- 
temperatur und Obertlächenkondensation sicher erreicht, das 
andre Mal auf 96 und 97 vH Vakuum, was der im Winter bei 
uns meist herrschenden Wassertemperatur von 6 bis 7° ent- 
spricht, umgerechnet, In Zahlentafel 2 sind demnach außer den 
gemessenen Werten die nach dem Gesagten berichtigten und 
ferner die auf beide Vakuen umgerechneten verzeichnet, Da 
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Fig. 16 und IT. 


Dampfverhrasch bei verändurichem Vakımm für 400" C Dampftemperatur. 








Zahlentafel 2. 
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es vielfach üblich geworden ist, Dampfrerbrauchzahlen ohne 
Angabe des Vakuums anzugeben, und sich solche Zablen dann 
immer auf Vakucn von 96 bis 97 vH beziehen, sind zum 
Vergleich in Fig. 19 nur die Werte bei 26 bis 97 vH Vakunm 
angegeben. Zur Erläuterung muß noch bemerkt werden, daß 
die Turbine mit einem selbsttätigen Umlanfventil verschen 
ist, das von 600 bis soo KW allmählich die beiden ersten 
Zusatzdiisen öffnet, so daß als wirklicher Dampfverbrauch die 


Fig. 19. 


Dampfrerbrauch der 1400 RW-Tarbine hei versehlelenen Belastungen 


für 96 bis #7 vH Vakımım. 
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untere Einhüllende der drei Kurventeile, Fig. 19, zu betrach- 
ten ist: die Zumahme des spezifischen Dampfverbrauches von 
1000 auf 500 KW mit 12,5 vH ist für diese Maschinengröße 
als gering zu bezeichnen. 

Die absoluten Werte des Dampfverbrauches: 6,45 kg/KW- 
st bei 1000 KW, sind jedenfalls als sehr günstig anzuschen, 
und einwandfrei gewonnene gleich günstige Ergebnisse sind 
bisher für 10004 KW-Maschinen nicht bekannt geworden, 
trotzdem der Aktionsteil die an ihn geknilpften Erwartungen 
nicht ganz erfüllt hat: nimmt er doch fast Y, der verfüg- 
baren Dampfarbeit auf und gibt wenig mehr als '/, der ge- 
samten Arbeit (einschließlich Verluste) ab. Bei einer reinen 
Parsons-Turbine dieser Größe wäre mit einem Hochdrucktell, 
der nur unwesentlich länger als der jetzige Mitteldruckteil 
ist, ein Wirkungsgrad von 64 vH einschließlich der Labyrinth- 
verluste lelcht erreichbar, d.h. der Hochdruckteil würde bei 
gleicher Dampfmenge etwa 15 vIl mehr als jetzt leisten, und 
der Dampfverbrauch würde noch um mchr als 
5 vH abnehmen. (Bei größeren raschlaufenden 
Einheiten wird der Wirkungsgrad des Hochdruck- 
teiles einschließlich aller Verluste viel besser 
werlen und 55 vH erreichen.) Bemerkt si noch 
ausdrlicklich, daß alle Versuche mit normalen La- 
byrinthspielen und, wie bereits hervorgehoben, 
normalen Schaufelspielen durchgeführt wurden. 


Allgemeines. 


Nachdem alle Ergebnisse besprochen sind, entsteht die 
Frage, welche Schlußfolgerungen in bezug auf die kombi- 
nierte Turbine im Vergleich zu andern Systemen zu ziehen 
sind. Dabei miissen leider die reinen Aktionsturbinen aus 
Mangel an neuerem, zuverlissigem und genügend ausführ- 
lichem Material insbesondore fber die Niederdruckteile aus- 
geschieden werden. Als wichtigste Vergleichpunkte sind zu 
bezeichnen: 1) die Betriebsicherheit, 2) die Wirtschaftlichkeit 
und unter Umständen 3) der Raumbedarf. Dem 
dritten Punkt, um diesen vorwegzunehmen, wird 
von manchen Seiten eine sehr große Bedeutung 
beigemessen, jedoch in allen Fällen, wo es sich 
nicht um den Einbau in vorhandene, zu kleine 
Gebäude handelt, mit Unrecht, Denn bei neuzeit- 
lichen Kraftwerken ist der Platzbedarf des Ma- 
schinenhauses, in denen wiederum die Maschinen 
selbst der bequemen Bedienung zuliebe vielfach 
kaum ein Viertel der Bodenfläche bedecken, im 





Vergleich zu den großen Kesselhiusern, Kohlen- 
lagerräumen und Sebalträumen so klein, daß eine 








Verminderung dieses Raumes um einige Hundert- 
teile belanglos Ist. Außerdem bietet es natürlich 
keinen Vorteil, wenn die Turbine kleiner wird als 
die Kondensationsanlage, und das Ineinander- 














schachteln der Kondensationen, um ihren Raum- 
bedarf zu verringern, kann schwere betrichtech- 
nische Nachteile haben. Unter diesen Umständen 
kann im allgemeinen bei dem geringen Unter- 
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schied im Platzbedarf für die ganzen Turbo- 
gruppen samt Üienerator verschiedener Systeme 
dieser Gesiehtspunkt für den Vergleich im Hinter- 


OD Kl grunde bleiben. 


1352 Märguerre:; Kinige neue Versuche an Dampfiurbinen. 


Feitschrift dos Vereines 
dautscher Ingenisure. 





In bezur auf die Betriehsicherheit dürfte mancher ge- 
neigt sein, jeder Art kombinierter Turbinen, welche den 
wenigstens bei kleinen Leistungen langen Hochdruckteil einer 
Parsons-Turbine vermeidet, den Vorzug zu geben, wenigstens 
sobald es sich um hohe Dampstemperaturen handelt. Dieser 
Standpunkt ist heute nicht mehr berechtigt, nachdem es auf 
Grund langer Erfahrungen gelungen ist, durch geeignete 
Zylinderkonstruktionen und Schaufelbefestigungen unter gleich- 
zeitiger Vergrößerung der radialen Schaufelspiele ein Schaufel- 
streifen auch bei den höchsten vorkommenden Temperaturen 
unmöglich zu machen; dem vielfach verbreiteten Vorurteil 
gegenüber kann nicht kräftig genng betont werden, daß die 
kleinsten Radialspiele bei einer Parsons-Turbine erheblich 
größer sind, als z. B. die bei Turbinen mit Druckstufen an 
der Stelle des Wellendurchtrittes durch die festen Trenn- 
wände vorkommenden, was wirtschaftlich durch die große 
Stufenzahl möglich wird), 

Als ausschlaggebender Gesichtspunkt bleibt demnach nur 
der Dampfverbrauch übrig; es ist aber zu untersuchen, ob 
nicht eine andre Art der Kombination zweckmäßiger sei. 
Dabei wäre zu vergleichen: 1) Anordnung von Druckstufen 
a) auf einer Trommel, b) in einer Scheibe; 2) Geschwindig- 
keitstufung. Die erste Möglichkeit bietet den Vorteil, daß 
sie den denkbar einfachsten Aufbau des Rotors als Trommel 
von Parsons übernimmt, dafür aber eine Abdichtung durch 
Labyrinthe, die ungeflihr den Trommeldurchmesser haben 
missen, gegen den vollen Druck in den Kauf nimmt. Daß 
die prozentualen Verluste erheblich größer sein müssen als 
bei einer voll beaufschlagten Tarbine, folgt allein aus der 
Vergrößerung des Durchmessers und damit des Verlustqner- 
schnittes; denn dies durch Verkleinerung des axialen Labr- 
rinthspieles weltmachen zu wollen, wäre, besonders bei 
mangelbaftem axlalem Druckausgleich (Auspuff), mit einer 
Verminderung der Betriebsicherheit der Maschine gleichbe- 
deutend. Eine Scheibenausführung wäre jedenfalls in bezug 
auf den Dampfverbrauch die günstigste Lösung, ist aber 
konstruktiv bei einer größeren Anzahl Kammern recht un- 
praktisch. Die Geschwindigkeitstufung dagegen gibt einen 
recht brauchbaren Aufbau und gleicht ihren geringen Wir- 
kungsgrad zum Teil durch das Fehlen jeder beweglichen 
Abdichtung gegen den vollen Druck wieder aus; außerdem 
ist sie das wirksamste Mittel zur Herabsetzung der Geschwin- 
digkeit einer Turbine, und gerade für langsam laufende 
Turbinen ist eine kombinierte Ausführung von besonderm 
Wert. Legen wir diese Ausführungsart zugrunde, so Ist so- 
fort einleuchtend, daß sie da die Grenze ihrer Anwendung 
findet, wo der Wirkungsgrad des Parsons-Hochdruckteiles 
höber als 55 vH wird; denn wenn auch noch etwas höhere 
Wirkungsgrade des Aktionsteiles unter günstigen Umständen 
erreichbar sein mögen, so sinkt die Gfite des Rades doch 
auch mit der Maschinengröße. Diese Grenze liegt bei Tur- 
binen von 3000 Umläufen und 12 at Dampfdruck unter Be- 
rücksichtigung der Labyrinthyerluste etwa bei 500 KW, d.h. 
bei dieser Größe sind kombinierte und reine Parsons-Anord- 
nungen gleichwertig. Würde man den Druck verringern 
oder dem Aktionsrade mehr Arbeit zuteilen, als hier ange- 
nommen ('/,), 0 verschiebt sich natürlich die Grenze für die 
kombinierte Turbine weiter nach unten; immerhin fallen noch 
Ausführungen, wie sie für den Antrieb von langsam laufen- 
den Gleichstromdynames erforderlich sind, in das Gebiet, wo 
eine kombinierte Turbine Vorteile bietet, 


’) Vergl. Z. 1906 8. 050, 


Die bisherigen Betrachtungen haben aber noch einen 
sehr wichtigen Punkt außer acht gelassen, nämlich den bei 
allen Turbinen mit großen Dampfgeschwindigkeiten, be- 
sonders bei geringer Ueberhitzung, also mehr oder weniger 
bei allen Aktionsturbinen, auftretenden Schanfelverschleiß, 
Wenn es auch bei manchen Konstruktionen leicht möglich 
ist, die am stärksten leidenden Teile — bei Geschwin- 
digkeitstufung die Umkehrschaufeln — zu ersetzen, so 
bleibt doch die Zunahme des Dampfverbrauches bis zur Er- 
satzzeit bestehen, und der Dampfverbrauch einer Turbine 
mit Schaufelverschleiß stellt sich in Funktion der Belastungs- 
dauer durch eine (maßstablose) Kurve A, Fig. 20, dar, wo 
die Kniekpunkte den Ersatz andeuten, Eine solche Turbine 
muß also im neuen Zustand um einige Hundertteile besser 
sein als eine solche mit geringen Dampfgeschwindigkeiten, 
damit die Betriebsergebnisse gleich werden. Für eine kom- 
binierte Tarbine gelten die gleichen Betrachtungen in ent- 
sprechend vermindertem Maße (Kurve €, Fig. 20), was aber 
trotzdem die Anwendungsgrenze weiter hinuntersctzt. 


Fig. 20. 















Dampfrersrauch 














Berriebszeit 


Ein weiterer wichtiger Punkt ist das Verhalten bei halber 
Belastung, und da scheint die Möglichkeit der Verwendung 
von Zusatzdüsen für Vollast und damit einer vollen Druck- 
ausnutzung bei verringerter Belastung einer kombinierten 
Anordnung Vorzüge zu geben. Zunächst muß dazu bemerkt 
werden, daß der Vorteil nur ein relativer ist, d. h. nur im 
Verhältnis von Voll- zu Halblast liegt und daher bei dem 
geringen Wirkungsgrade des Hochdruckteiles nicht zu über- 
schätzen ist. Auch eine reine Parsons-Turbine hat keine 
große Zunahme von Voll- zu Halblast, nur etwa 8 vH’), 
wenn sie nicht zu reichlich bemessen ist, was früher meist 
der Fall war, Außerdem kann man auch hier jeglichen Unter- 
schied zum Verschwinden bringen, wenn man nur die Tur- 
bine mit einem an geeigneter Stelle einmündenden seihst- 
tätigen Umlauf versieht und sie für etwa 85 vH der Leistung 
bemißt; derartige Ausführungen bieten keinerlei Schwierig- 
keiten. 

Fassen wir unsre Betrachtungen zusammen, so zeigt sich, 
daß es viele Fälle gibt, wo eine kombinierte Turbine großes 
Interesse beansprucht, daß aber in der Mehrzahl der Fälle 
die reine Parsons-Turbine, ausgenommen im nicht sehr wich- 
firen Raumbedarf, bedeutend überlegen Ist; kann man doch 
bei vollster Betriebsicherheit mit dieser Maschine bei 12 at, 
300° und günstigen Kühlwasserverhältnissen bei größeren 
Einheiten einen Dampfverbrauch von weniger als 5,5 kg/KW-st 
im Dauerbetrieb erzielen, 
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Studien über Heißdampflokomotiven, 
entworfen und ausgeführt von der Berliner Maschinenbau-Aktiengesellschaft vorm. L. Schwartzkopff. 


Von E, Brückmann, Dipl.-Ing. in Berlin. 


(Portsetzung von 8. 1307) 


C) Versuchsfahrten und deren Ergebnisse. 


1) Allgemeine Bemerkungen. 


Um sich vor der Ablieferung von der Leistungslähigkeit 
dieser Heißdampflokomotiven überzeugen und sie durch Ver- 
suche feststellen, ferner auch, um die richtige Behandlung der 
Lokomotiven im Dienste den Abnahmebeamten der Italieni- 
schen Staatsbahnen vorführen zu können, riehtete die Berliner 














Maschinenbau-A.-G. vormals L. Schwartzkopfi an den 
preußischen Minister der öffentlichen Arbeiten Im Sep- 
tember vorlgen Jahres ein Gesuch, daß ihr gestattet 
wiirde, die Lokomotiven an einigen Tagen vor Ver- 
suchzügen auf der Strecke von Berlin-Grunewald bis 
Mansteld eingehend zu prüfen. 

Es «sei hierbei bemerkt, daß diese Strecke von rd. 

180 km Länge für jede Art von Versuchsfahrten be- 
sonders /geeignet ist, weil sie Steigungen von 1:450, 
1:400, 1:350 und 1:300 und auch solche, und zwar 
längere, von 1:150, 1:120 und 1:100 aufweist, und 
weil sie außerdem wenig befahren ist. 

Das Gesuch wurds — wie immer — in Unterstützung 
der Bestrebungen, der deutschen Industrie Aufträge aus dem 
Auslande zuführen zu helfen, in gütigster Weise genehmigt 
und außerdem die Teilnahme mehrerer Beamten der Preußi- 
schen Stantsbahnen an den Falrten angeordnet, 


'} Sonderabiröckn dieses Aufsatens (Fachgebiet: Kisonbahnhetriehs- 
ınittol) werden abgegeben. Der Preols wird mit der Veröffentlichung 
des Schlusses bekannt gemucht werden 


Versuchafahrt am 3. Oktober, 





Die Generaldirektion der Italienischen Staatsbahnen da- 
gegen ließ nicht nur ihre Abnahmebeamten, die Herren In- 
genleur Silvestri und Werkmeister Artusio und Pallecchi, 
an den Versuchsfahrten teilnehmen, sondern entsandte zu 
denselben noch besonders Hrn. Valenziani, Inspektor der 
Versuchsabteilung in Rom, und Hrn. Nossardi, Betrlebs- 
inspektor in Turin. 

Die Fahrten fanden am 3., 5. und 3. Oktober vorigen 


Fig. 4. 


aaa, Sr 














Jahres statt, und zwar vor besondern, nur aus vierachsigen 
Personen- und Schlafwagen zusammengesetzten Versuchzügen, 
die am 3. und 5. Oktober 3 Wagen = 36 Achsen — 291,7 
Netto- und 381,» t Bruttogewicht, am $. Oktober dagegen 
10 Wagen = 40 Achsen — 23 8 Netio- und 412,5 & Brulto- 
gewicht aufwiesen, 


Die Versuchslokomotive, Bahn-Nr, 64001, war außer mit 
dem im Führersiand angeordneten Manometer, Feruthermo- 


17.4 
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meter und Vakunmmeter (zum Ablesen des Druckes und der 
Temperatur des überhitzten Dampfes im rechten Schieber- 
kasten sowie der Luftleere in der Rauchkammer) noch mit 
einem Pyrometer (zum Messen der Temperatur der Feuer- 
gase unmittelbar vor der Rauchkammerrohrwand, also beim 
Verlassen der Ueberhitzerrohre) und mehreren Thermo- 
metern ausgerüstet, um die Temperaturen des Naßdampfes 
und des überhitzten Dampfes im Üeberbitzer-Sammelkasten 


Zahlentafel 2, 
9 vierachkige Wagen 
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sowie der Fenergase in der Rauchkammer feststellen zu 
können. 

Indikatordiagramme konnten leider nur am 3. und 8, 
Oktober genommen werden, da der betreffende Abnahme- 
beamte am 5. Okt. durch einen Unfall daran verhindert wurde. 

Um den Wasserverbrauch auf den einzelnen Haltestel- 
len schnell feststellen zu können, war der 'Tenderwasser- 
kasten genau ausgemessen und mit einer Meßlatte ver- 


Probefahrt am 3. Oktober 1907. 
36 Achsen = 291,7 & 


Lokomotive + Tender + Zug = JBl,2t. 








3 FR Dampfdruck 
Fe a 
3 £ | % 

ken s u ? | F £ 
3 | 8 BE |ı 23 
F = = 3 =“ 
S ” | 

vH |ke/ycm keg/gem! 





Temperater | 2 | Indikatordisgramm 
z | 3: 
8 | ; 
= a | F 
B we: „® # | Wasserverbrauch 
j = 2a M u [-] 
8 '& Sa Nr.  pmind PSi 3 
& 
°c oo mm kz 




















3,09 | Grunewald, Abt. 15000 ltr 
4,60 a 
7,0 
10,0 15000 — 13750 
11 = 1250 ltr 
12,15 | Wannser, Ank. 
__ 

12,75 | Wannsen, Abt. „a _ so |ı2 s 260 | 220 _ _ - I - 5000 | 13750 Itr 
14,3 3,2 so so Fı2 % sıo | 2400 80 1 |) 400 490 | 115] A 
16,1 5 50 a7 ir 6 s40 | 260 » | - -— | m _ 
17,5 57 60 25 | ız 1) sso | 280 9 2 296 ”26 | 3266 
18,7 7 0 21 | ı2 [) 70 | 290 ED) :3 160 za4 | 2809 
21,7 ı 9 0 sı Jınas 9a | #0 | 200 so 4 ı 20 620 | 2197 
24,8 1 70 0 | 10,5 0 a0 | 360 50 - v v [} ä 
25,5 ls 65 „ | 10 6,5 | 360 | 300 s| — ze Ir mim = s 
7.8 15,5 s5 ss | 7 as0 | 200 [7 - - = 
28,1 18 so 35 | 10,3 0 370 | 290 30 - 0) | 5 
26,52 | Michendorf, Auk. 18,8 - 5 Da - so, 280 . - = n 

kn Tara Bier Vahal Biral| a : Tan 3 A 5 
28,58 | Michendorf, Abt. a - 2 | ı2 8 - 280 _ = u 5 ” 
30,0 27,5| so | sı Jı2 #s | #00 | sıo | «0 5 As 55 | 
IR a0 7 2 lı ' 9 4s0 | 330 | 106 6 30 i=% 
35,0 ‚ss zo 25 Jan 0 05 | su | 335 » 7 208 ss °% 5 
s6,4 ET | 2 Jıa 10 so | 220 | 8 200 >» 408 
97,8 | Belita s5 75 93 | 11,7 10 -— !/ 135 | ıo | — BEE T släxe 
40,8 37 vo 23 [115 | 10 470 350 | 100 247 ur 2|& g- 
42,0 .» 75 1 Jan | 875] 460 | 820 | 200 | 10 108 | 2227 
13,9 425 | so | 28 Jauas, ss] 00 | sın | 75 | no 208 | ı wBeiie« 
46,0 44 s5 "2 11,25 8,3 | 890 | sı0 | 100 12 165 | 5 2 
49,0 “ 9. 22 | 11,5 7 _ 320 | — - | - -_ | er 
50,0 46 EL) 30 | ı2 0 _ sso 20 - 0 0) N) E 
52,08 | Brück 7 Er so |ı2 E) 400 | 340 7 13 418 1860 | #500 5 | S 
54,8 40 65 so | ı2 ”s | s20 | 340 75 14 3,5% 1007 | a182 © 
7,0 sıs | 70 | so Jınas| ® 0.35 | 75 | 15 88 #4 |arın | | - 
9. 48,5 oo a 11,8 s 450 385 7 16 3,5% s14 664 | 
62,8 46 51 s5 | 11 9: ı 470 | 355 Er 17 | 454 947 ! 5009 
6s,* 57,5 48 sı [108% | 9% _ ss0 | 100 - _ - 
4,6 49,8 40 sı | 10% o - | 39 | — {1 o oe |Y 
65,26 | Belzie, Ank, [io | ı - sı 9 - 0 320 - u - -_ #740 Itr 
85,48 | Belzig, Abt. 11 _ so | ı2 E] _ 300 _ _ - _ _ 12560 Itr 
6,0 13,5 s ss | ı2 10 45 330 9 18 |, 59 | 5855 | A 
66,6 14,7 40 41 [ı2 9 415 820 | 100 19 | 4,084 757 | sıı3 | | 
e8,0 16 “0 41 | 11,8 “5 | #20  sı0 | 100 20 | 4,454 a8 Jasıa | ” 
LI 18,5 4u 41 11,5 9 “10 320 110 21 4,788 Kir} 4253 Pr gr. 
70,8 20,5 T) 4 |ıı 10 410 | 330 | 120 22 | 4,083 sor 1 5148 ne (er 
72,2 22 4 4 12 10,25] 165 885 125 23 | 5,01 osa | 5928 Ss Ent 3 
73,4 23,5 | 60 at 10,5 - 0 eo] 3 | Ar 1171 | 5270 = A255 
75,4 26 (7) 21 11,5 | 10,25] 440 315 es 23 2,830 69 | 8132 ı 2 8” 
77.2 Iwiesenbu { I 97 ”s 77 10,5 [ 100 300 25 26 0 0 o e®8 u 58 
2.5 esenburg 2s,1 | 55 20 | ı0,s | 9,7 | 380 | 295 | 27 50 alu | 5 5, = m 
80,0 a 29 ED) »> | or [) _ 295 so - 0 0 0 = Pe 
»2,7 1 9% 3 In 0 1 390 | — o 0 o Ja te > 
85,0 33 BT 25 1 v - 330 EI) - 0 0 0 ı 82 ® = 1 
zu,n 34,5 0 s Jı 'o _ 335 si — {1 o 0 ı RS 3 
ss.0 a6 so 25 | mr 0 _ 3.0 | - 0 0 0 | nn 
58,8 36,5 85 z ]ıo 45 | a370 | 345 so | 28 | 0888 | 291 05 || 
vo 35 bu 30 ER 4.25 360 a0 50 _ _ u _ | 
92. 29 zu so | 1 v _ s00 | - 0 o ) Y 
92,85| Neditz, Ank. | 10 30,5 so; u - - 254 _ - - _ - 5904 Itr 


sehen worden. Der Koblenvorrat wurde vor der Abfahrt und 
nach der Ankunft auf der Endstation durch Wiägen fest- 
gestellt, en auch auf letzterer die Menge der angesam- 


Fe ailer wurle ein glatter Verlauf der Probefahrten da- 
durch sehr behindert, daß das Gleis gerade unterstopft und 
teilweise neu verlegt wurde, s6 daß öfter langsam gefahren 
oder gehalten werden mußte 


2) Versuchsfahrt am 3. Oktober 1907. 
(Zablentafel 2 und Textfig. 43 und 44.) 


Die Ergebnisse der Versuchsfahrten sind jedesmal in 
einer graphischen Darstellung und in einer Zahlentäfel wieder- 


4) die Zylinderfillung in vH; 
5) die Luftleere in der Rauchkammer in mm Wasser- 


’ 
6) die Temperatur des (berhitzten Dampfes im Schieber- 
kasten in °C: 
7} die Temperatur des Naßdampfes, dessen Druck dem 
Schieberkastendruck entspricht, in °C; 
8) den Kesselüberdruck in kaigem; 
#) den Schieberkastendruck in kar/gem; 
10) verschiedene Angaben über die befahrene Bahn- 
strecke, 
Jede Zahlentafel enthält außerdem 
11) die Fahrzeiten; 
12) die vom Pyrometer angezeigte Temperatur der Feuer- 


Fig. 45. Versuchsfahrt am 5. Oktuber. Hinfahrt 


ESSETFEEHEIDNHEREFETBERRTTEHE 


N 
iR EN | 


min 
11 4, is Bee 
an, N Ben Va: al ER Geh u 


Hi Hi; Ba ge gan a: 


um Pan 


r% 


IT 
- u 


HAT N 
AAN A Y2H Ei 


RElAenE a 
a 


A 
a Bit BEE ii ae i 
GENE 


in 6 Kr ai DERR EN SRRNE: 
KIA Hana een Ar } BR 


INIINAMIUAIINRTNN ra HEHE 
Tl Ant: Se 


dene 
Bi 


PEFETTERTT N 
Brise rt) 




















u 
PER, 


Me Be ke 
Lara RE? ARENA 
au I an 


DET, 


: HB I. 


te, Es 
ei KoranA 

dkascn 2 en 

FA, Hi er: 
Minern.ge neh ei 


, ELEAR 
BERLEIRIIN. TE "lrir a 


Il 


urn = 


r.' mir uihten ne a 


MITE: 
nie m 
ie N RIBIE FRImKI Wim 
MIBTBR 














u} 
s 
7 














Fe ii 


nina al # 
mu mu 



































gegeben, Diese sind so vollständig und übersichtlich an- 
geordnet, daß es langer Erörterungen eigentlich nicht bedarf. 
Jede graphlsche Darstellung enthält, von oben nach 


gebond, 

“.ı) die Fahrgeschwindigkeit in km/st (aus dem Verlaufe 
der Geschwindigkeitskurve gehen auch die wirklich erfolgten 
Halte hervor; die mit einem (® bezeichneten wurden entgegen 
dem Fahrplane durch Haltesigmale hervorgerufen); 

2) die Leistung in PSı; 
3) die indizierte Zugkraft in kg; 





gase vor der-Rauchkammerrohrwand, also beim Verlassen des 
Ueberhitzers; 
13) die Nummern der aufgenommenen Indikatordia- 


nme; 
ri den mittleren indizierten Schieberkastendruck; 
15) den Wasserverbrauch für 1 km und für 100 (km. 
Aus den unter 2), 3) und 6) bis 9) aufgeführten Kurven 
ist deutlich zu erschen, wann vor einem Halt oder in einem 
Gelillle der er a lossen und mit geüfinetem Zy- 
linderumlauf leer gefahren wurde; aus den unter 6) und 7) 
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Zahlentafel 3. Probefahrt 
9 vierachsige Wagen = 36 Achsen = ?2#1,6 &. 
Zylinder- Damıplärun L _ Temperatur 
km tüllung | Schleber- | Ueber-  Schleber- Wasserverbrauch 
kastın hiızer kasten kamımner 
kgigem | ke/gem % "© 
3,00 # 13 900 Itr 
4,5 9 An 
d,4 v eg 
7,0 8 ım# 
89 7 78 
5,8 0) on 
10,0 o aı 
1,6 55 ” 
115 0) v” 
12,38 Yazın . _ 385 13 870 Itr 
13,75 Wannsee, Abt, s» | nr - 0 12 7 - 220 50 12 400 Itr 
14,1 | sr 30 “ 11,5 7 260 | 220 100 A 
1,0 vı _ 40 40 11,8 8,15 soo | 20 100 
14,4 la s2 a 11,5 6,5 10 290 110 
15,6 | [7 Er) 11,7 8 350 s10 100 
18,8 3,3 0 30 11,7 9 360 320 100 
17,8 4 ’n 2» 11,5 9 70 sn 56 
20 D 75 25 12 {7} 370 320 100 
22,2 7,5 > 97 11,6 85 so 320 100 
24,0 9 7 a7 12 9 so, 30 110 
25,8 Haltesignal 10,3 ’ 36 11,2 s seo | 390 110 
27,8 vor 12 65 30 12 7 290 320 ”o 
28,8 _ Michendorf, Ank. ss | —_ 26 12 = - WE Me er 
25,1 Michendorf, Abr. | 165 - 70 12 - 210 _ 
25,8 18 su [I 12 & 260 10 so e 
29,6 19,5 su 50 11,25 7,05 so 350 140 4 
30,8 ı 20,0 55 40 ı2 9 400 355 160 s 
2. 22,3 65 40 11.5 85 450 355 160 {m 
s3,. 23 70 40 11,5 Ss 410 160 150 55 
21.5 24 ’s 25 11,5 9,7 450 310 140 ze“ 
35,5 | 241.7 s7 25 12 9,5 360 20 110 =, 58 
36,0 25,5 Er so ı3 1,0 a0 220 100 se il 
26,7 Haltesignat Ank 26 - su 11,7 pn 420 310 - “Is 
86, vor Abt. 27 = 7} 11,5 s _ a20 u ee, 
37,3 20 0 50 11,5 5,5 400 220 150 sis 
1 Baslite so 50 40 12 E) 420 330 160 SeyYo 
30,8 si 50 40 11,5 8,5 +00 320 100 In 3 ” 
40,7 32,5 70 30 12 9 3s0 230 155 sen 
4,6 32,3 so 24 11,5 95 3:0 220 140 z.® 
48,2 Hark 34,5 s3 25 11,88 7,5 a60 310 75 33 
45,8 25,5 2 25 11,75 5 310 200 100 SS . 
46,1 26,5 s5 2 12 s 250 210 50 u 
47,6 37,5 so 25 ı2 3 260 s30 so o 
45,9 Haltesignal ss ER 30 ı2 0,5 2x0 330 50 = 
51,0 40 52 30 11,75 o 30 a0 40 = 
52,08 Brück 41,5 40 40 12 85 400 340 90 
2,5 42,5 52 40 12 8,5 400 ss0 115 
58,5 ‚488 so 30 11,75 [2 420 330 o 
55,1 45 sr 30 ı2 8,5 430 340 150 
57,0 47 [2 Ey! 11,5 8,5 LET} 350 100 
55,3 48 ’o so 12 86 430 340 120 
59,7 49 “2 30 11,75 8,5 450 50 110 
61,0 50,5 a8 30 11,5 [) 450 250 100 
62,0 2 58 Erz 12 ® 410 50 so 
63,1 53 47,5 40 12 9 440 an0 110 
63,4 44 48,5 40 IF 9 4140 20 140 
65,0 h 50 40 11,5 ” _ 0 110 Y 
65,29 Belzie, Anke | 15,5 _ 40 11,5 {} _ 330 - 6300 ltr 
65,20 Belzig, Auf, | 10 13,2 - #2 11,75 7 _ 260 so 15000 ltr 
65,8 i 15 s0 55 11,5 6 300 280 110 A 
67,6 18 4 E71 11,5 5,3 400 330 160 | ä 
62,4 20,5 46 45 11,5 E} 420 320 180 N ei 
70,6 9 D) 1 11, 9 430 230 170 u - 5 
72,0 24,3 si 35 11,75 9,28 420 310 150 | E5 E 
73,06 25 so 3 11,75 8,5 420 370 150 Eu = 
74,4 28 h7 85 11,20 E} 420 30 120 | . - 
75,2 97 0 25 11,25 } 400 340 110 | 7 “on r 
75,4 7.6 rr 0 12 8 400 30 15 | 2 !8 
77,4 Wiesenhurg ı0 24 25 95 12 825 | 390 350 ı 833 
79,4 30,5 v0 25 11,25 85 460 360 100 ı 2% x3 
50,4 91,5 50 25 11,5 a 290 360 50 ii ı=$” 
Bla ı 88 Er 20 11,5 0 so 250 su | u 
2,8 37 #0 so 11,5 0 370 240 45 Ss 
sus 33,5 EI) 20 12 vo 860 130 45 Sem 
s5,0 24,5 ’= 25 12 4 30 240 26 - u 
56,4 ı 855 ’e ns 11,5 4 360 350 m) | 
#7,5 36 Er 20 11 6,5 160 360 27 “ 
#84 | ’ 0 25 12 0 360 360 16 - 



































































BEER Brückmann: Stiudien fiber Helßdampficknmstiven 1357 
am 5. Oktober t907. 
Lokomotive + Tender + Zug »= 31,1 
Zug 
Geschwin-] Zylinder» Bampfdrurk Teınperatur In der 
kın Station digkelt "Sehleber- | Ueber ‚Schieber | Rauch- Wasserverbrauch 
Kessel 
kasten hitzer kusten kammer 
kın st kgigem , kgigem en ’o aim 
99,0 
91,8 
92,0 350 Y 
92,85 Nedilitz, Ank, 41 11,5 . 0 12 250 ltr 
92.55 Nedlitz, Abf, 10 52,8 en 70 11,5 & = so 12350 Itr 
03,8 53,5 38 si 10 7 290 zu a F 
94,4 55 50 48 10 7 320 150 Fl Fr 
9,8 56 so 40 10 7 370 155 5“ = 
98,4 57 70 97 10,7 [) 390 150 sau m. 
95,2 58,5 s2 2 1,7 KB, 360 100 2 = kr Br 
100 58,3 sh Pi) 11,5 & 20 Fi} Er - 
100,5 ie _ su 23 11,5 " 45 20 s!iyess 
101,8 1,8 58 30 10,5 ? su 100 -8 = - 
101,95 Lindau 1,5 68 an 1,7 : EUT 150 4 
108,8 [ı ri) 30 11 1,5 70 ie | & = 
104,4 4 72 io®) 24 11,5 u a70 105 =. - 
106,8 5,5 ri) 21 11,25 95 370 100 "= ” 
108,2 r] 2 1 11,85 9,5 270 100 Ss = 
109,8 B so 20 11 B,h 160 so ze 
110,8 B,s HU > 11,9% 6 360 10 110 Y 
kll,ıs Güterglück, Ank. 1.7 - 20 18,8 son 8 11400 Ite 
111,45 Gütergllick, Abf. 13,8 _ zu 11,5 7, 300 7] 11.409 Itr 
112,8 15 “0 40 12 8 350 s40 144 A 
113,6 15,5 6 s5 11,85 R 390 1650 150 
118,8 10,% 75 25 1 9 290 350 “u a 
115 17 CH 25 11,5 K s80 350 “u L 
116 18 Er 30 17 ö 350 340 an 3 
117 6 25 11,85 ® 350 a30 0 E T- 
118 15 30 11,5 6 340 320 so „.s 
LiR,s Brücke 60 150) 35 11,5 0 320 so zZ 2 
118,8 55 25 11 s 340 320 #0 Fr 
121,8 70 97 11,6 8,25 360 325 110 "35. 
123,% “5 27 11,7 s,5 420 310 150 nuz]| 
128,8 so (82 21 11,7 9,5 390 sır 110 = 5 - 
129,0 50 21 11,% N) 400 350 100 Eu 
130,4 Calbe 16 25 11 ® EL 77 340 110 2X 
‚32,8 :6 30 11 ® 430 340 180 .nä- 
184,6 5% 30 11,7 9,5 446 350 170 = 
130,4 c£) 21 10,5 vs ErTT 30 119 -: 
72 | _ ao “1 11 10 3x0 325 125 Eee 
123,0 |} Getteesieben ss (0 | 21 11,7 # 370 120 100 ax 
149,1 s7 ı2 & a0 220 u = 
140,4 T 11,8 8 370 345 eo 3 
142,4 T8 11,? 7 370 EFT) 50 z 
135,8 75 11 s REIT EEF 120 
148,8 [2 30 11,7 8 0 a0 10 Y 
147,84 Güsten, Ank, a0 11,7 0 - 540 #000 ltr 
147,84 Gästen, Abi. 12 1 = A) 11,5 7,5 210 50 15000 ltr 
148,4 0,5 40 50 2,5 7 290 260 150 a B 
151,6 8,5 56 35 9% Bw 7 z90 230 110 E- 
153,4 12,5 40 13 9 1,7 =s0 100 140 8 = 
150,4 15 323 7 9 7,% 370 315 100 „5 = 
150,8 1? 16 27 7,2 5 a0 200 50 == = 
157,8 20 i6 au 7 u 350 295 59 22 - 
158,# 20,5 3% 0 ? 2 i6} 340 300 s0 ses 5 
161 24 47 13 #17 2 350 335 100 ung 
162,0 25,5 51 43 9. v 340 320 so #7 
183,4 Sandersleben, Ank. 27 - 43 8 1] 230 295 - .- 2 xs 
168,4 Sanderslelen, Abt. 32,5 - “ 11,5 9,5 20 a0 TB 
164,0 35 so {s7) s IR 8 330 300 Ip in 
185,0 36,5 33 “0 10 8 830 30 120 zin 
166,0 38 30 «s 9,75 x 30 30% .. 90 nen 
167,0 4,5 29 “6 3,75 5 3.0 314 # 33. 
188,0 “2 so “6 9,75 > 350 210 25 “2 
168,6 “3,5 s0 46 9,15 & 360 320 100 | 3 
188,6 44,5 %6 4 D,:5 2 360 20 90 Tr ” 
109,84 Vettstedt, Ank. 46 40 9,75 360 320 _ 11250 Itr 
169,54 VUettsteilt, Abf. 13 > _ su 12 » _ 320 75 11250 = £ 
170,1 56 B5 48 11,8 = 560 355 20 A 3 EB a 
171,4 57,5 37 37 11,35 5, 380 355 9 4 a S 
172,8 58,7 s2 45 11,5 9 370 40 Ab säÄyes 
173,2 1 1 80 18 11,5 s 870 330 9 Sırzwg"23 
174,4 3 s1 48 11.2 . 470 320 105 SS Sue © 
175,6 5,5 so 49 11,2 5 370 320 5 ı gas & 
177,8 9,5 29 77 10,6 7,5 870 320 Pb) . = a | 
177,8 10,75 40 so 9,18 7 350 295 7 a2 & 
178,6 11,5 53 so 8,15 1 340 285 35 v2 F 
178,01 Mansfeld, Ank. 12,6 - 30 5,25 - - 285 _ 250 Itr a 
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aufgeführten Kurven aber, welche Temperatur des Heiß- 
dampfes und welche Ueberhitzung gegenüber der entsprechen- 
den Temperatur des Naßdampfes erreicht wurde, 

Beim Abfahren aus Grunewald betrug die Temperatur 
im Schieberkasten 200°, nach 7 km Fahrt erreichte sie 300°, 
nach dem Absperren des Dampfes vor der Station Wannsee 
sank sie bis auf 280° und fiel weiter während des Aufent- 
haltes von 39 min auf dieser Station auf 220° um während 
der weiteren Fahrt auf 300 bis 345% zu steigen. Die eigent- 
liche Ueberhitzung betrug hierbei während der Anfahrzeit 
rd. 100°, während der Fahrt 150 bis 170°, 


Fig. 46. Versuchsfahrt 
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Von den Indikatordiagrammen sind 8 ausgewählt und in 
Texifig. 43 wiedergegeben. Auf sie und den Wasserverbrauch 
wird später zurückgekammen werden. 

Ueber den Verlauf dieser Probefahrt, s. Textfig. 44 
(S. 1353) und Zahlentafel 2, sel folgendes bemerkt: 

Es mußte entgegen dem Fahrplan zweimal auf Grund 
von Haltesignalen gehalten werden, und zwar in Michendort 
und vor Belzig; weiter mußte vor km 25 wegen des Bahn- 
baues langsam gefahren werden und endlich bei km 50 und 
77 der Dampf abgesperrt werden, weil die höchsterlaubte 
Fahrgeschwindigkeit überschritten wurde. 

Die Fahrt mußte leider in Nedlitz abgebrochen werden, 
well das linke Treibstangenlager infolge Nichtschließens des 
Oeldeckelpfropfens bei der schnellen Bergabfahrt zwischen 
Wiesenburg und Nedlitz heißgelaufen und das Weißmetall 


Fin 
7) 


r 
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ausgeschmolzen war. Da die Station verlassen werden mußte, 
so wurden die linke Treibstange und die Exzenterstangen der 
linken Steuerung abgenommen; Kolben und Schieber wurden 
alsdann links auf Mitte gestellt und darauf mit dem rechten 
Zylinder allein einige Anfahr- und Fahrversuche gemacht, die 
gut gelangen. Die Lokomotive wurde hierauf wieder vor 
den Zug gesetzt und beförderte diesen mit nur rechts arbei- 
tender Maschinenseite anstandlos die rd. 90 km lange Strecke 
nach Grunewald zurück. 

Im übrigen wurde aus dem Verlauf dieser Probefahrt, 
d. h. der beobachteten Ueberbitzung, der Luftleere in der 


am 5, Oktober, Rückfahrt. 
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Rauchkammer und der Haltung des Feuers, der Schluß ge- 
zogen, daß für den von der Italienischen Staatsbahn vor- 
geschriebenen’ Rost die verwendete leichte schlesische Kohle 
nicht passe, daß vielmehr schwerere Kohle und Briketts zu 
verwenden seien, ferner, daß der Steg am Blasrohrkopf etwas 
zu verbreitern sei, um besseren Zug und damit bessere Ver- 
brennung zu erhalten. 


3) Versuchsfahrt am 5. Oktober 1907. 
(Zuhlentafel 3 und 4 und Textfig. 45 und 46.) 
Die Ergebnisse dieser Versuchsfahrt, bei der nicht in- 
diziert werden konnte, sind für die Hinfahrt in Fig. 45 und 


in Zahlentafel 3, für die Rückfahrt in Fig. 46 und in Zahlen- 
tafel 4 wiedergegeben. 
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Bei dieser Fahrt wurde ein Gemisch von leichter ober- 
sohlesischer Kohle und Steinkohlenbriketts benutzt, und der 
Blasrohrsteg war um 2 mm stärker. 

Der Verlauf der Probefahrt ist aus den Figuren und 
Zahlentafeln klar ersichtlich. Im allgemeinen wurden schneller 
höhere Temperaturen erreicht (beim ersten Anfahren 300° 


Zahlentafel 4. 


9 vierachsige Wagen = li Achsen = 291,6 t. 


schon nach 4 km) und leichter höhere gehalten (320 bis 360). 
Auf der Hinfahrt mußte bei km 50, 82 bis 55, 100, 116 
und 140 der Kegler abgesperrt und mit geöfinetem Umlauf 
leer gefahren werden, da die zulässigen Höchstgeschwindig- 
keiten erreicht wurden. 
Hinter der Station Güsten, auf den Steigungen von 


Probefahrt am 5. Oktober 1907, 


Lokomotive + Tender + Zug = 381,18 
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1:100, zeigte sich, daß die Roststäbe durchaus nicht für das 
verwendete Kohlen- und Brikettgemisch paßten, Indem der Rost 
vollkommen verschlackte und durchbrannte, und das geschah 
auch sofort wieder nach mörzrlichster Herrichtung des Feuers 
in Sandersleben und Hettstedt. Der Dampfdruck sank von 
12 auf 9, ja Tat herab, so daß auf den 3 Steigungen von 
1:100 nur mit 8 at Schieberkastendruck und rd. 46 bis 
49 vH Füllung gefahren werden konnte, wobei nicht mehr 
als 30 km/st Fahrgeschwindigkeit erreicht wurden. 

‚Im übrigen verlief die Hinfahrt tadellos, und es wurden 
ständig 150 bis 200° Ueberhitzung erzielt. 

Die Rückfahrt verlief noch schöner und gleichmäßiger, 
da der Rost in Mansfeld gründlich gereinigt worden war. 
Von Belzig ab konnten keine Ablesungen mehr gemacht 
werden, da es inzwischen zu dunkel geworden war. 

Auf den Wasserverbrauch für die einzelnen Zwischen- 
strecken werde ich später zurückkommen 

Bezüglich des Kohlenverbrauches sei folgendes bemerkt: 
Für das Anheizen in Grunewald wurden 300 kg verbraucht, 
während auf dem Tender 3000 kg leichte oberschlesische 


Bergischer Bezirkavereln. — Braunschwelgischer Bezirksverein 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Kohle und 2500 kg Steinkohlenbriketts mitgenommen wurden, 
Unterwegs wurde nichts hinzugenommen. Bei der Rückkehr 
in Grunewald blieben nach Abzug einer Menge, die zum 
Ausgleich der ursprünglichen Rostbeschickung nötig gewesen 
wäre, 200 kg Kohle übrig, so daß der gesamte Kohlenver- 
brauch 5300 kg ohne und 5600 kg mit Berücksichtigung der 
Anheizmenge betrug. 

Bei der Ankunft in Mansfeld wurden 4 Korb Lösche zu 
je 25 kg — 112 kg aus der Rauchkammer entferut, bei der 
Rückkunft in Grunewald 3'/s Korb = 93 kg. 

Da auf der Hinfahrt 1030 + 470 + 6100 + 2750 + 850 
+ 3400 + 3750 + 2000 = 20350 ltr und auf der Rückfahrt 
1600 + 7100 + 4550 — 13250 ltr, zusammen also 33600 Itr 
Wasser verbraucht wurden, so ergibt das eine Verdampfung 
von 6,34 bezw. 6,00 ltr auf 1 kg Kohle. Hierbei ist aber zu 
berücksichtigen, daß auf der Station Wannsee wihrend des 
Aufenthaltes von 49 min dem Kessel allein 470 ltr Wasser 
zugeführt werden mußten, wobei die Sicherheitsventile längere 
Zeit abbliesen. 

(Schluß folgt.) 





Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 15. Jull und 3. August 1908. 
Bergischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 17, Juni 1908. 
Vorsitzender: Hr. Blecher. Schriftführer: Hr. Voigt. 
Anwesend 35 Mitglieder und 3 Gäste. 


Hr. Oberingenieur ©. Regenbogen aus Sterkrade (Gast) 
spricht über Dampfturbinen und Wärmekraftma- 
sohinen, 

Sodann findet eine Besprechung über die Frage statt: 

Ist es technisch unrichtig, bei Flammrohrkes- 
seln für 12 at Betriebsdruck und 11 bis 12m Länge 
Wellrohbre von 1200 bis 1350 mm Dur. zu verwenden? 

Hr. H. Siller stellt fest, daß der im Elberfelder Elektri- 
zitätswerk explodierte Kessel seit 1890, also 9 Jahre lang, in 
Betrieb gewesen ist, che die schädliche Formänderung des 
Flammrohbres eintrat. Die Untersuchung habe gezeigt, daß 
sich ölbaltiger Schlamm dauernd abgelagert habe. Unter nor- 
malen Betriebsverhältnissen und bei normaler Beschaffenheit 
des Speisewassers könnten Wellrohrkessel grüßter Abmessun- 
gen anstandlos auch für hohen Druck verwendet werden. 

Hr. Hilger führt aus, daß von der Firma Schulz Knaudt 
in Essen bis Ende des Jahres 107 rd. 150000 Wellrohrschtiase 
mit Durchmessern bis au 1600 und 1700 mm gellefert worden 
seien, die zu etwa 50000 Flammrohrkesseln mit Betrlebsdrücken 
bis zu 12", at verarbeitet sein mögen. Diese Zablen geben 
ein Bild von der großen Verbreitung der in Frage stehenden 
Bauart. Von diesen Kesseln hätten nur sehr wenige Scha- 
den gelitten. Die bei starkem Betriebe wohl möglichen 
Tem uren von 1600 bis 1500° C seien an und für sich 
nicht schädlich, solange für glatte a ai 
sei. Es sel wohl zu ten, daß die Angaben der Kessel- 
stein- und Oelgehalte in Gewichtprozenten gegeben werden; 
bei her ge des Gewichtunterschiedes ergebe sich 
für das Verhältnis der Mengen ein ganz andres Bild. Die 
Unrundheit der Flammrohre in den übrigen Kesseln des 
Eibertelder Elektrizitlitswerkes sei erklärlich, da es selbstver- 
ständlich sei, daß alle Kessel Oel geführt haben, wenn in 
einem Oel nachgewiesen ist. Die Praxis habe ergeben, daß die 
Explosionsgefahr bei Großwasserraumkesseln gegenüber Was- 
serrohrkesseln Außerst gering sei; eine Explosion wirke aber 
für das Personal bei letzteren nicht minder gefährlich als bei 
irn Bi her nr ehien für ur mn daß bet der = 
elder Explosion der nie Stand des Wasserspiegels m . 
wirkt habe; den Grund zu dieser Vermutung Aanbe 
einer eigenartigen Einbeulung =n dem explodierten Kessel 
zu erblicken. 

Hr. Müller erklärt, mit seinem Vortrage, den er im Mal 
im Anschluß an den Bericht des Herrn Beigeordneten Bles- 
singer gehalten, habe er nicht untersuchen woll welche 
U n an der Explosion im Elektrizitiätswerk uld ge 
wesen wären, sondern welche Ursachen in diesem Falle hätten 
mitsprechen können. Oel sei in schr vielen Kessein zu finden. 
Für den Betriebsingenleur bestehe die Frage: Ist Oel allein 
schuld, oder gibt es noch andre Ursachen? Der Vortrag 
habe den Zweck gehabt, nachzuweisen, daß Größen und Be- 





anspruchungen vorbanden sind, die bislang nicht berücksich- 
tigt wurden. Ueberhaupt ziele die neuere Richtung in 
der Technik dabin, sich nicht bei hohen Sicherheitszahlen 
zu beruhigen, sondern höhere Beanspruchungen zuzulassen, 


dafür aber alle auftretenden Einflüsse in die Rechnung hin- 


einzuziehen. Durch seinen Vortrag habe er wiesen, 
daß bleibende Formveräinderungen entstehen, die sich im Laufe 
der Zeit vergrößern, bis sie endlich zum ch führen. Es 


dürfte angemessen sein, sich nicht damit zu trösten, daß 
derartige Fälle von Explosionen nur selten vor; 

seien, es müsse vielmehr auch untersucht werden, ob es nt 
tig sel, bei zunehmendem Wellrohrdarehmesser die Wellen- 
form zu ändern, 

Hr. Wirtwein erklärt, daß Wellrohre mit Beren 
Durchmessern empfindlicher seien als solche mit kleineren. 
Prozentual selen mehr Flammrohre von großem Durchmesser 
explodiert als von kleinem; allerdings sel bei den meisten 
Explosionen Wassermangel oder Ocl im Kesssl die Ursache 

wesen. Er weist darauf hin, daß im Barmer Wasserwerk 
lammrohrkessel für 6 at Betriebsdruck seit 25 Jahren 
und während °, der Zeit sogar Tag und Nacht in 
seien; an diesen Kesseln habe sich keine Spur von Form- 
änderung gezeigt; sie würden allerdings mit gereinigtem 
Ruhrwasser gespeist, 

Im weiteren Verlaufe der Besprechung wird darauf auf- 
merksam gemacht, daß schon ganz geringe Mengen von Oal 
genügen, um eine Ueberhitzung der Kesselbleche zu veran- 
lassen, daß selbst Oelabscheider nicht immer zuverlässig ar. 
beiten und daß trotz gut arbeitender Oelabscheider der Dampf 
immer noch Oel ein ‚daß Oel dem Wärmedarchgang e 
11- bis 26 mal größeres Hindernis biete als Kesselstein, daß 
das Im Eiektriziuttswerk explodierte Rohr in seiner ganzen 
Länge sehr starke Ablagerungen aufwelse, daß an den Gallo- 
wayrohren #0; Oelstreifen zu erkennen seien, und daß der 
Kesselstein außerordentlich stark mit Oel durchtränkt gowe- 
sen sei. 


Sitzung vom 15. Juli 1208, 
Vorsitzender: Hr. Blecher. Schriftführer: Hr. Voigt. 
Anwesend 25 Mitglieder und 2 Gäste. 
Hr, P. Fischer hält einen Vortrag über die Herstel- 
lung von Azetylen und seine Verwendung zur Be- 
leuohtung und autogenen Schweißung') 


Eingegangen 13. Mai 1908. 
Braunschweigischer Bezirkaverein. 
Sitzung vom 6. April 1908, 
Vorsitzender: Hr. Franke, Schriftführer: Hr. Reinhardt. 
Anwesend 36 Mitglieder und 34 Gäste. 


Hr. Franke spricht über die Cunard-Schnelldampfer 
»Lusitania« und »Mauretaniar®) 


!) Vergl. 2. 1008 8. 66, 1291 

% Vergl. Z 1908 8, 147, 182: 1904 8. 651, 870; 1905 8. 1287; 
1906 8. 966: 1601, 2124; 1907 8. 541, 1823, 1862, 1519, 1547, 1604, 
1683, 1801, 1842, 1875; 1008 8. 558, 764, 977, 1017. 
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Sitzung vom 11. Mai 1908. 
Vorsitzender: Hr. Franke. Schriftführer: Hr. Reinhardt. 
Anwesend 26 Mitglieder und 3 Gäste. 


Hr. Arndt spricht über neuere Patente auf Schal- 
tungen für elektrische Weichenstellvorriehtungen, 





Eingegangen 22. Mai 1908. 
Chemnitzer Bezirksverein. 
Sitzung vom 12. Februar 1908. 
Vorsitzender; Hr. Schröter. Schriftführer: Hr. Gerlach, 
Anwesend 57 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Syndikus Dr. jur, R. Bürner, Berlin (Gast), hält einen 
V über die Entstehung, Entwicklung und wirt- 
schaftliche Bedeutung des Automobils, 


Sitzung vom 10. März 1908. 
Vorsitzender: Hr. Biernatzki. Schriftführer: Hr. Gerlach. 
Anwesend 38 Mitglieder und Gäste, 
Hr, W, Sohröter spricht über Sohlffshe bewerke". 


Eingegangen 18. Mal und 10. Juni 1908. 
Dresdner Bezirksverein, 


Sitzung vom 9. April 1908. 
Vorsitzender: Hr. Koritzki. Schriftführer: Hr. Lewicki. 
Anwesend 56 Mitglieder und 3 Gäste. 
Hr. Buschkiel berichtet über den Vortrag von Prof. 


Riedler über die Entwicklung des maschinenteoh- 
nischen Studiums?) 


Sitzung vom 14. Mai 1308. 
Vorsitzender: Hr. Koritzki. Schriftführer: Hr. Barnewitsz. 
Anwesend 59 Mitglieder und 21 Gäste. 


Hr. Reg.-Baumeister Eloesser- Charlottenburg (Gast) 
spricht über das Stahlkraftband?), 


Eingegangen 22. Mai 1908. 
Elsafs-Lothringer Bezirksverein. 


Sitzung vom 31. März 1908. 
Hr. P,.Iltis spricht über Druckluftwerkzeuge'). 


Sitzung vom 14. April 1908, 
Vorsitzender: Hr. Trautweiler. Schriftführer: Hr. Seidel, 
Anwesend 30 Mitglieder und 2 Gäste. 


Hr. Hohenemser hält einen Vortrag über die Elek- 
trizität in der Textilindustrie, 


Eingegangen 22. April 1908, 
Hannoverscher Bezirksverein. 
Sitzung vom 6 März 1908. 
Vorsitsender: Hr. Book. Schriftführer: Hr. Medious. 
Anwesend 67 Mitglieder, 2 Teilnehmer und 17 Gäste. 


Hr. Dunsing hält einen Vortrag: Welches Kessel- 
system ist für einen gegebenen Fall das geeignetste? 


Die beweglichen Kessel und Schiffskessel "schließt der Vor- 
tragende aus seiner Betrachtung aus. Folgende Gesichts 
punkte kommen für feststehende Kessel in Betracht: 

a) Die Betriebsicherheit. In Anlagen, wo man nur 
einen Kessel zur Verfügung hat, empfiehlt es sich besonders, 
eine Bauart anzuwenden, die wenig zu Schäden und Betrieb- 
störungen nelgt. 

b) Die Größe des Kessels. Die verschiedenen Kessel- 
arten lassen sich nicht für alle Größen bauen 5» lassen 
sich Flammrohrkessel für Heizflächen unter 10 qm nicht her- 
stellen, 


1) Vergl. Z. 1894 8. 1070, 1229, 1333; 1895 8. Bi: 1896 8. 87 
wf.; 1897 8.1292; 1898 8. 979; 1899 8. 946, 1147; 1900 8. 1700; 
1901 8. 253; 1904 8. 826, 1589, 1709 u, f., 1964; 1905 8, 1708; 1907 
8.708, 1925 u. f. 

”) ». Z. 1908 8.702. 

® a. 2.1007 8. 1967. 

*) Vergl. Z. 1897 8, 1176; 1808 8. 1028; 1809 8, #5, 907: 1900 
8. 1838; 1901 8. 811, 1719; 1904 8. 185, 429; 1905 8. 787, 1780, 
1757; 1906 8. 1150; 1907 8. 1148, 1518. 
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e) Der Aufstellungsraum, Flammrohrkessel von 1004m 
Helzfläche erfordern rd. 40 qm Grundfläche; da n kann bei 
Siederohrkesseln bei geringerer Grundfinche das iache an 
Heisfläche erreicht werden. 

d) Die Art des Speisewassers. Großwasserraumkessel 
sind leicht zu reinigen, daher auch für kesselsteinhaltiges 
Wasser obne weiteres geeignet. Anders ist es bei nicht be- 
fahrbaron Kessein. Es ist von Fall zu Fall zu entscheiden, 
ob eine Wasserreinigung erforderlich ist, oder nloht, 


e) Die Art des Brennstoffes, Steinkohle wird zumeist 
auf dem Planroste verbrannt. Dieser eignet sich in seiner 
gewöhnlichen Form für alle Kesselarten. Andre Brennstoffe, 
wle Braunkohle, Holzabfille, erfordern Vorfeuerung oder Unter- 
feuerung. 

f} Art des Betriebes. Für gleichmäßigen gelinden Be- 
trieb kann jede Kesselart geeignet sein. In Anlagen mit stark 
wechselndem Damptverbrauch ist der Großwasserraumkessel 
vorzuziehen Für on, die nur in kurzen Zeitabschnltten 
betrieben werden, kann ein Kessel mit verhitltinismäßi ge 
rin Wasserinhalte den Vorzug verdienen, da hler 

eizen rascher von statten geht und Übergroße Wärmever- 
luste dazwischen vermieden werden, Für unglelchmäßigen 
Betrieb eignet sich besonders gut der Flammrohrkessel, der 
seinen gr Wirkungsgrad bal einer Wasserverdampfung 
von 10 bis 15 auf I qm Heizfläche und 1 Stunde bat; er 
laßt sich aber nötigenf: bis tiber 30 kg anstrongen. 

g) Wirtschaftlichkeit des Betriebes. Es muß an- 
gestrebt werden, möglichst viel vom Heizwert des Brennstoffes 
zur Dampfbildung nutzbar zu machen. Hier spielen die ver- 
schiedenen Verluste eine große Rolle, insbesondere ı) das 
Unverbrannte, 2) die Wärme, die mit den Rauchgasen zum 
Schornstein hinaus entweicht, und 3) die Strahlungsvarluste. 

Der Redner behandelt einzelne kleine Kossel, 

Der stehende Feuerbüchsenkessel mit vorgehenden Heis- 
rohren nimmt nur wenig Raum ein und ermöglicht ein schnelles 
Anheizen; aber die Feuerbiichsrohrwand leicht undicht 
und rissig, da sis durch Kesselsteinsplitter, die von den Rohren 
abfallen, und durch Schlammablagerung bedeckt wird und 
auf der Feuerseite der größten Hitze ausges ıtzt ist. Auch die 
Feuerbüchse wird leicht besohlldigt, wenn sich in dem 
schmalen Wasserraum zwischen Feuerbüchse und Mantel 
Schlamm ansetzt, 

Besser ist der liegende Fenerbiichsenkessel mit vorgehen- 
den Heizrohren. Der leichteren Reinigung wegen er 
neuerdings vielfach als ausziehbarer Kessel gebaut. 

Der stehende Feuerbüchsenkessel mit Quersiedern gewährt 
keine so große Heizfläche auf kleinem Raum wie der mit Hels- 
rohren, aber er gibt nicht so leicht Veranlassung zu Betrieb- 
störungen. 

Der Redner erwähnt ferner den Kessel mit Fieldschen 
Siederohren und den Friedrlobs-Kessel. Es ist dies ein für 
kleine Beanspruchungen und besonders für kurze Betriebzei- 
ten geeigneter Siederohrkessel Er hat nur geringen Wasser- 
inhalt und ist mit Ueberhltzer und Vorwärmer ausgerüstet. 

Der liegende Heizrohrkessel ohne Feuerblichse wird mit 
Unterfeuerung versehen und Ist vielfach in Tischlereien zu 
finden, da sich für die sperrigen Holzabfälle die Unterfeuerung 
besser eignet als die Innenfeuerung. Gutes Wasser oder häu- 
figeres Reinigen ist Erfordernis, da sonst die Feuerplatte sehr 
gefährdet wird. 

Es folgt eloe Besprechung der Großwasserraumkessel. 

Gewöhnliche Walzenkessel und solche mit einem oder 
mehreren Unterkesseln sterben mehr und mehr aus. 

Der heute beliebteste und verbreitetste Kessel ist der 
Flammrohrkessel. Bei Einflammrohrkesseln wird das Rohr 
einseitig angeordnet, um einen besseren Wasserumlauf zu 
erreichen und wegen der leichteren Reinigung. Der Zwel- 
flammrohrkessel wird im allgemeinen bis zu 100 qm Heizfläche 
ve Die Mängel des Flammrobrkessels bestehen darin, 

8 die Ausdehnung der Flammrohre naturgemäß größer 
ist als die des übrigen Kessels, so daß die Krempen der 
Flammrobre leicht brechen. Man ist infolgedessen besırebt, die 
Flammrohre federnd zu machen, verwendet daher Wellrchre 
nach Fox oder nach Morison. Die Morrisonrohre werden heute 
im allgemeinen bevorzugt, Der Redner ist der Ansicht, daß die 
Foxrohre eine größere Elastizität haben als die Morisonrohre, und 
daß man deshalb eigentlich den Foxrohren den Vo geben 
müßte‘). Mehr als bei andern Kesseln bildet bei dem Flamm- 
rohrkessel der Wassermangel eine Gefahr für den Betrieb. 
Der neuerdings vielfach ey! Doppel-Flammrohrkessel 
bietet nach dieser Richtung hin größere Sicherbeit, wenn die 


') Vergl. Bach, 2. 1904 8. 1297, 
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Dampfräume nach der von Piedboeuf eingeführten Welse ver- 
bunden werden. 

Es folgt die Erläuterung der verbundenen Flammrohr- 
und Heizrobrkessel. Während der Flammrohrkessel sich sehr 


gen laßt, ist dies bei dem verbundenen Kessel nicht 
möglich. 
Pean Schlusse werden verschiedene Siederohrkessel vor 
age Die Wasserkammern zeigen große gerade Flächen, 
e durch Stehbolzen zu versteifen sind; außerdem sind an 
den Ben geraden Flächen dieser Wasserkammern viele 
Verschlußdeckel nötig, damit man zu den Siederobren ge- 
langen kann. Diese verwickelten Kessel bedingen reines 
Wasser, 

Neuerdings kommt aus England eine neuere Bauart von 
Siederohrkesseln, bei der die gerade Fläche der Wasserkam- 
mern durch große Rohre ersetzt ist; und die Im Gegenstrom 
arbeitet, Ein wunder Punkt dieser Kesselart ist die Schwie- 
rigkeit des Einwalzens und Reinigens der Rohre. Auch bler 
ist ein gutes reines Wasser Vorbedingung. 


Sitzung vom 20. März 1908. 
Vorsitzender: Hr. Bock. Sehrlftführer: Hr, Fischmann. 
Anwesend 54 Mitglieder, 21 Gäste und 1 Teilnehmer. 
Hr. ter Moor spricht über Sohlammtrocknung für 
stKdtische Kanalisation. 
Der Vortrag wird demnächst veröffentlicht werden. 


Eingegangen 6. April 1908, 
Kölner Bezirksverein. 
Sitzung vom !1. März 1908, 
Vorsitzender: Hr. Stein. Sohriftführer: Hr. Wittrock. 
Anwesend 56 Mitglieder und 9 Gäste, 
Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Ehrenmit- 
gliedes W. Walther'). Zum Andenken an den Dahingeschie- 
denen erhebt sich die Versammlung von den Sitzen. 


Hr. Dipl.-Iog. Joh. Schiefer aus Dortmund (Gast) halt 
einen Vortrag über die Berner Alpenbahn und den 
Bau des großen Lötschbergtunnels?). 


Am 12. Junt 1907 sprach Hr. Jul. H. West aus Berlin 
(Gast) über das Arbeiten der Maschine als »Mensch« 
und Ersparnis der Arbeit durch Teilung der Arbelt, 


Am 12, Februar 1908 hielt Hr, Dipl.-Ing. Lowin einen 
Vortrag: Wie liest der Techniker Bilanzen?®). 


Eingegangen 20. Mai 1908. 
Pfalz-Saarbrücker Bezirksverein. 
Sitzung vom 5. April 1908. 
Vorsitzender: Hr. F. Lux. Schriftführer: Hr, A, Lux, 
Anwesend 32 Mitglieder und 96 Gäste, 
Die Sitzung wird gemeinsam mit dem Mannheimer Be- 
zirks-Verein abgebalten. 
Hr. Regierungsbaumeister Eloesser ans Berlin (Gast) 
hilt einen Vortrag über Stahlband-Kraftübertragung‘). 


Es findet eine Besichtigung der Ludwigshafener Walz- 
re statt, an die sich eine Rheinfahrt und ein Festmahl an- 
schließen. 


Eingegangen ti. Mai und 4. Juni 1908. 
Posener Bezirksverein. 


Sitzung vom 6. April 1908. 
Vorsitsender: Hr. Benemann. Schriftführer: Hr, Mattheus, 
Anwesend 21 Mitglieder. 
Hr. Winterschaden berichtet über Fernanzeiger. 


Sitzung vom 4. Mai 1908, 
Vorsitzender: Hr. Benemann, Schriftführer: Hr. Mattheus. 
Anwesend 15 Mitglieder und 1 Gast. 
Hr. Gossing spricht über neuere Anwendungsge- 
blete für Motoren zum Betriebe mit gasfürmigen und 
flüssigen Brennstoffen. 


) =, 2. 1908 8, 441. 

?) m, Z, 1907 8, 1043, 1762; 1908 8.17 uf. 

> Weber diese Gegenstände werden demnächst Aufsätze desselben 
Verfassers in »Terlınik umd Wirtschaft“ erscheinen. 

9% m, 2.1007 8, 1957, * 








Eingegangen 27. April 1908. 
Rheingau-Bezirksverein. 
Sitzung vom 11. März 1908, 
Hr. Dr. Kraetzer spricht über Verbreitung und Be- 
triebskosten kleiner Elektrizitätswerke. 
Hr. H, Gruetz spricht über die Hellinge der Firma 


J. ©. Tecklenborg, Geestemünde, ausgeführt von der 
Brückenbauanstalt Gustavsburg, 


Eingegangen 6. April 1908, 
Unterweser-Bezirksverein. 
Sitzung vom 12. März 1908. 
Vorsitzender: Hr. Rosenberg. Schriftführer: Hr. Büsing. 
Anwesend 27 Mitglieder und 4 Gäste, 
Hr F. Seebeck spricht über Schieber-Schnellrver- 
schlüsse für Dampflässer. 
In allen Betrieben, in denen Dampffässer benutzt werden, 
z. B. in Gummifabriken, chemischen Fabriken, Konserven- 
fabriken, Kalksandsteinfabriken usw., ist das Losnehmen der 
Kesselböden eine lästige und zeitraubende Arbeit. Bei der 
üblichen Anordnung müssen zahlreiche Klappschrauben gelöst 
werden, bevor man den Kesselboden mit einem Flaschenzuge 
hochheben kann. Das Schließen des Deckels Ist ebenso um- 
ständlich und erfordert ein schwer zu erreichendes glelch- 


mäßiges Anziehen der Schrauben. Sehr oft muß hierbei auch 
die Packung erneuert werden. Bel Ben Kesseldurcb- 
messern und hohem Dampfdruck (In Kalksandsteinfabriken 


werden die Steine z. B. rd. 24 st lang einem Druck von 10 
bis 12 at ausgesetzt) bietet die Verwendung von Schrauben 
für die Befestigung des Kosselbodens aus dem Grunde 
Schwierigkeiten, weil für den hohen Druck auf den Kessel- 
boden, beispielsweise bei 2 m Dmr. und 12 at rd. 377000 kg, 
die Schraubenteilung so eng wird, daß das Anziehen mi 
Schlissels sebr erschwert wird. 

Bei dem durch D.R,P. Nr. 192446 geschützten neuen 
Schieber-Schnellverschluß der Maschinen- und Dampfkessel- 
fabrik tom Möhlen & Seebeck in Geestemünde fallen diese 
Uebelstände fort; s. die Figur. Der Kessel kann schnell und 


Schleber-Schnellversehluß für Dampffksser, 








leicht geschlossen werden, Die Bauart des Deckels ist schr 
einfach, Der Kesselmantel und der Kesselboden erhalten 
Stahlgußkränze aufgenietet, die klanenartig ineinander fassen, 
so daß sich beim Herabsenken des Bodens seine untere 
Kranzbälfte in die klauenartig vorspringende untere Kranz- 
hälfte des Kesselmantels während die klauenartige 
obere Kranzhälfte des Deckels die obere Kranshälfte des 
Kesselmantels umfaßt. Die vollkommene Abdichtung wird 
durch ein in sich lossenes und in einer Nut gelagertes 
Bleirohr erzielt, das durch eine Handpumpe mit Oel gefüllt 
wird, Durch zwei mit der Hand oder maschinell angetrie- 
bene Schraubenspindeln wird der Kesselboden gehoben und 
gesenkt. Die an der oberen Kranshälfte des Deckels an, 

brachten Muttern dienen gleichzeitig als Führung für den 


Band 32. N\ir 34 
22. August 1908. + 


Deckel in einem Balken. Soll der Deckel gehoben werden, 
so ist nur nötlg, das Oel aus dem Bleirohr abzulassen und 
die Spindeln in Gang zu seizen. 

ie Banart ist von den Prülungsbehörden für Dampf- 
„kessel zugelassen und hat sich bereits in vielen Betrieben 
vorzüglich bewährt. 


Hr, Büsing spricht über Motorluftschiffe, insbe- 
sondere das Luftschiff des Grafen Zeppelin'), 


Eingegangen 16, Juli 1908. 
Württembergischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 5. März 1508. 
Vorsitzender: Hr. Thomann. Schriftführer: Hr. Dauner. 
Anwesend 130 Mitglieder und Gliste. 

Hr. Kirner spricht über die Fabrikation der Kugel- 
lager”) und deren Verwendung und Verhalten im 
Betrieb. 

Sitzung vom 2. April 1908. 
Vorsitzender: Hr. Thomann, Schriftführer: Hr. Baumann. 
Anwesend 50 Mitglieder und Glste. 
Hr, Weigelin spricht über Inoxydation des Eisens 


Sitzung vom 7. Mai 1908, 
Vorsitzender: Hr. Thomann. Schriftführer: Hr. Baumann. 
Anwesend rd. 50 Mitglieder und Glste, 
Hr. Danner hält einen Vortrag über neuere belgische 
und französische Sohnellzsuglokomotiven. 
Anknüpfend an die von Garbe?) und Desmoulin ') in ihren 
neuesten Werken vertretenen Anschauungen über die zu- 
künftige Gestaltung der Schnellzuglokomotiven berichtet der 
Vortragende zunächst über die mit Schmidtschem Rauchröh- 





») Vorgl, Z. 1908 8. 901, LiBl. 
7) vergl. Z. 19058 8, 11s5 

2 4, 2. 1907 8.793. 

4 8. Z. 1907 8, 513. 


Württomibergischer Bexirksvereln, — Böcherschas. 
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renüberhitzer ausgeristeten Heißdampf-Zwillingslokomotiven 
der belgischen Staatseisenbahn, die, aus der englischen Cale- 
dontan-Bauart red n, als Innenzylindermaschinen 
gebaut sind. Außer der Wirtschaftlichkeit ist die Leistungs- 
fähigkeit dieser Maschinen, besonders die Leistung der Heiz- 
flächen, beträchtlich, was an Hand von Fahrtdiagrammen und 
durch Angaben aus den Belastungstafeln nachgewiesen wird. 
Die Franzosen verhalten sich der Einführung des Heißdampfes 
ie ee wohl deshalb zurückhaltend, weil die dort im 

chnellzugdienst ausschließlich verwendeten Vierzylinderver- 
bund-Naßdampflokomotiven mit de Glehnschem Triebwerk 
allen Anforderungen des Betriebes genügen. In den Fahr- 
plänen der französischen Babngesellschaften finden sich 
zahlreiche Schnellzüge, die Strecken von 200 bis 200 km 
Länge ohne Halt und noch längere Strecken ohne Lokomotiv- 
wechsel mit Reisegeschwindigkelten von 90 bis 100 km/st 
durchfahren und hierbei lang andauernde Hüchstgeschwindig- 
keiten von 110 bis 120 km/st halten müssen, Der Gang der 
neuen ?° rer Vierzylindermaschinen mit großen 
Treibrädern ist bei diesen Geschwindigkeiten vollkommen 
rubig: nur die Kußere Einwirkung der Gleislage verursacht 
zeitweise stärkeres Federspiel, das bei den Höchstgeschwin- 
digkeiten insofern unangenehm empfunden wird, als die Arbeit 
des Heizers durch die plötzlich einsetzenden Schwingun n 
erschwert wird. Mier sind die langen, schmalen, tiefliegenden 
Schrägroste von Vorteil, weil sie keiner besonders sorgfältigen 
Beschickung bedürfen. Ueber die große Leistungsfähigkeit 
der neueren französischen Schnellzuglokomotiven geben Ver- 
suchs- und Betriebsergebnisse Aufschluß; außerdem besteht 
z. B. bei der französischen Ostbahn eine Bestimmung, nach 
der bei Schnellzügen Vorspann untersagt ist. Für volle 
Ausnutzung der Leistungsfähigkeit bürgt ein gut durchgebil- 
detes Prämienverfahren. Der Vortragende schließt mit dem 
Hinweis darauf, daß in Anbetracht der großen Leistungen der 
Vierzylinderverbundmaschine der Gedanke nahe liege, für 
schwere Schnellziige und ungünsti Streckenverhältnisse 
derartige Lokomotiven mit Heißdampf zu betreiben, und daß 
unter andern Baden und Württemberg °/;-gekuppelte Vier- 
zylinderverbund-Heißdampflokomotiven seit kurzem in Betrieb 
genommen bezw. im Bau haben. 





Bücherschau. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Der wirtschaftliche Wert einer baverischen 
Großsehiffahrtstraße. Von G. Steller. 1908. Verlegt 
von dem Verein für Hebung der Fluß- und Kanalschiffahrt 
in Bayern. 400 5, Text und 91 5. Zahlentafeln und Schau- 
bilder. 


Die Bedingungen der Rentabilität von Stadt- 


schnellbahnen. Von B. Petersen. Berlin 1908, Denut- 
scher Städteverlag, G. m. b. H. 218. mit 14 Fig. Preis 
1,50 


Das Flugproblem und die Erfindung der Flug- 
maschine. Von E. Kreiß, Hamburg 1908, Hanseatische 
Druck- und Verlagsanstalt. 578. Preis 2,50 M. 


Graphische Hilfstafeln zur schnellen Ermitt- 
lung der Trägheitsmomente genivteter Trägerquer- 
schnitte. Von H. Nitzsche. Leipzig 1907, Wilhelm En- 
gelmann. Mit vielen Tabellen. Preis 12 M. 


Windkraft oder Kleinmotoren? Von Otto Sterz. 
Leipzig 1908, Bernh. Friedr. Voigt, 54 5. mit 44 Fig. Preis 
Me. 


Zu einer Zeit, wo die Nachfrage nach billiger Betriebskraft, 
namentlich auch für kleinere Anlagen — für landwirtschaftiiche Be- 
triebe, hei denen mehr denn je Mangel an menschlichen Arbeitskräften 
aufiritt —, beronders groß jst, wird die zwockmäßigste Ausnutzung der 
Naturkräfte die Technik In erster Linie beschäftigen, Das vorliegende 
Werk gibt in klarer und knapper Form «ine Uebersicht über die An- 
wendung und Wirtschaftlichkeit der Windkraftanlagen, unter besonderer 
Berüeksichtigung der Wasserrersorgungsanlagen kleinerer Städte un 
Gemeinden und des Inndwirtschaftlichen Betriebes. Dort, wo mit be 
schränkten Mitteln gearbeitet werden muß, ist namentlich die eingehend 
durchgeführte Zusammenstellung der Kosten der Anlage und des Te- 
trieben eines Windkraftworkes wertvoll. 


Moderne Dampfturbinen und Turbinenschiffe. 
Von Dr. A. Krebs. 3. Aufl, Derlin 18908, G. Siemens. 
109 S. mit 57 Fig. Preis 3 fM. 





Lexikon der gesamten Technik und ihrer Hülfs- 
wissenschaften. Von OÖ. Lueger. 2. Aufl. VI. Band. 
Stuttgart und Leipzig 1308, Deutsche Verlags-Anstalt. Preis 
30 M. 


Der sechste Hand umfaßt 820 Selten mit rd. 1600 Figuren und 
reicht von dem Wort »Kupplungen Im Flaenbahnban« bis »Papler- 
fabrikation*, Unter den grüßeren Artikeln »eichnen sich die aus dem 
Gebiete der Maschinentechnik (Maschinenelemente, mechanische Techno» 
logie, Elektrotechnik usw.) sowohl dureh Aufnahme neuer Wörter als 
auch durch umfassendere Behandlang der Finzelhelten ana, Wir 
finden austährliche Abhandlungen üher Lager, Nieten, Nietharstellung, 
Nietverbindungen usw., ferner solche aus der mechanlschen Techno- 
logie, unter denen die über Lochen, Lochmaschinen, Löten, Lünette, 
Lunker, Messerschmiedarbeiten, Metallographie, Motorwagen, Münze, 
Nadelberstellung, Nagelberstellung, Oefen für technische und andre 
Zwocke und Paplerfabrikation hervorgehoben selen. Die Abhandlungen 
aus der Kriegstechnik und dem Schiifbau sind ebenfalls angenüber der 
ersten Auflage wesentlich umgestaltet worden. Aus dem Elsenbahn- 
wesen sind die Abhandiungen über Lawinenschutzanlagen, Leukachsen, 
Lokomotiven, Lokomotivschuppen, Massenvertellung, Oberbau und Ober- 
banpgeräte besonders beachtenswert. Im Geblets der Architektur ver- 
dient der Artikel Oberlichtkonstruktionen wrgen den hier erwähnten 
Nenerungen besondere Beachtung. Gegenüber der ersten Auflage voll- 
ständig neu Ist die Behandlung der Gegenstände aus dem Gebiete der 
graphischen Künste und der Photographie (Lichtpausen, Lithographie, 
Momentrerschlüsse und photographlsche Objektive, Ozotyple, Panno- 
typle usw.) durch hervorragende Bachverständige (Eder, Unger). Auch 
in diesem Bande zeigt sich das anerkennenswerte Bestreben, durch 
Vormehrung dor Figuren die Anschaullichkeit des Mitgetellten zu erbühen 
und den Raum für Erläuterungen zu verringern. 

Zeitschrift für Handelswissenschaft und Han- 
delspraxis, Heft I, April 1908, 1. Jahrg. Leipzig 1908, 
Carl Ernst Poeschel. 40 5. und 1 Beilage. Preis viertel- 
jährlich 3 AM, Einzelhefte 1,20 „#. 

Lehrbuch der Experimentalphysik, 1. Bd. Al- 
gemeine Physik und Akustik. 6. Aufl. Von A, Wüällner 
und A. Hagenbach. Leipzig 1907, B G. Teubner. 1058 8. 
mit 333 Figuren. Preis 16 M. 


1364 


Maschinelle Abwasserreiniger. Von Dr.-Jm. F. 
Jastrow. Berlin 1908, ©. Heymann. 638. Preis 2 #. 

Die Dampfkessel, Lehr- und Handbuch von F, Tetz- 
ner. 3. Aufl. Berlin 1907, Julius Springer. 260 $. mit 
149 Fig. und 38 Tafeln. Preis 8 M. 


»Siriuse, Monatschrift für die Technologie der anto- 
genen Metallschweißung. Von der Gewerkschaft »Sirlus*. 
Düsseldorf 1908, Gewerkschaft »Sirlus«, 8 85. Preis des 
Jahrganges 3 AM. 

Schranken und Warnungstafeln. Von 5. Scheibner, 
Leipaig 1908, Wilhelm Engelmann, #68. mit 72 Fig. Preis 
1,20 MM. 

' Sonderabiruck aus Handbuch der Ingenieurwissenschaften. V, Tell: 
Der Elsenbahnban. 
Sammlung Göschen, 


Nr. 380, Oeffentliche Bade- 


und Schwimmanstalten. Von Dr. €. Wolff, Leipzig 
1908, G. J. Göschen. 15158. mit 50 Fig. Preis 80 Pfe. 
Patentrecht und Gebrauchsmusterrecht. Kurzes 


Handbuch zur Einführung in dieses Rechtsgebiet für jüngere 
Juristen. Von Dr. jur. u. phil. E. Kloeppel. Berlin 1908, 
C. Heymann. 1448. Preis 4.#. 


Deutsch-französisches und französisch -deut- 
sches Wörterbuch für die Pumpenbranche. Von 8, 
Sundelowitsch. Hannover 1908, Dr. M. Jünecke. 66 8. 
Preis 1,80 M. 

Automobiltechnische Bibliothek. Band 4: Die Kugel- 
lagerungen. Ven A. Bauschlicher. Berlin 1908, M. 
Krayn. 25308. mit 157 Fig. Preis 7,50 .f#. 


Untersuchungen über die Entlöhnungsmethoden in der 
deutschen Eisen- und Maschinenindustrie. Heft 7: Die Ent- 
löhnungsmethoden in der bayerischen Eisen- und 
Maschinenindustrie. Von Dr, E.Günther. Berlin 1908, 
L. Simion Nehflg, 2308. Preis 7 .M. 


Meyers Großes Konversations-Lexikon. 
XIX, Band, »Sternberge bis »Vector«. 
1908, Bibliographisches Institut. 
Preis 10 #. 

Auf technischem Gehiote fallen eins höchst lehrreiche Doppeltafel 
über »Talsperren« und elne Tafel mit Ansichten wichtiger Talsperren 
auf, Gut und sachlich geschrieben sind die mit reichlichem Bild- 
sehmuck versehenen Artikel »Tiefbohrer*, »Tunnelbau«, »Straßenbahn- 
baus, »Tabakvorarbeitung«“, "Telegraphenapparate« {mit den neuesten 
Konstruktionen), »Tonwaremfabrikation«, »Theaterbau«e und »Tortge- 
winnung*, ferner »Uhren“, »Elektrische [hren* und "Astronomische 
Kunstuhren«. Zu erwähnen sind nuch die gegen früher vollstandig um- 
gearbeitete Beilage »Torpedos* sowie zwei Vorträttafein hervorragender 
Techniker. 


VI. Aufl. 
Leipzig und Wien 
1024 S. mit vielen Figuren. 


Dei der Redaktivn elngegangene Hücher, - 





Zeitschrift des Vereines 


Vebersieht neu erschlenener Bücher, 
duutscher In inura. 


Doktor-Dissertationen: 


Die historischen Merkmale der thüringischen 
und slavischen Holzarchitektur beim deutschen 
Bauernhaus. Von Architekt W. Heller. Technische Hoch- 
schule Berlin. 


Ueber die Energlielinderungen und deren Zu- 
sammenhang mit den Aenderungen der Lichtstärke 
bei Nebenschluß-Bogenlampen für Gleichstrom. Von 
Dipl.-Ing. W. Grabe. Technische Hochschule Hannover. 


Ueber die Einwirkung von Aethylamin auf Isa- 
tine. Von Dipl.-Ing. ©. Haslinger. Technische Hochschule 
Berlin. 

Ueber den Aufbau von Diphbenylaminderivaten 
aus p-Nitrobenzol. Von Dipl.-Ing. R. Dahmen. Tech- 
nische Hochschule Berlin. 

Ueber die Abscheidung des Antimons aus seiner 
Sulfantimoniatlösung. Von Dipl.-Ing. W. Schulte. 
Technische Hochschule Berlin. 

Beiträge zur Erweiterung der bisherigen Kennt 
nisse von der Konstitution natürlicher und künst- 
licher Sehlaeken. Von Dipl.-Ing. M. Theusner, Tech- 
nische Hochschule Berlin. 

1. Versuche zur Darstellung von Diphtaloyl- 
earbazolen, IL Ueber zwei neue Reduktionspro- 
dukte des Flavanthrens Von Dipl.-Ing. W. Neovius. 
Technische Hochschule Karlsruhe. 

Die Verwendbarkeit der Azetylen-Sauerstoff- 
Schweißung im Maschinenbau. Von Dipl.-Ing. A. Hil- 
pert. Technische Hochschule Berlin, 

Die Verkürzung der Fahrzeit im Schnellzugbe- 
triebe und die Mittel zu ihrer Durchführung. Von 
Dipl.-Ing. O, Zillgen, Technische Hochschule Berlin, 


Preisverzeichnisse: 

Kugellager. Schweinfurter Präzisions-Kugellagerwerke 
Fichtel & Sachs, Schweinfurt a. M. 

Präzisions-Zahnräder. Früsewerk Friedrich Stein- 
rück, Berlin. 

Schmirgel-Schleifmaschinen. Schmirgeldampfwerk 
Jullus Pfungst, Naxos-Union, Frankfurt a. M. 

Hochspannungschalter. Elektrotechnische Fabrik M. 
Schorsch & Co., A--G., Rheydt. 

General-Katalog. Maschinenfabrik Augsburg -Nürn- 
berg. 


Uebersicht neu erschienener Bücher, 


zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbijonplatz 3. 


Ingenisurwosen. Martin, W.D,. Hints to enginsers for Ihe Board of 
Trade examinatlons. London 1908. J. Munro, Pruis 2,80 €, 

— Waddell, I. A. L, Speeifieatlons and contraets. London 1908. 
Constable, Preis 4,50 M. 

Luftschiffahrt, Congr&s (3”) internntlonmal nronautique (Milan, 22.— 28. 


oetobre 1906). Parls 100%. Dunod & Pinat. Preis 5 M. 
— Kreiß, Eug. Das Plugproblem und die Erändung der Flugma- 
schine. (Patent angemeldet) Hamburg 1908. Hanssatische Druck- 


und Verlags-Anstalt. Preis 2,50 #. 

— Zeppelin, Graf. Die Eroberung der Luft. Ein Vortrag. Stuttgart 
1905, Deutsche Verings-Anstalt. Preis 0,75 .#, 

Materialkunde. Cremer, Fritz. Chemische und metallographische 
Untersuchungen des Hartgusses, Ein Boltrag zur Theorie der Eisen- 


Koblenstoffleglerungen,. Dissertation. Üöttiogen 1909, Vanden- 
book & Ruprecht. Preis 2,10 AM, 
— Ledue, E. Sur la constitutlon Intime des cnleaires Paris 1908. 


Böranger. Preis 20 
— Laudwik, Paul. Die Kegelprobe,. Ein neues Verfahren zur Härte- 
bestimmung von Materlallen. Berlin 1908. Jullas Springer. Preis 1.4. 


— Panetti, M. Prove del metslli. Turin 1908. Preis 5 M. 
— Stansbie, J. H. Iron and ateel. London 1903. Constable. 
Preis 7,20 .M. 


Mathematik, Essayie, Richard. Tables de multiplication et de divi- 
sion. Parls 1908, BHeöranger. Preis 6 M, 

— Schiebel, Edm. Grundriß des kaufınannischen Rechuens. 
wien 1903. A, Pichlers Wwe. & Sohn, Prois I... 

— Straub, Thdr. Formelbuch, enthaltend Ale hauptsächlichsten For- 


2, Aufl. 





mein, Sätsee und Rogeln der Elementar- Mathematik. Halle 1908. 


W, Koapp. Preis 1,20 M. 
— Wilde, Jos. Praktische Beispiels aus der Aarstellemlen Geometrie, 
wien 1908. Pichlers Wwe. & Sohn. Preis 17 M. 


Mechanik, Heß, Ludw. Baumerbanik für Hoch- und Tiefbautechniker, 
Haile 1906, W. Knapp. Preis 6,80 

— Hirsehfeld,C. #. Engineering thermodynamies, London 1908. Spon. 
Preis 2,40 M. 

— Lecornu, L. Dynamique appliquie. Paris 1908. Doin. Preis 5 M. 

— Schbleschka, Jos. Lehrbuch der Mechanik für den Gebrauch an 
Werkmeisterschulen und gleichartig organisierten technischen Lehr- 
anstalten. Wien 1908, A. Pichlers Wire. & Sohn. Preis 5 AM. 

— Zillich, Karl, Statik für Baugewerkschulen und Baugewerkameister. 
II. Teil: Fostigkeitsichre. 4. Aufl. Berlin 1908, Wilbelm Ernst & 
Sohn, Preis 2,50 .K. 

Modgeräte, Modvorfahren. Mackenzie, N, F, Meihods of surreying 
used In Ihe eompilation of large scale plans of sınall areas, London 
1009. Bradbury. Preis 6 M. 

Metallbearbeitung. Hasluck, Paul N. Tinplate Work. London 1905, 
Onssell. Preis 1,20 M. 

— Meyer, Karl. Die Technologie des Maschinentechnikers. 
Julius Springer, Preis & MA. 

— Sorg, W. Berechnung über das Gewindeschnelden nach den snglischen 
u, mm+3Maßen. 5. Aufl. Berlin 1908. Polytechnische Buchhand- 
lung A. Seydol, Preis 0,75 M. 

— Sorge, W. Herechnung über Teilung und Spiralfräsen usw. 2 Aufl. 
Berlin 1908, Polytechnische Bechhandlung A, Seydel, Preis 0,75 8. 


Band 52. Nr.34, 
22. Ansust 190s, 


Motorwagen und Fahrräder, Banudry de Saunler, L. L’Art de bien 
eondulre un automoblie. Parls 1905. Uhez l’auteur, 20, rue Duret. 
Preis 5 AM. 

— Hibbert, W, Ignition for motor vehleles. 2. Auf. London 1908. 
Wbittaker. Preis 1,50 .#, 

— von Molo, Walter, IHe Geschwindigkeltsmeaser an Automoblien 
mit Rücksicht auf Ihre behürdliche Einführung, Berlin 1908, Boll & 
Pickarde, Preis 2,50 M, 

Papierindustrie. Kirchner, Ernst Das Papier. II, Teil: Die Halb- 
stofllehre der Puplerindustrie. Biberach 1908. Dorn, Preis 18.4, 

Physik, Pedersen, P. ©. On the surface-tenston of Iiquids, inwesti- 
ented by the meihod of jet vibration. Lomlon 1908. Dalau. 
Preis 3,60 MM. 

— Pellat, H, Cours d’edleetrieitt. Teil 8: Elertroiyse, Aleotroonpillarite, 
fons et tlertrons. Paris 1905. Gnuthler-Villars. Preis 10 .M. 

— Rey, A. L’inergötique et le meranisme au point de vus des con- 
ditions de ia eomnalssanee, Paris 1908. P. Alcan. Preis 2,50 M. 

— van Rijekevorstel, Konstant auftretende sekundäre Maximz und 
Minima In dem jährlichen Verlauf der meteorologischen Erscheinungen. 
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Schiffs- und Sorwesen, Alderson, W..J. 8 Hints on salliege service 
boats for beginners, London 1908. Gale & Poldon, Preis 1,20 M. 

- Me Gibbon, W. ©. Indicator diagrams for ınarine enginvers, 
Glasgow 1008. Munro Preis D AM. 

— Astronomisch-nautische Ephemeriden für das Jahr 1910. Deutsche 
Ausgabe, Usher Veranlassung der Marine- Sektion des k. und k, 
Reichskriegsministerlums berausgegelen von dem k, k. maritimen Ob- 


orvatorium in Triest. 24. Jahrgang. Triest 1905. F. H. Schimpft. 
Preis 2. 

— Jahrbuch der Schiffhautechnlschen Gesellschaft, X1. Hand, Iterlin 
1908. Preis 40 K. 

— Lass, W. Die groden Segelschiffe, Ihre Entwicklung und Zukunft, 
1908, Julius Springer. Preis 6 .M, 


— Protokoll der Verhanillangen vom 1. Allgemeinen Schutzkongreß für 
alle in der Schiffahrt und im Schiffbau beschäftigten Arbeiter, Ab- 
gehalten in Berlin vom 19. bis 21. März 1906 Im Gewerkschafishaus, 
Engelufer 15. Hamburg 1®90s. Leipeig, Leipziger Buchdruckerel. 
Preis 1,50 A. 


— Haschen, Hermann. Die »Weser*, das erste deutsche Dampfschitt 





Rotterdam 1908, van Hengel, Preis 2,50 M. und seine Erbauer. 1905. Julius Springer. Preis 2 8. 
Zeitschriftenschau.') 
(* beileutet Ablihlung im Text.) 
Belsuchtung. ' Zwischenstrecken mit vorübergehend eingelegten Weichen auf Block- 


The eleotrie lighting system of the Umlon Station, 
Washington, D. ©, (El, World 1. Aug 08 8, 223/25% Die der 
Pennsylrania- und der Baltimore and Ohlo-Elsenbahn gehörende große 
Bahohofanlage bat für die Beleuchtung und zum Betrieb elnirer Kom- 
pressoren uml Pumpen ein Kraftbass mit vier 500 pferdigen Turbo- 
dynamos für Drehstrom von 2100 V und 60 Per./sk. Es sind 8 dureh 
Motoren angetriebene Lichthogenmaschinen für je 125 Bogenlampen 
vorhanden. Eingehende Darstellung der Vertellang der Lampen auf die 
einzeinen Hallen und Räume. 


Brennstoffe, 


Alcohol as a fuel for Internal-eombustion ongines. Von 
White (Eng. Magaz. Aug. 68 85. 739/47) Betrachtungen über die 
gegenwärtige Gewinnung von Spiritus in den Vereinigten Staaten 
und die Möglichkeit einer Herstellung für den Motorhetrieb aus guelg- 
zeten Ruhstoffen, zu billigen Preisen und In gentigenden Mengen. 


Dampf kraftanlagen, 

Theorie de la vapeur d'esau surchanffte, tenant oompte 
de ia varliabilit@ de sn chaleur spöecifique A pression con» 
stante, Von Thonet. (Bev. Mic. #1. Juli 08 8, 5/25%) Abhängig- 
kelt der spesifischen Wärme von Druck und Temperatur, IHe Arbeiten 
von Knoblauch und Jakob, Das Entroplediagramm, Beziehungen zwi- 
schen Druck, Rauminhalt und Temperatur von 1 kg überbitztem 
Dampf, 

Son-water ovaporators and feed-heatera,. (Engineer 7, Aug, 
08 8. 150%) Darstellung eines Vordampfers und eines Speisewasser- 
vorwärmers der Kelvin Engineering Works in Kirkintilioch bei Glas- 
gow, bei denen der Dampf entgegengesetzt zum Wasser durch kupferne 
Schlangenröhren strömt, 


Eisenbahn wesen. 


The produsot and methods of Kuropean loeomotlre shops. 
Von King. Schlund. (Eng. Maga. Aug. 08 8, 70927% Die Arbelts- 
welse in den Itallenischen Werkstätten, hesonders der Breda-Werke in 
Mailand. Neuere Lokomotiven auf den Eisenbahnen in Rumänien, 
Dänemark, Belgien, Ungarn und Rußland. 

Loeomotlire eompound, systöme A. Mallet, du Chemin 
de fer central du Bresil. (Gönle elvr. 8. Aug. 05 8. 249/51* mit 
1 Tat.) Darstellung einer von der American Locomative Co,, Schener- 
tady, gebauten Mallet-Verbundickomotive von 16000 kg Zugkraft mit 
Heusinger-Steuerung. Der Dampfdruck beiträgt 14,2 at, die Rosifäche 
3,81 qm, die gesamte Helaflüche ?13,4 qm, der Rudderchmesser 2,7 m 
und die Achsbelnstung 15,55 #, 8, a. Zeitschriftenschau v. 4. Jull 0x, 

Der Wagenbau auf der Ausstellung In Mailand 1906, 
Von Hawelka und Turber, Forte. iOrgan 1. Aug. 08 8. 275/79 
mit 2 Tal) Belglsche Personen- um Güterwagen. Forts, folgt, 

Blookeinrichtungen Tür zweigleisige Bahnstrecken, 
welche bei zeltwelliger Sperrung des elnen Gleisen teil- 
weise als einglielsige Bahnen betrieben werden. Von Edler. 
(Dingler #®. Aug. 08 8. 497/501* SBicherungsanlagen für eingleisige 


N) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbalteten Zeit- 
schriften Int in Nr. 1 8, 28 und 29 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
jJahresheften susammengefaßt und geordnet, gunondert haransgegeben, 
und zwar zum Preises von 3 A für dem Jahrgang an Mitglieder, von 
10 A für den Jahrgang an Nichtmitglieder. 
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linfen ohne Vorblockung. Forts, folgt, 


Eisenhättenwesen. 


Die Zusammensetzung der Hochofenschlacke In kra- 
pbischer Darstellung. Graphische Möllerbereehnung. Van 
Mathbesius. (Stahl uw Eisen 5. Aue. 08 8. 1121/4129 IMe Ergehmisse 
#shlroicher Schlackenuntersuchungen werden In Zahlentafein mitgeteilt 
uod dle Zusammensetzung dieser Schlacken ınlt Hülfe eines drelachsigen 
Koordinstensysterues innerhallb elnes ebenen gleichseltigen Dreieckes 
dargestellt, wobel die Bestandtelle In 3 Gruppen geschieden werden, 
Besprechung ähnlicher Darstellungsversuche von Bouıdoward und Riecke. 
Benutzung der Schaubtlder für die Berechnung des Möllers, 

The Seaver coke pusher and coal loveler (iron Age 
30. Juli 04 8, 302/09%) Die für die Koppers-Oefen der Nliools Steel 
Co, Jollet, bestimmten, stark gebauten Maschinen haben Zabustangen- 
antrleb durch einen 50 P3-Motor für den Ausstoßbalken und seilbstiä- 
tigen Sellantrieb durch einen 2% P#-Motor für die Vorrichtung zum 
Ebenen der Kohlenfüllung. 

VUsber mechanische Planlervorricehtungeh, Von Thau, 
(Ginekauf 8. Aug, 08 8. 1149/53*) Vorrichtungen zum Ebnen der in 
die Koksöfen eingebrachten Kohlenfüllenge. An der Koksaundrückma- 
schins angebrachte Planlerstange mit Motorantrieb der Rüchslschen Ma- 
schinenfabrik vorm, Rich. Hartmann, Chemnitz, Planiervorrichtang mit 
verbessertom Ketienantrieb uud selbsttätiger Regelung von Miguln & Ca. 
Doppelter Antrieb der Stange durch Sell und Zahnstange der Bochumer 
Elsenhütte Heintzmann & Dreyer, Antrieb durch ein kurzes Zahnstan- 
geusiück außerhalb; ıler Retorie und durch besondere Ritzel der Schalker 
Eisenhütte, Gelsenkirchen. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 

Viaduet over Walney Channel at Barow-In-Furness. 
Forts, (KEngng, 7. Aug, 05 8. 172/73* anle I Taf) Darstellung von 
Elszelbelton der Eisenkonstraktion, Forts, folgt, 

Der Unfall an der Kölner Südbräcke Von Beermann 
(Zentraibl, Bauv, 5. Aug. OR 8, 431/32*) Darstellung des Kiobaues dor 
eingestürsten elsernen Arbeltsbrücke von 65 ın Spanmwelte in das forte 
Gerüst für den auizustellenden Bogen der 165 m weiten Mittelöffuung. 

The Franklin Street bascule bridge, Michigan Vity, 
Indiana. (Eng. Rec. 25. Jull 08 8. 95/069 Die 58 m lanıce eiserne 
Straßenbrücke bat eine nach einer Selte bin aufklappbare Mitteiöfnung 
von 30,5 m Spannweite. Die Brückenbahn liegt 4,75 m über dem mitt- 
loren Wasserspiegel und besteht aus einem 5,5 m breiten Fahrweg 
und 2 je 2,1 m breiten Fußwegen. Darstellung von Einzelheiten, 

Schlefe gewölbte Kisenbahnbrücke über die Weißeritz 
bei Potscehapel (Dresden), Von Schmidt. (Deutsche Bauz, #, Aug. 
08 8, 434/35*) Darstellung der die Weißerltz unter einem Winkel von 
47° mit einer Oeffnung von 27 m Wolte Oberspannenden vierglelsigen 
steinernen EKiscnbahnbrücke und der Unterführung Tür das in T m Ab- 
stand mit dem Fluß wleichlaufende Gütergleis der Nebenbahn Dresilen- 
Possendort. Schluß folt. 


Elektrotechnik, 

Das Elektrizitätswerk »Luzern-Engelberg«. Von Pa- 
sching. (ETZ 6. Aug, 08 8, 762/65") Das in Obermast befindliche 
Wassorkraftwerk versorgt durch eine 27 km lange Leitung Luzern und 
einige kleinere Orte, die elektrische Bahn Stanastad-Engelberg und das 
Verteilnets des Elekirizitätsworkes Oberwalden mit Kinphasın- und 
Drebstrom. Das Wasser wird einem 300 m hoch liegenden Samnmel- 
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beoken von TODH0 cbm durch einen 7,56 km langen Stollen und eine 
600 ın lange schwiedelserne Druckleitung entnommen und In vier 
Peltonrädern von je 2000 PS, zwel von Je 150 PS und einem von 600 PR 
ausgenutzt, die mit 4 Dynamos für Dreh- und Einphasenstrom von 
6000 V und 50 Per./snk, 2 Erregermaschinen für 100 V und einer Dreh- 
stromdynamo für den Bahnbetrievd von 730 V und 32 5 Per./ak wekuppeit 
sind. Die Fernleitangsspannung von 270060 V wird in drei Einphasen- 
und drei Drehstromtransformatoren für je 7006 KVA erzeugt. Schaltplan. 
Schluß folgt. 

Der slektrische Krafthetrieb auf don Warken der Harg- 
bau-Akt.-Ges. Ilse Von Bols Schluß. (El. Kraftbetr, un. B, 
4. Aug. 08 8. 487/44*), Auf jeder Grube stehen 4 Transformatoren für 
je 200 KW mit Oelkühlung, Darstellung einiger Schalttafeln, #ines 
Transtormatoreohanses und der Hochspannungsleltungen. Die Kohlen 
werden auf elektrisch hetriohenen Kettenlahnen von 50 em Spurweite 
in eisernen Wagen mit 1,00 bis 1,2% m/nk Geschwindigkeit gefördert. 
Die Antrielmmotoren bierfür leisten 40 bi» 125 PS. Die Maschinen für 
die Kohlenaufbereitung, Wasserhaltung, Ziegeleien und sonstige Neben- 
anlagen werden teils durch Riemen von deu Dampimaschinen, teils 
durch besomlere Motoren angetrieben. 


Water power for iron mining. Von Orbison und Arm- 
strong. (iron Age 16. Juli 08 8, 166/70*) Das Kraftwerk der Ponu 
Iron Mining Co., Vulean, Mich, zum Betrieb zwoler Bergwerko ent- 
halt 2 Sätze von je 4 Turbinen, die mit 2 Drehstromdynamos für 
1500 und 2000 KW, 6600 V und 60 Per./sk gekuppelt sind, In 2 Ver- 
tellstellen mit j+ 3 Transformatoren für 200 und 500 KW wird der 
Strom für die elektrlsch betriebenen Fördermaschinen von 200 PS uml 
2200 V, Kreiselpumpen und Kompressoren umiforint. Einzelheiten 
der Wasserbauten, 


Direet-eurrent motors, their action and eontroli. Forts. 
Von Uroeker und Arendt. (Ei. World 1. Aug. 03 8. 220/419) Re 
gelungen nach Ward Leonard, Balloek und Holmes-Ciatworthy, Aen- 
derung der Polzahl. Foris, folgt. 


Design for # i-hp shunt-wound motor, Von Mason {EI 
World 1. Aug, 08 8. 246/35*% Gesamtanordnung und Einzelheiten 
eines elngekapwlten und eines offenen einpferdigen Motors. Wicke- 
lungen des Ankers und der Pole, 


Ueber dauernde freie Pendolungen bei Wechselstrom: 
maschinen. Von Wagner (El. u. Maschinenb,. Wien 9. Aug. 08 
8. 686/88) Im Gegensatze zu den durch Leistungsschwankungen «er- 
zwungenen Pendelungen werden einige Belsplele file dauernde freie 
Pendelungen im schwingenden Liehtbogen, im pendelnden Wendepol- 
motor u.a. m. gepgoben, Versuch einer mathematischen Behandlung. 


Erwärmung von Motoren bei aussstsendem Betrieb, Von 
Brückmann. . Forts. (Dingler 5. Aug. 08 8. 508/09*%) Untersuchun- 
gen an einem 110 V-Asynchronmotor von 5 PS. Schaulinien der Er- 
wärmung des Ankers und des Gehäuses bei Dawerlast und der Abkiih- 
lung bei rubender Maschine. Die höchste Belastung bei aussetzendem 
Betriebe hat 46 Amp betragen. Darstellung des Verbaltens von Ge 
häuse und Anker. Forts. folgt. 


Theo general oquations of the electric cfreuft, Von 
Steinmetz. (Proc. Am, Inst. El, Eng. Juli 08 8. 1121/90*) Ablei- 
tung und Erklärung allgemeiner mathematischer Gleichungen für den 
elektrischen Strom, 


Zur Theorie des Tirrill-Regulators. Von Seidner {EI. 
u. Maschinenb. Wien ®. Aug. 08 8. 653/856% Der Kintins der Rück- 
führung des Steuerventilos auf die elektrischen Vorgänge in der Dynamo, 


Nochmals 2< 110 und 2x 220 Volt Von Helm. [ETZ 6. Aug. 
09 8. 760/62*) Im Anschluß au den in Zeitschriftenschau vom 1. Febr, 
08 erwähnten Aufsatz wird eine Tafel über die Verbreitung der Ver- 
brauchspannung von 220 V gegenüber 110 V gegeben und auf den un- 
glinstigen Einfluß, den die stetlge Zunahme der Anlagen mit 220 V auf 
die Verbreitung der mit niedriger Spannung brennenden Motallfaden- 
lampen haben muß, hingewiesen. Angabe einiger Mittel, um auch bei 
Anlagen mit 220 oder 2220 V eine Verbrauchspannung von 110 V 
zu erreichen. 


Erd. und Wasserbau, 


The new marine drive, Scarborough. (Engineer 7, Aug. 08 
8. 148/49*) Darstellung des 1,2% km langen, 8,7 bis 12,2 m haben 
Dammes aus Beton wml Mauerwerk, der die Nord- mit der Sadbal 
verbindet. Auf dem Damins alod ein gepflasterter 12,2 m breiter Fahr- 
weg und ein 6,1 1m breiter Fußweg angelegt. 


Giederei, 


Moderne Sandanfboreitungsanlagen. (Stahl u. Eisen 5. Aug, 
08 8. 1146/47*) Schematische Darstellung einer selbsttätigen Sundauf- 
bereitung der Badischen Maschinenfabrik in Durlach. Schtuß folgt. 


Hobezeuge, 

Hebe- und Transportmittel in Stahl- und Walzworks- 
bhetrleben. Von Stauber Schluß. (Stahl u. Eisen 5. Aug. 08 8, 
1142/46*% Vereinigter Abstreif- und Zangenkran. Arheitstellung zwi« 
schen Abstreit- und Einsetzkran. 


Zeitschrift des Vorsines 
duutscher Ingenisure. 


Heizung und Lüfcung, 

Notes on the eleotrio heating plant of the Biltmore 
estate. Von Waddell. (Proc. Am. Inst. El. Eng. Jull 08 8. 1187/1212*) 
Das Wasser für die Warmwnsserheizung wird in Hohrschlangen durch 
Helzkörper erhitzt, denen Drehstrom von 240 V zugeführt wird. Die 
zylindrische Helzvorrichtung hat rd, im Dmr. und 1,5m Höhe, die 
beiden Warmwusserbehälter haben je 1,8 chm Inhalt, der Kraftverbrauch 
beträgt [06 KW, An die elektrische Vertellstelle von 167 KW sind 
außerdem noch die Waschkliche und ein Trockenraum angeschlossen, 
in dem & plattantörmige Helzkörper stehen, Vergleich mit dem frühe- 
ren Dampfbotriobe, 


Le chauffage A nivenu et & eirculatlon aceildrde Von 
d’Anuthonay. (M&m. Soe. Ing. Civ. Mal Ds S.776/95* Vergleich 
der Betriebkosten einer Warmwasserheizung, einer Niederdruck- und 
einer Mitteldruckdampfhelzung. Schnellumlauf- Warmwasserheizungen von 
Hamelle, Grouvelle, Rouquaud, Nessl und Leroy & Co. Darstellung ans- 
geführter Anlagen, Zusammenstellung der Vor-"und Nachtelle von 
Dampf- und Warmwasserheizungen. 


Hoatinz and veontilation of the Brookiyn Academy of 
Music. (Eng. Ren, 25. Jull 08 8. 109/12*) Die Läftanulsge besteht 
aus 3 Ventiistoren von 22856 mın Raddimr. und 906 obın/min bei 200 
Uml./min, die durch Riemen von I?pferdigen Glelchstrommotoren von 
230 V angetrieben werden, und einen Ventilator von 1778 ımın Raddımr. 
und 588 ebm/min bei 250 Umi./min mit Antrieb dureh einen 7,5 pfer- 
Aigen Motor. Forts. fulgt. 


Holsbsarbeitung. 

Keonomie aspects of wood preserration for struetural 
purposes. Von Winslow. (Eng, Magas. Aug. OR 5, 700/08) An 
olnigen Beispielen wird die Wirtschaftlichkeit der Träukung von Holz 
für verschlelene Verwendungszwocke nachgewiesen und die Heran- 
ziebung olnliger bisher ala mimlerwertig angeschener Holzarten einpfoblen. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 
Kohlenförderung durch Conreyor. (Z. Dampfk, Maschbhtr., 
7. Aug. 08 8. 301/08*) Darstellung der Schenckschen Kettenförder- 
einrichtung und einiger Einzelheiten, 


KMaschinenteile. 


The manufaeture ofspur-gearing. Von Humpage. (Engne. 
7. Aug. 08 8. 18%/92% Deberblick über die geschichtliche Entwicklung 
der Zahnräder und ihrer Boarbeitungsmaschinen bis 1867. Forts. folgt. 


A new frietion block for wire drawing frames. (Iron Age 
30, Juli 08 8. 296/99%) Die Trommel der Leierbank ist mit der An- 
telebspindel durch ein Stahlband gekoppelt, das auf die Spindel 
schraubenfürmig aufgewickelt und mit dem einen Ende an der Trommel, 
mit dem andern an einem Binge bofestigt ist, der von der Spindel 
mitgenommen wird. Die Kupplung hat sich hei Trommeln von 560 
bis 760 mm Dinar, und 100 Uml./min bewährt, 

A keylons loose conpling. Von Willits. (Joarm. Am. Soc. 
Nav. Eng. Mai 08 8, 421/22* Darstellung einer Schelbenkupplung, 
bat der eine Scheibe mit der Welle aus einem Stück besteht, während 
die andre auf dem exzentrisch abgedrehten Wellenende sitzt. 


Materialkunde, 


Ueber Betonprüfungen. Von Magens, (Deutsche Bauz. 5. 
Aug. 08 Beil, 8. 77/785%) Mit einer Martens-Presse von 330 t und 
einer Zupgmaschins von 60 % Höchstleistang sind Betonwärfel von 
20 em Seltenlänge untersucht worden, die In einer dem Bauvorgang 
entsprechenden Welss hergestellt und gelagert worden alnd. Abhäugig- 
keit der Festigkeit von der Jahreszeit und dem Mischungsverhältnis. 
Eintlug von Frost. Versandfählgkeit um Festigkeltselgenschaften von 
Beton, der dureh Abkühlen der Rohstoffe und durch Rütteln am Ab- 
bimden verhindert worden ist. 


Some testa of concrete boams under oft repeated loa- 
ding. Von Berry. (Eng. Res. 25. Juli 08 8. 90/93%) Im der Mate- 
rialprüfungsanstalt der University of Pennsylvania sind die Elassizi- 
tits und Festickeitseigenschaften von 4 m langen Probekdrpern aus 
Eisonbeton von 20,3 = 27,° em Querschnitt mit verschiedenen Eisen- 
einigen in der Weiss untersucht worden, daß von ?2 gleichen Kör- 
porn einer in der gewöhnlichen Welse bis zum Bruch beansprucht, 
der andre vorher 200 000- bis 400 000 mal einer Last von 1810 bis 

720 kg ansgesstzt wurde, Darstellung der Versucheinrichtung und 
der Ergehnlase, 
Mechanik, 


ÜUeber armierts und Sprengwerksträger mit exzentri- 
schem Strobenansehiuß. Von Hartmann. [Z. österr. Ing.- u. 
Arch.-Ver, 7, Aug. O8 8. 517/20%) Balken mit Dreieck- und mit 
trapesförmiger Verspapnung, Schluß folgt. 


Metallbearbeitung. 
The Milwaukee high-power miller. (Imm Age 30. Juli 08 
8. 291/90%) Schwere Fräsınnsehlne der Kearney and Trocker Co, 
Milwaukee, Wis, mit Antrieb dureh eine mis 350 Umi,/min laufende 
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Riomenschelbe, 18 verschiedenen Geschwindigkelten und besonders aus- 
gebildeter Schmierung, die durch eine Kapselpampe bewirkt wird, 

The aerochuck and a few of its many uses, Von Lake, 
(Am, Mach. 5. Aug. 05 8. 109 13*) Darstellung elner Anzahl von Ein- 
Spsunvorrichtungen mit Druckluft au Dreiibäsken und Fräsmaschinen 
der Manufacturers Equipment Co, Chicago. 

Grinding disk tests. (lron Age 30. Jull 05 8, 300/02*) 
Schleifversuche der Gardner Machine Co., Balolt, Wis., an Gußeisen- 
stüeken mit 6 versehledenen Scheibensorten. Tafel der Ergelmisse 
über Leistung, Geschwindigkeit und Lebensiauer. 

Hardening biglh-speed tools by the barlum-ehlortıle 
process, Von Becker, (Eng, Magaz. Aug. 08 5, 728/3%*) Die zu 
härtenden Schnelldrehatälile werden statt In einem Bielbad in Dartum- 
ehlorid erhitzt, wobel die Stähle weniger verunreinigt werien. Dar- 
steltäng einer Anlage mit Heieung durch Koks, Oel oler Gas. 

Usher einen Härteofen mit elektrisch wehelztem 
Schmelzbad. Von Straube (ETZ 6. Aug. 08 8. 75h/60%) Der in 
Zeitschriftenschau vorm 18. Aug. 06 erwähnte Ofen wird neuerdings 
von der A. E. G. für Betrieb mit Drobhstrom ausgeführt, der von einem 
Transformator in Zweiphnsen-Wechselstrom umgeformt und durch 
4 Elektroden dem Bade zugeflhrt wird, Darstellung des Ofens und 
einiger Einzelheiten. 

Portable oxy-acetylene welding and utting machine. 
{Iron Age 16. Juli 08 8. 176/77*) Darstellung einer tragbaren Anlage 
der Beitzer-Deleamps Welding Co., Rridgeport, Oonn. Uebersicht über 
Aufwand an Zeit und Gas bei verschiedenen Dicken der zu behandeln» 
den Werkstücke. 


Metallhüttenwosen. 

The direct produetlon of oopper tubes, nhents, and 
wire Von Cowper-Colen. Schluß. (Engng. 7. Aug. 08 8. 192/949 
Herstellung von Kupferdraht nach dem Cowper-Colesschen Verfahren. 
Vorztiga und Kosten des elektrolytlschen Verfalırens. 


Motorwagen und Fahrräder, 

"Charrue automobfile militaire pour la ceonfection des 
tranchses. Von Espftalller, (Gdnie eiv, 8. Aug. 08 8. 254/57*) 
Darstellung #inen von Andrö Riester gebauten zweirädrigen Motor- 
pfluges mit umlaufenden Messerrädern zum Aufwerfon von Schützen- 
eräben, der nuf dem Marsche von einer mit Pforden bespannten Protze 
Kezogen und während des Arbeitens von ihr gelenkt wird, 


Pumpen und Gebläss, 

Nouere Pumpen und Kompressoren. Von Freytag. Forts. 
(Dingler 5. Aug, 05 5, 503/06% Doppeltwirkende Kolbenpumpe für 
Handantricb von Klein, Schanzlin & Becker unml der Maschinenfabrik 
©, Bötiger, Membranpumpen von Hammelrath & Schwenzer, der Ma- 
schiuenfabrik E. Essor und von P. C. Winterhoft. Flügelpumpen von 
E. Engelmann. Schluß folgt. 





Schiffs- und Seswesen. 


V.8 8 »New Hampshlre«s, Von Leavlitt (Joam. Am, Soc, 
Nav. Eng. Mai Ds 8. 273/339" mit 1 Taf.) Die Maschinenanlage des 
von der New York Rhlpbullding Co. In Camden gebauten Linienschifes 
von 10 000 4 Wnsserrerdrängung Iesteht aus zwei Viersylindermaschl- 
nen von zusammen 18500 PS bei 120 Uml /min und 12 Dabeock & 
Wileox-Kesseln für 18,5 at, Bei der Probefahrt auf der abiresterkten 
Meile hat die Geschwindigkeit bei 19 6856 PS und 125,22 Uml./min 
20,058 Knoten betrsgen. Darstellung der Mnschinenanlage und der 
Ergebnisses der Probefahrten. 

Desoription and trinais of D.8.8. »Chesterr. Von Yaten. 
(Journ. Am, Soe. Nav, Eng. Mal 08 8. 349/95* mit 2 Tal) Der von 
den Batbı Iron Works, Lid., In Bath, Ma, gebaute Späüherkreuzer von 
S720t Wasserrerdrängung, 128 m Länge zwischen dem Loten, 14,32 m 
größter Breite und 4,#7 ım Tiefgang hat 4 Söhrauben, die von 6 Par- 
sone Turbinen angetrieben werden. Die Kosselanlage besteht aus 12 
Normand-Wuasserrohrkesseln für 17,8% at. Die größte bei den Probe- 
fahrten erreichte Gmschwindigkelt hat 26,18 Knoten betragen. Dar- 
stellung der Maschinenanlage und der Ergebnisse der Probefahrten, 

A practical comparison of the advantages of higher 
eylinder ratios, Von Root (Journ, Am. Soc. Nav, Eng, Mai 08 
8. 396,402*) Untersuchung des Einfumes des Zylinderverhältnisses 
von Schiffumaschinen auf den Kohlenverbrauch bei langen Reisen mit 
mätigen Geschwindigkelten an Hand von Belsplelen. 


Wassurversorgung. 

Auftindung von Bazugsquellen für die Wasserversor- 
gung größerer Städte auf wissenschaftlicher Grundlage. 
Yon Lindley. (Journ, Gasb.-Wasserv. 8. Ang. 08 &. 717/253 Ver- 
wertung der Angaben von geologischen und topographischen Karten. 
Untersuchungen im Gelände mit Hülfe des Thermometers, von Bohr- 
löchern, der chemischen Anniyse und der Boobachtung der Schwan- 
kungen des Grundwasserspiogels. Vorarbeiten bei der Wasserversor- 
gung von Frankfurt a/M., Hukarest und Jassy, Forte folgt. 

The testing station and filter plant Improrement of 
the Poople’s Water Co, Oakland, Cal. Von de Berard und 
Pearse (Eng. Res, 25. Jull 08 8, 97/1009 Die bei San Leandro 
gelegene Anlare zum Unterauchen der Wasserbeschaffenheit und der 
Filter der im Bau hegriffonen Wasserversorgung der Städte an der 
Ostküste der San Franelsco-Bal — # Zeitschriftenschau vom 6. Janl 
08 — bestoht aus 2 Sand- und 3 Schnellältern. Darstellung der Au- 
lage und Ihres Betriebes, 


Werkstätten und Fabriken, 
The Newark and Vlietorla Works, Bath. (Engineer 7. Aug. 
08 8. 146/47%) Die beiden 800 ın voneinander entfernt am Avon Ile- 
genden Werke, die 1000 Arbeiter und Beamte Ieschäftigen, treihen all- 
gemeinen Maschinenbau und hauptsächlich Kranban. Lageplan und 
Darstellung einzeiner Abteilungen. 





Rundschau. 


Dem Bericht über die pn der Physikalisch-techni- 
schen Reichsanstalt im Jahre 1907 ') entnehmen wir folgendes: 
Die Physikalische abisTung (I) hat ihre Arbeiten 
über Elnstizitlisziffern hinsichtlich der Querkontraktion an 
20 Metallstäben abgeschlossen. Die Messungen haben erge- 
ben, daß die Kontraktion eines Querschnittes nicht immer 
gleichmäßig ist, sondern für verschiedene Durchmesser ver- 
schieden sein kann, und daß das Verhältnis der Querkontrak- 
tion zur a rer für die untersuchten Stäbe zwischen 
’s und ', wankt. Die Arbeiten über elastische Nachwir- 
kungen bei Drähten sind auf kreisrunde ebene Platten aus- 
gedehnt, die Versuche über die Schallgeschwindigkeit in 
troekener, koblensäurefreier Luft von 0° nach dem früher er- 
wähnten Verfahren des geschlossenen Roesonators beendet 
worden. Ferner sind vergleichende Prüfungen des Stefan- 
Boltzmannschen Gesetzes mit dem Gasthermometer bis 160°, 
die in An genommenen Vergleiche von Platinwiderständen 
mit dem Stickstofithermometer, sowie die Untersuchung einer 
Reibe von weiteren Stoffen auf ihre Ausdehnung bei tiefen 
Temperaturen mit Hülfe des Fizeauschen Dilatometers zu er- 
wähnen, Für die Ausdehnung von festen Körpern hat die 
Anstalt eins einfache, elektrisch heizbare Vorrichtung ent- 
worfen, die sehr genaue Ergebnisse liefern soll. Die Abtei- 
lung bat ferner die Bestimmung der spezifischen Wärme von 
Stickstoff, Kohlensäure und Wasserdampf bei Atmosphären- 
druck bis 1400* ausgedehnt, eine elektrisch heizbare Vorrich- 
tung zur Bestimmung des Sättigungsdruckes von Wasserdampf 
über 100° geprüft und die Versuche über das Setzen von 
Mauerwerk fortgesetzt. 
“ Unter den elektrischen Arbeiten sind neben den üblichen 


1) Versi. 2, 1907 8. 1400. 





Vergleichen der vier Manganinwiderstände die Ergebnisse der 
Untersuchungen über den Einfluß der Korngrüße des Mer- 
kurosulfates auf die Beständigkeit der elektromotorischen Kraft 
von Normalelementen, die Arbeiten mit einem neuen Dreh- 
spulengalvanometer für mittlere Widerstände und die mit einer 
Einrichtung zur Erzeugung splegelnder Metallschichten durch 
Kathodenzerstäubung zu nennen, Die Untersuchungen über 
Özonlsierung durch stille elektrische Entladungen, die auch 
auf technische Ozonerzeuger ausgedehnt werden sollen, sind 
dadurch wesentlich gefördert worden, daß es gelun ist, 
die Stiekstoffoxyde durch ihre Absorptionsspektra im Ultrarot 
zu analysieren. Dabei hat sich ergeben, daß die stillen elek- 
trischen Entladungen unter gewöhnlichen Verhältnissen außer 
O, nicht nur N,O,, sondern auch N;O bilden, während bei der 
Einwirkung des elektrischen Lichibogens auf atmosphärische 
Luft nur NO, gefunden worden ist. 

Die Technische Abteilung (I) hat eine Reihe von 
Teilangen, Maßen, Meß- und Teilschrauben, Stiimmgabeln und 
Umlaufzähblern beglaubigt, sowie eine größere ragen | 
über die Liingenänderungen von gehirtetem Stahl in An 
genommen, bei welcher der Einfluß des Eindringens der HAr- 
tung auf die Veränderlichkeit, im allgemeinen Verkürzung, 
der geprüften Meßkörper ermittelt werden soll. Das Stark- 
stromlaboratoriam, das elektrische Zlihler, Maschinen und Iso- 
lierstofe zu prüfen hatte, ist im Berichtjahr erweitert wor- 
den: es hat einen Stromerzeuger für hohe Periodenzahl von 
5KW mit zugebürigem Gleichstrommotor, einen Transfor- 
mator für 20 KW und 3 2200 Amp bei 3 x4V, einen 
Traosformator von 9 KW für 3< 20000 und 3% 10000 V 
sowie einen Hochspannungs Transformator von 20 KW für 
2 10000 V erhalten. Unter den wissenschaftlichen Arbeiten 
sınd die Fortführung der Messungen schwacher Wechselströme 
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mit einer Gruppe von 4 x 8 Thermoelementen aus Manganin- 
Konstantan im luftlleeren Raume, die Bestimmung der Emp- 
findlichkeit des neuen Quadrantelektrometers bei verschiede- 
nen Schaltungen, die Arbeiten über elektrolyiische Ventilwir- 
kung bei Gleichstrom und Wechselstrom und die Messung der 
Selbstinduktion mit Wechselströmen hoher Frequenz hervor- 
zubeben, woraus ein Verfahren zur Messung kleiner Selbstin- 
duktionszilfern abgeleitet worden is. Dem Schwachstrom- 
laboratorium hat neben den laufenden Prüfungsarbeiten an 
Leitungsmaterialien, Widerständen und Normalelementen ins- 
besondere der vom Bureau of Standards in Washington ein- 
geleitete Vergleich der eigenen Normalelemente mit denjeni- 
gen der Reichsanstalt, des National Physical Laboratory in 
Teddington und des Laboratoire Central d’Eleotrieit« in Paris, 
sowie eine Untersuchung über den Einfluß der Luftfeuchtig- 
keit auf die Veränderlichkeit von Drahtwiderständen obge- 
legen. Die Abteilung berichtet ferner über die 
Tätigkelt der 7 elektrischen Prüfämter, deren 
Beschäftigung noch immer gering geblieben 
ist, und über die von ihr ausgeführten Prüfun- 

en an 7 neuen Stromzählern. Die Arbeiten 

es magnetischen Laboratoriums umfassen ne- 
ben laufenden Prüfungen einen Vergleich von 
Untersuchungsverfahren für magnetische Stoffe 
und ausgedehnte Versuche über den Finfiuß 
der Gleichmlißigkeit des Walzens, des Ausglü- 
hens, der ohemischen Zusammensetzung und 
der Wärmebehandlung auf die magnetischen 
Eigenschaften von Eisenlegierungen, insbeson- 
dere von Dynamoblechen. 

Auf dem Gebiet von Wärme und Druck ist die starke 
Zunahme der Beglaubigungen von Thermometern, elektri- 
schen und optischen Temperaturmessero, Druckmessern, Pe- 
troleumprüfern und Bean hervorzuheben, wo- 
ranter auch Versuche über die Einwirkung des Kußeren 
Druckes auf die Thermometer, die zur unmittelbaren Bestim- 
mung der Meerestiefe verwendet werden können, Messungen 
über die Gesamtstrablung bei dem Pyrometer von Füry, s0- 
wie weitere Versuche über die Schmelztemperaturen von 
SegerKegeln fallen. Unter den optischen Arbeiten nehmen 
Dauerprüfungen an 105 elektrischen Metallfadenlampen, da- 
runter auch solche für 220 V, hängenden Gasglühllchtbrennern, 
Petroleumglühlichtbrennern und Azetylen-Scheinwerfern einen 
breiten Raum ein. Daneben ist zu erwähnen, daß 
die Umrechnungszahlen für die in Deutschland, 
England und Frankreich gebräuchlichen Lioht- 
einheiten: Hefner-Lampe, 10 Kerzen-Pentanlampe, 
Carcel-Lampe, von der Internationalen L.ichtmeß- 
Kommission in Zürich angenommen worden sind. 
Die Untersuchung über die Planheit von Flächen 
optischer Gläser mit vier Platten aus verschlede- 
nen Glassorten ist endgültig abgeschlossen worden. 
Die chemischen Arbeiten erstrecken sich auf die 
Verwendbarkeit der Eosin-Probe für die Beurtei- 
lung der Verwitterbarkeit verschiedener optischer 
Gläser und auf einen Bericht über die Her 
stellung von Schm riäten aus Magnesia, Zir- 
konerde usw, für reines, metalllsches Eisen. 

Die Werkstatt war mit dem erwähnten Aus 
bau des elektrischen Starkstromlaboratoriums, der 
Herstellung einer größeren Anzahl von Versuch- 
einrichtungen, dem Abstempeln beglaubigter Meß- 
und Prüfgeräte und mit Arbeiten über das Fir- 
ben von Metallen beschäftigt, wofür eine Reihe 
von Beizen angegeben werden. 





Die Schwierigkeiten, die sich dem Befördern 
von zähflüssigen, Insbesondere mit asphaltartigen 
Stollen vermengten Rohölen In längeren Rohrlei- 
tungen Large were und die weder durch 
Steigerung des Anfangdruckes im Pumpwerk noch 
durch Erwärmen des Rohöles dauernd behoben werden kön- 
nen, bat man bei der schon erwlhnten'!) 456 km lan 

arallel zur Strecke der Southern Pacifie Railway verlegten 
hrleitung, welche die Oelfelder im Gebiet des Kern River 
in Kalifornien mit Port Costa in der Bucht von San Francisco 
verbindet, anscheinend durch eine eigenartige Ausbildun 
der Rohre glücklich beseitigt. Gleichzeitig mit dem Roh 
werden beim Austritt aus dem Pumpwerk in die Leitung etwa 
10 vH Wasser eingespritzt, das durch schraubenlinienartig 
verlaufende Rillen im Innern der Leitung mit dem Oel in 
Drehung versetzt und wegen seines größeren spezifischen Ge- 
wichtes durch die Fliebkraft nach außen gedrängt wird, so 
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daß es ständig eine Schicht von wesentlich geringerer Rei- 
bung zwischen dem (el und der Rohrwand bildet. Der erste 
rd. 50 km lange Abschnitt der Rohrleitung von Volcan nach 
Delano ist schon seit einiger Zeit im Betrieb. Er besteht aus 
gewöhnlichen, rd. 200 mm weiten Schmiedeisenrohren, in die 
an Ort und Stelle die schraubenfürmigen Rillen mit besondern 
Maschinen eingewalzt wurden, während für den im Laufe 
des Sommers fertigzustellenden Rest der Leitung schon im 
Werk im warmen Zustande fertigbearbeltete Rohre verwendet 
werden, um Beschädigungen beim Verlegen zu vermeiden. 
Auf dem Rohrumfange werden im ganzen 6 Rillen verteilt, 
die mit rd. 3m Ganghühe verlaufen. Fig. 1 zeigt die allge- 
meine Anordnung eines der 24 Pumpwerke, die zum Speisen 
der ker 4 dienen sollen und die alle in der Nähe der 
Hauptstrecke der Southern Pacifio Railway angelegt sind. Das 
ankommende Gemisch von Wasser und Kohöl wird in dem 
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Trennbehälter gesammelt, an dessen Oberfliche das wasser- 
freie Rohöl und an dessen Boden das abgesohledene Wasser 
durch schwimmende und Heberleitungen In den Oeltank und 
in den Wasserbehiilter ohne K: wand abgesaugt wird, 
Aus den beiden letztrenannten Behältern saugt das Pump- 
werk Rohöl und Wasser getrennt voneinander an und drückt, 
nachdem das Wasser an der Austrittstelle der Rohrleitung 
eingespritzt worden ist, das Gemisch wieder dem nächsten 
Pumpwerk zu. Die Trennung von Rohöl und Wasser voll- 
zieht sich in jedem Trennbehälter bis auf I vH vollständig, 
insbesondere auch ohne Aufwand von Wärme, weil sich im 
vorliegenden Falle Rohöl und Wasser nicht schon im Pumpen- 
zylinder, wie bei früheren Ahnlichen Versuchen, sondern erst 


Fig. 2. Da Pumpwerk, 











in der Leitung begegnen, wo sie anscheinend keine Gele 
heit mehr finden, Emulsionen zu bilden. Das Pumpwerk selbst, 
Fig. 2, enthält außer 3 Wasserrohrkesseln mit Rohölleuerung 
zwei liegende Verbund-Dampfpumpen für Rohölförderung, 
deren Dampfkolben von 610 und 1067 mm Diar. je zwei Tau 
kolben von 241 mm Dimr., 914 mm Hub und rd. 60 at Gegendruck 
antreiben, sowie zwei ähnlich gebaute Wasserpumpen von 
356 und 508 mm Dampfkolben-, 140 mm Tau Ibendurch- 
messer und 457 mm Hub. Gewöhnlich sind alle vier Pumpen 
im Betrieb, so daß das Werk nur mit halber Belastung zu 
arbeiten braucht. Da die beiden u Behillter jedes Pamp- 
werkes zusammen etwa 110000 Faß Inhalt haben, während 
die mittlere Leistung der Rohrleitung nur 44000 Faß in 4st 
beträgt, so kann jedos Pampwerk bei einer Störung der Rohr- 
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leitung etwa 2', Tage von den Oelquellen oder vom Hafen 
nr ne bleiben, uhne seinen Betrieb einstellen zu 
missen. 


Zur Sicherung von Grubenlokomotiven mit Benzin- oder 
Benzolbetrieb gegen Bramägetahr hat Im Jahre 1906 Berg- 
assessor Beyling, der Leiter der berggewerkschaftlichen 
Versuchstrecke zu Gelsenkirchen, empfohlen, die Ansauglel- 
tung des Motors bis außerhalb des Gebiluses zu verlängern 
und sie sowie die Auspuffleitung am Ende mit einem mehr- 
fachen Drahtgewebe zu versehen’). Der erstgenannte Vor- 
schlag ist mittlerweile unter die Genchmigungsvorschriften 
des Oberbergamtes in Dortmund aufgenommen worden. Da- 

gen hat sich gezeigt, daß Drahtgewebe, die z. B. von der 
iastnotorenfabrik Deutz in & Lagen übereinander verwendet 
werden, einen sicheren Schutz gegen das Durchschlagen von 
Flammen nur dann bieten, wenn die einzelnen Drahtnetze 
steis sauber gebalten und bei etwaiger Beschädigung durch 
starke Knallerflammen sofort durch neue ersetzt werden’), 
Widerstandsfühiger als solche Drahtgewebe scheinen nach den 
eingehenden neueren Versuchen der berggewerkschaftlichen 
Versuchstreoke Verschlüsse zu sein, die von ihrem Erfinder, 
dem Bergwerkdirektor Russell, als »Raumgitterschutss be- 
zeichnet werden, und die aus vielen in einen Hohlzylinder 
fest hineingesteckten runden Eisenstäben von gleicher Länge 
bestehen, zwischen denen lange enge Kankle frei bleiben. 
Durch diese Kankle müssen die heißen Explosionsgase hin- 
durchstreichen, wob:i sie den größten Teil ihrer Wärme an 
die Eisendrähte abgeben. Der bei den Versuchen an einem 
Spferdigen Oberurseler Motor geprüfte, von der Motorenfabrik 
Uberursel A.-G, eingesandte Verschluß hatte z. B. 150 mm Dimr. 
bei 220 mm Länge und enthlelt rd, 1050 Drabtstücke von 3 mm 
Dicke und 190 mm Länge, die mit Hülfe eines dünnen Blech- 
streifens schneckenlinlenartig um einen Kern von 22 mm Dmr, 
angeordnet waren. Eins andre von der gleichen Fabrik ein- 
gesandte Schutzvorrichtung, der sogenannte Plattenschutz, hat 
sich ebenfalls gut bewährt. Er besteht aus 30 ringfürmigen 
Eisenblechplatten von 0,; mm Dicke, 120 mm Kußerem und 
90 mm innerem Durchmesser, die in Abständen von 0,5 mm 
über einer 16 mm starken Deokpintte gehalten werden, und 
zwischen denen die Gase durohtreten müssen. 


Das neue Luftschiff, Bauart Parsevaı, int vollendet und 
am 13. und 14. August aufgestiegen. Das wie das erste’) 
unstarr ausgeführte Luftschiff ist 58 m lang, bat 95 m 
Dir. und 3800 ebm Inhalt, von dem aber etwa ein Viertel 
auf die als Höhensteuer und zum Erhalten der strafion 
Form dienenden Luftsäcke abgeht. Der Ballon ist vorn 
stump! abgerundet und auf zwei Drittel walzenförmig. Im 
letzten Drittel nimmt er nach hinten zu kegelig ab und 
laufe ziemlich spitz aus, Durch diese Form soll die Seiten- 
steuerung erleichtert und der Reibwiderstand der Seiten- 
flächen vermindert werden, Die Ballonhülle Ist aus Quer- 
bahnen zusammengesetzt. Als Beruhlgungsflächen dienen 
zwei wugerechte seitliche Segel von 16 qm Fläche am hinte- 
ren Ende. Das Seitensteuer ist binten unter dem Ballon an- 
geordnet. Zwei Drittel seiner Fläche von insgesamt 25 qm 
sind fest mit dem Ballon verbunden, während das hintere 
Drittel um eine senkrechte Achse von der Gondel aus dreh- 
bahr Ist, Die Berubigungstlächen und das Steuer bestehen 
aus festen Holzrabmen, die mit Stoff überspannt sind. In den 
Flächen sind sogenannte Luftmäuler frei gelassen. Die 
Schläuche, durch welche die Luftsäcke mit dem auf der Gon- 
del stehenden Kreiselgebläse verbunden sind, laufen als dicke 
Wulste von vorn nach binten unter dem Ballon entlang. Die 
Luftsäicke liegen unten im Gasraume des Ballonse Zur Ver- 
stärkung der Wirkung der Luftsäcke beim Steigen und Sen- 
ken dient ein Laufgewicht. Beim Versagen des Motors kann 
das Kreiselgebläse auch mit der Hand angetrieben werden. 
Die von der Allgemeinen Elektrieitäts-Gesellschaft gebaute 
Gondel hängt mit losen Seilen an zwei starken Gurten, die 
sich an den Seiten des Ballons hinziehen. Die Tragseile 
der Gondel laufen über Rollen und können sich #0 verschie- 
ben, daß die Gondel stets wagerecht bleibt, auch wenn der 
Ballon schräg steht. Zum Antrieb des Luftschifies dient eine 
über der Gondel angeordnete Schraube mit vier Fahnenttügeln 
aus versteiftem Ballonstoff von 3500 mm Dmr., die von einem 
i14pferdigen Daimler-Motor «durch x eirrre mit 250 bis 
500 Uml./min angetrieben wird. Die Ballonhülle wiegt 750 kg, 
die en 100 kg, die Gondel mit Motor, Kühlwasser und 
500 ltr Be 1300 kg und das Schleppseil 100 kg, zusammen 
2250 kg. Für die Führungsmannschaft, Begleiter, Geräte usw, 


) Vergl. zZ. 1907 8, 810, ’) Glückauf 13. Juni 1908, 


%) 5. 2. 1907 8. 1534. 
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behält der Ballon noch einen Auftrieb von Wo kg. Das Fül- 
len des Ballons mit Wasserstoffgas erfordert ? Stunden. 

Der Aufstieg am 13. August dauerte eine halbe Stunde. 
Das Luftschiff erhob sich auf 200 bis 300 m Höhe. Die Eigenge- 
schwindigkelt betrug bei gemäßigter Umlaufzahl des Motors 
13 m'ak, die Windstärke 10 m'sk. Gleichzeitig stieg auch das 
Militßrluftschifi') zu einer 20 min währenden Fahrt auf, Die 
Fahrt des Parseval-Luftschifies am 14. August führte vom 
Tegeler Schießplatz rund um Berlin über Weißensee, Ober- 
Schöneweide, Friedenau, Zehlendorf, Wannsee, Ciadow, Döbe- 
ritzer Feld und Gatow zum Schießplatz zurück. Das Luft- 
schiff, das meist in 250 m Höhe fuhr, brauchte zu dieser Ins 
gesamt 5° km langen Strecke 2 st 40 min, Der Südostwind 
hatte zuniichst 3 bis 4, später bis 10 m/sk Geschwindigkeit, 


Am 5. August d.J. bat nach dem Bericht der Tagerzei- 
tungen ein erfolgreicher Flagversuch von Wilbur Wright 
mit seiner Flugmaschine bei Le Mans in Frankreich stattge- 
funden. Die Fiugmaschine hat zwei Gleitflächen, etwa 12 m 
Flügelwelte und 5,5 m Llinge. Die Gleitflächen bestehen aus 
amerlkanischrm Tannenhulz mit Leinwandbezug und biegen 
sich beim Fliegen wie Flügel. Ein *7pferdiger Motor von 
20 kg Gewicht treibt zwei Schrauben, die ungefähr 400 Uml,/min 
machen. Die Flugmaschine wiegt 550 kg und kann zwel 
Personen aufnebmen. Beim Aufstieg Wilbur Wrights wurde 
Tor der zweiten Person Ballast mitgeführt. Die Angaben 

ber Streckenlänge und Zeit des Kreisfluges sind nicht 
übereinstimmend; sie schwanken zwischen 2 bis 3 km und 
i min 46 sk bis 3”, min. Der Flieger hielt sich in 1? bis 
1&$ m Höhe. Auf dem Erdboden ruht die Fiugmasehine auf 
Schlittenkufen statt der Räder. Zum Aufsteigen wurden höl- 
zerne Gleise benutzt, auf denen der Flieger einen kräftigen 
Anlauf nahm. Seitdem hat Wright weitere Flüge unternom- 
men, Am 10. Augnst beschrieb er in 15 m Höhe zwei voll- 
ständige Achten; am 13. August legte er etwa 10 km in 
einem Fluge von $ min 13 sk Dauer in 20 m Höhe zurück, 
Bei einem weiteren Flug erreichte er 30 m Höhe, mußte 
aber infolge unregelmäßizen Arbeitens des Motors zu Boden 
gehen, wobei der eine Flügel zerbrochen würde. 


Im Juli d. J, sind In Deutschland und Öesterreich zwei 
bedeutende Elektrostahlanlagen mit Heronltschen Osfen In 
Betrieb genommen worden, und zwar ein 2,5 t-Ofen in Kapfen- 
berg, Steiermark, von Gebr. Böhler & Co. A.-G., Wien, und 
ein 3t-Ofen auf der Bismarokhütte in Oberschlesien. Auf der 
Bismarckhütte steht außerdem noch ein 1t-Öfen. Beide An- 
lagen arbeiten für gewöhnlich mit flüssigem Einsatz, (Stahl 
und Eisen 2», Juli 08) 


Die Versuche mit der Gayleyschen Windtrocknung beim 
Bessemerverfahren, die auf den South Chicago Works der 
Illinois Steel Co. angestellt worden sind’), haben nach dem Iie- 
richt des bekannten amerikanischen Fachmannes P.H. Dudley 
bemerkenswerte Erfolge gehabt. Sie laufen zum Teil auf die 
Herabsetzung der Gestehungskosten, besonders aber auf eine 
Verbesserung der Erzeugnisse hinaus. Der Einfluß auf die 
Außenseite der in einer neuen Art von Formen gegosenen 
Blöcke ist sofort an dem Fehlen von Gasbläschen an den Sei- 
ten zu erkennen, ausgenommen am oberen Blockende, das 
abgeschnitten wird. Auch Im Innern eines Blockes von 1346 mm 
Länge fanden sich nach den Selten zu kelne Bläschen, wäh- 
rond in der Mitte einige Blasen mit reiner, nicht oxydierter 
Oberfläche vorhanden waren, die den Mittelpunkt einer gerin- 

n Seigerung zu bilden schienen. Der Befund des Blockes 
estätigs also offenbar die früher gemachte Annahme von der 
größeren Dichte des Stahles. Ende Juni wurden 2500 t Schienen 
von 49 kg/m Gewicut aus dem mit getrocknetem Wind erblase- 
nen Stahl gewalzt. Diese Schienen hatten eine gute Parbe, wa- 
ren zäh und frei von Rissen. Die Zahl der von den Abnahme- 


beamten beanstandeten Schienen war verhältnismäßig sehr 
gering. Nach den gemachten Erfahrungen müssen die Blöcke 
zun t langsam und vorsichtig gewalzt werden, bis die 


Außenseite dicht Ist, weshalb das u ir laufende Duowals- 
werk mit leichten Stichen im Anfang hier besonders geelgnet 
erscheint. »Iron Ago« knlipft daran die Betrachtung, daß 
durch diess Erfolge dem Bessemer-Verfahren, das in dem 
Martin- Verfahren einen gefährlichen Mitbewerber erhalten 
hat, sein altes Arbeitsfeld im vollen Umfang zurückgegeben 
werde. lim die Berechtigung dieser Ansicht prüfen zu kön- 
nen, hätte man wohl erst die Krgebnisse der weiteren in 
Aussicht tellten Versuche in South Chicago abzuwarten. 
(Stahl und Eisen 5, August 08) 


' z, 1908 $. 1139, ?, m. 2. 1907 8. 1922, 
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Die von Solothurn nach Münster über den Schweizerischen 
Jura führende Weifsensteinbahn ist am 1. Augnst feierlich 
eröffnet worden. Die Bahn, unter deren Kunstbauten der im 
September 1906 durcbgeschlarene Weißensteintunnel') der 
bedeutendste ist, kürzt den Weg von Basel zunächst nach 
Solothurn und weiterhin nach Bern erheblich ab, Die Bahn 
wird mit Dampf betrieben, da sie sich auf diese Weise in den 
großen Durchgaugverkehr am besten einfügt. (Schweizerische 
Bauzeitung 8. August 05) 


Ueber das Unglück in der Dudweiler-Grube im Saarbezirk, 
bei dem 13 Bergleute getötet worden sind, bat die Unter- 
suchung der königlichen Bergwerkedirektion ergeben, daß nicht 
Koblenstaub, sondern schlagende Wetter die Ursache gewesen 
sind. Die Strecke, in der sich das Unglück ereignet hat, wird 
von einem Sprung durchsetzt. Anscheind sind die Schlag- 
wetter durch Sprungluft auf den in der Nähe gelegenen 
Flözen in die Vorstrecke gedrungen und haben sich — viel- 
leicht an der beschädigten Lampe eines Bergmannes — ent- 
zündet, Die Bewetterang ist für gewöhnliche Verbilltnisse 
ausreichend gewesen, da die Rettungsmannschaften bereits 
wenige Minuten nach der Explosion obne Schutzgeriite an 
die Untalistelte gelangen und die Verletzten fortschaffen 
konnten. 

Nach Berichten von Tageszeitungen sollte Kurzschluß_ ir 
dem mit Elektromotoren versehenen landwirtschaftlichen Be- 
trieb eines Ackerblirgers als die Ursache des Brandes von 
Donaueschingen anzusehen sein. Wie der »Verein zur 
Wahrung gemeinsamer Wirtschaftsinteressen der deutschen 
Elektrotechnik« in Berlin auf Grund von Erkundigungen, die 
er an zuständigen Stellen eingezogen hat und deren Richtig- 
keit vom Großherzogl. Badischen Bezirksamt zu Donau- 
eschingen bestätigt wird, mitteilt, kann jedoch nach den bis- 
berigen Ermittlungen Kurzschlaß als Brandursache nicht in 
Frage kommen. Nach den Feststellungen der Gendarmerle 
und nach den A des Sobnes der Besitzerin des Hauses, 
von dem der Brand seinen Ausgang genommen bat, und nach 
den als zuverlässig anzusehenden Aussagen von Nachbarn ist 
das Feuer nicht in dem Gebäude, das die elektrische Anlage 
enthielt, sondern in einem in unmittelbarer Nühe gelegenen 
Holzschuppen, in dem sich überhaupt keine elektrischen An- 
lagen odar Leitungen befanden, ausgebrochen. Die eigent- 


liche Entstehungsursache konnte bisher nicht festgestellt wer- 
den; man vermutet Brandstiftung oder Fahrlässigkeit. 


Die 80, Versammlung deutscher Naturforscher und Asrzte 
findet vom 20. bis 26, September in Köln statt. Aus den Vorträgen 
heben wir die für unsre Fachgenossen beachtenswertesten her- 
vor: In der allgemeinen Sitzung am Montag den 21. Septem- 
ber, von Parseval, Berlin: Motorballon und Flugmaschine, 
Corseplus, Köln: Die Fehlerquellen des Ulbrichtschen Kugel- 
photometers und ihre Vermeidung, Feldmann, Delft: Wech- 
»elstromprobleme, Holz, Aachen: Wasserkraltgewinnung und 
Talsperren, Humann, Mülheim: Moderne Starkstromkabel, 
Junkers, Aachen: Wärmetechnik der Gasmaschine, Korn, 
München: Neue Resnltate der Telautographie, Rasch, Aachen: 
Erfahrungen im Hı annungsbetriebe, und Wedding, 
Churlottenburg: Die Bedeutung des elektrischen Lichtes in 
den neuen elektrischen Lampen gegenüber dem Gaslicht. Die 
Vorträge werden in den Sitzungen der 3. Abteilung: Ange- 
wandte Mathematik und Physik, Elektrotechnik und Iogenieur- 
wissenschaften, gehalten. Aus den Sitzungen der 12. Abtei- 
lang: Mathematischer und naturwissenschaftlicher Unterricht, 
sind zu erwähnen: die Erörterung über die Dresdener Vor- 
schläge betr. die wissenschaftliche Ausbildung der Lehramts- 
kandidaten der Mathematik und Naturwissenschaften nach 
einem Bericht von Klein, Göttingen, am Mittwoch den 
23, September und ein Vortrag von Alexander Weinberg, 
Leitmeritz: Der Mittelschulunterricht und die Fortschritte der 
Wissenschaft, Auch von andern Abtellungen sind die der 3. Ab- 
tellung angehörenden Teilnehmer zu einzelnen bemerkens- 
werten ee eingeladen, derentwegen auf die von der 
Geschäftsführung der 80, Versammlung deutscher 
Naturforscher und Aerzte in Köln, Mosartsir. II, zu er- 
langende weitere Auskunft hingewiesen sei. 





Der 5. Kongrefs des Internationalen Verbandes für die 
ge Jena der Technik findet Anfang September 
1909 in Kopenhagen statt. Der Verband veröffentlicht von 
jetzt an für seine Mitglieder eine regelmäßig erscheinende 
Druckschrift, die Kongreßberichte, technische und geschäft- 
liche Mitteilungen enthält. 


Ne 2. 196 8. 1887. 
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xl, 18. Er. 197440. Verfahren zum Entfernen von Kesselstein, 
Sauerstofffabrik Herlin, G. m. b. H., Berlin. Um das Krwär- 
mm der benachbarten Kesseltelle zu vermeilen, wird eine mie Knall- 
gas oder dergl, gespeiste Stichflamme von #0 hoher Temperatur benutzt, 
daß nur der Kemelsteln bis zum Abspringen erbitzt wird, 

Ei. 14, Nr. 196438. Vontilsteuerung. J. Haagen, Nürnberg. 
In dem vom Steuergestänge abr zwang- 
länfig auf und ab hewegten Schlitten d Ist 
ein Schieber / quer beweglich, der den 
durch die Feder vo gehaltenen Miltschmer + 
trärt und an das HRegiergestänge ih =o an 
geschlossen Ist, daß or bei Abwärtsbewegung 
von d nach rechts verschoben wird, his « 
von dem Ansatee m des Ventlles abgleltet 
uml dieses derch die Feder n geschlossen 
wird. Bei der Aufwärtslewegung von 
gleitet r an der rechten Selte von w ent- 





lang und wird dann von o wieder in die Lage über m gebracht. Das 
Patent erstreckt sich noch auf eine Abänderung. 

Kl. 14. Mr. 195785, Förde Deuisch- 
luxemburgische Bergwerks- und Hütten-A.-G, Abteilung 
Friedrich Wilhelms- Hütte, Müllheim a. Rohr. Um die Rollen» 


habel 9,4 und die wanzın Gestäuge 


BR F für Klo: und Auslaßventi! genau In 
nu ‚d a ! der gumelnsaumen Mittelebene beider 
et I -, Ventile anordnen zu können, wird 
7 r ] u ein gleichzeitig Tür Bin- und Aus- 
a Ar labsleuerung Keelgneler Nocken #c 

17 ee R In der Weise hergestellt, daß der 
FEN 52 T Höcker rc für Ausind auf dem Grund- 
(f Ne Ss N F- kreis = errichtet und der zum Teil 
N I * 2 hl schraubenförmige Höcker & für Kin- 
ER u A la8 auf einem größeren Grundkreis « 


über den Hücker © gewickelt Ist, 





Die Holle g senkt sich nur um die Hobhühe 4 bis auf den Kreis », 
dagegen senkt sieh A um «die ganze Hubhöhe 7 bis auf o, und für die 
Eröffnung des Auslaßventlles kommt anfangs «ie Habhöbe f, später 
sur f— d zur Geltung 

Kl. 11. Mr. 195753 (Zusatz zu Nr. 17083, 
Schleuderkondensator. ©. Kolb, Karlsruhe 
d,dı, zwischen denen das vom Schleuwder- 
rade 7 ausgeworfene Wasser in Form 
einer BRingseheibe Ab rströmt, um den 
soltlich zugeführten Dampf anznsaugen 
und niederzuschlagen, können zur Repe- 
lung ihrer Spaltweite verstellt wer 
den. Die beiden je eine Hälfte beider 
Tnisen bildenden Ringe d und d, sind 
mit Stellringen m, m; verschranbt, die 
im Gebäuss durch Getriebe mo, mı 0 ei 
und auswärts geschrauht werden können. Zur Vergrößerung der Be- 
rührungsdäche erhalten die Disensoblitse Wellen- oder Ziekzackform. 


Ei. 46. Nr. 195834. Brennkraftimaschise, Klectrio Boat Com- 
pany, New York, Das zwischen dem Verdampfraum « und dem Brenn- 
raum db angeordnete Ventil e dient ala Ein- und Auslaßrentil um als 
Verdampfer für den durch Nuten der Spindel 
4 eingeführten flüssigen Brennstoff. IDie das 
Ventil © beim Sang- und heim Auspuffhabe 
hestreichenden Gase guben dem Brennstoff 
die richtige Temperatur zum voliständigen 
Vordampfen umd hindern das Abseizen 
von Verunreinisungen, Eine Kurrenscheibe 
* erteilt dem Ventil c verschiedene Hubhöben 
für Saug- und Auspuffbub, indem die Nuten 
an « beim Auspuffimube nicht freigrlegt wer- 
den, wohl aber beim Saughube Auf der 
Verdampfkammer a «ind ein Lufteininßrenil ? und ein beim Saughab 
sich selbsttätig schliebendes Auspuffventil p angeordnet, 


zZ. 190x 8. 8441. 
Die Ringschlitzdüsen 








Tram 52. Nr.3. 
Er August IE, 





Xi. 38, Mr. 195908, Messersicherung an 
Messorköpfen. E. Carstens, Nürnberg. Zur 
Sicherung der Messer h gegen Herausfllogen sind 
am Messertrüger « oder an den Messerkappen 
e Anschläge © / Imfestigt, die In Ausschnitte 
an den Queorselten der Messer % hinelnraren, 
Am besten worden die Anschläge bündig In die 
Stirmselte von a versenkt und mit Schrauben 


9 befestigt. 
&l. 46, Hr. 198568. Zweitaktmaschinen- 
steuerung. Siegener Maschinen- 


bau-A,.-G. vorm. A & H. Oechel- 
hasuser, Siegen. Die vom Exzonter « 
der Hauptwelle angetriebeno Steunrscheibe 
© überträgt ibre Bewegung auf das Wäls- 
hebeigestänge fu i5 des Kinlaßventiles r 
durch Kaichebel d=- in der Welse, das 
die Knlcbebel während des toten Ganges 
von 4 durch ihre Todlage gehen, um die 
sten Ausschläge von i möglichst klein 
zu halten und dem Stenergestänge einen 
ruhlgen Gnng zu verleihen. 

Hr, 195880, Brennstoffpumpe R. Bergmans, Kalk 
bei Köln a. Rh. Der von einem Exzenter ange: 
trlebene Taucbkolben zı teilt dem Tauchkollen 
pr selne Bewegung mit, indem er ihn abwärts 
durch die Feier /, aufwärts durch das Wuerstlick & 
mitniımmt, das unter die an p, befestigte Hülse 7 
greift. Nur wenn p, sich langsamer als m, nach 
unten bewegt, wird Brennstoff gefördert; ılles ge- 
sehleht, wenn pz auf einen bei d gelagerten Hobel 
A stoßt, dor reine Hewegung durch eine von # nach 
a geführte Stange » erhält. Das Inger t ist auf 
der Bahn & verstellbar, Stellt man = In die Aclise 
2.7, »0 bewegt sich u wie a, die Fürderung ist 
Null; stellt man d In x, #0 bewegt sich p; nach 
dem Auftrefton aut % gar nicht, die Förderung 
ist groß Man kann sie noch mehr vergrößern, 
Indem man A über d hinaus verlängert und ps 
dort auftreffen läßt; dann bewegt sich py hach oben 
»ı entgeren. Die Bahn 5 st so gekrilmmt, das 
„> in allen Lagen von f bei derselben Winkel» 
stellung w des Exzenters auf A rl, Beiion und Dauer (ler Fürderung 

also unverändert bleilsem. 


El. 46. Hr. 104754. Belbsttätiges Einlaßvostil, 
M. Fischer & Co,, Zürich. Der an einer leicht 
gespannton Feder f frei bängende dünne Ventil- 
teller # wird durch Winkgl w oder dergl. auf der 
dem Arbultkolben zugekehrten Selte Im seinem 
Hube begrenzt und zugleich an seinem Rande ge- 
führt, 


Nr. 196448. Verstellen des Zündzeltpunktes, A. Ril- 
ling, Frankfurt a.M. Auf der Ankarwelle « 
der magnstelektrischen Zandmaschine ist elne 
Scheibe d mit radlalem Schlitz + und auf der 
glelchachsigen, von der Steuerwelle gedrehlten 


Welle Ai eine Scholbe 4 mit schrägem Schlitz 


I Bi Aie\ 
ja jitr ©) 
NG 
iQ ss U befestigt. In beide Schlitze greift ein Behle- 
ber /, der mittels Muffe © und Lenkers „ ver- 


schoben werden kann, woderch d samt a gegen hik verdreht und #0- 
snit der Zündzeitpunkt verstellt wird, 
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Kl. 46, Hr. 185929. Anladvorrichtung. Gasmotorenfabrik 
Deutz, Köln-Deutz, Um bei Maschinen, die mit festem, durch die 
Abwärme zu schmelzendem Brennstoff (2. B. 
Naphthalln) betrieben werden, den Bremnstoft- 
bebalter & der UVeberhitzung und Verdampfiung 
wegen nicht durch die Abgase, sondern durch 
das Küblwasser oder dessen Dämpfe zu heizen 
und dsbel an flüchtiger Anulaßflüssigkeit (Henzin, 
Benzol) za sparen, ist In der Abgasleitung ede 
ein Hülfshehälter f angebracht, den man wie & 
nit festem Brennstoff fallt, um diesen dureh 
die Abgase des flüchtigen Anlaührennstöffes 
schnell zu schmelzen, Sobald dies geschehen, 
stellt man den Aüchtigen Brennstoff ab und 
lolter den geschmolzenen Brennstom durch das 
Ventil # und die Düse A in dem durch m atrel- 
chenden Luftstrom, Der Anlaßbehälter f Int 
groß genug, um #0 lange Betrlebsbrennstöoff zu liefern, bis der feste 
Brennstoff ia & geschmolzen ist, worauf man die Abgasklappe & um- 
stell, go schließt und ; Öffnet, um den Brennstoff in die Düse ! zu 
leiten, Man kann auch f mit einem Wasser 
mantel umgeben, 


Kl. 47, Mr. 194839, Belbstschlaßventil. F, 
Butazke & Co, A.-6. für Metallindustrie, 
Berlin, Die Gegendruckkammer d, die von r 
her den die biegsame Ventilplatte 4 auf Ihrem 
Sitze baltenden Druck cinpfängt, Ist mit dem 
Kanal 2, der diesen Druck beim Oeffnen des 
Höülfsventllos # entweichen läßt, durch eine feine 
regelbare Bohrung 4 verbunden, so daß zur 
Verhinderung des Einfrierens eine dureh »,d,4,& 
gehende Strömung entsteht. 


Ki. 47. Mr. 196043. Hohlsylinder-Reibkupplang. 
MaschinenfabrikOerlikon, Derlikon Schwels), 
Am Inneren treibenten Telle £ worden Händer r 
aus Leder, Preöspan, Holz oder dgl, mit einem 
oder mit beiden Enden #0 befestigt, das sie bei 
bestimmter Geschwindigkeit dureh die Fliehkrafı 
mit dem zum Mitnehmen erforderlichen Reibungs- 
druck an die Innenfläche des getriobenen Teiles g 
gedrückt werden. 











Kl. 47, 8r. 194016, Schranbensicherung. O. Stinner, 
Niederschönswelde bei Berlin, Nach dem Fostziehen 
der Mutter u wird der aufgeschnittene, außen schnecken- 
fürmige Mutterring r milttels des umgebenden Sechskantes 
# feat gegen » geschraubt und dann dureh Zurückdrehen 
von # in das Gewinde des Bolzens 4 ein- 
xeklemmt. Diess Sicherung ist von der zu 
sichernden Mutter völlig unabhängig, 


.. 
Ö 
(9), El. 47. Nr,195156. Biemenaufleger. 
A. South, Rheydt (Rhld.), Man hängt 
den Aufleger mit der Lücke i auf die Welle, schieht 
ihn an die Riemenschelbe heran, so daß der mit dem 
Zabınbagen « verbundene Auflegerarın d unter den Rie- 
men greift, und dreht d durch den Handkeitenantrieb 
Af und das Vorgelege ge in der Pfeilriehtung. Das 
Vorgelege gestattet, das Rad e klein zu halten, so daß 
die Riemenscheibe möglichst unverdeckt blefbt. Der 
Arm d fett am Zahnrad » mittels bogentörmigen 
Schlitees Im Winkel verstellbar, 











Zuschriften an die Redaktion. 


(Obne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Zur Verkehrspolitik der Großstädte, mit besonderer 
Berücksichtigung der Berliner Verhältnisse, 


Geehrte Redaktion! 

In Nr. 30 Ihrer Zeitschrift beenden Sie den Abilruck des 
von Professor Blum in der Sitzung des Berliner Bezirks- 
vereines am 1. April 1908 gehaltenen Vortrages: Zur Ver 
kehrspolitik der Großstädte, mit besonderer Beriiekstehtieungg 
der Berliner Verhältnisse , Der Vortrag ist in erster Linie 
zergeon die Große Berliner Straßenhalm und die von ihr ernt- 
worfenen Tunnelprojekte gerichten Da die Straßenbahn in 
der Diskussion trotzdem das Wort nicht ergriffen hat, dürfte 
os zwerkmäßig sein, auch das Schreiben zur Kenntnis der 
Velfontlichkeit zu bringen, daß sie am 2=, März an den Vor- 
stand des Berliner Bezirksvereines richtete und das in der 
D’skussion verlesen wurde, Es lantete: 

Euer Hochwohlgeboren danken wir verbindlichst für 


! 


| 


die freundliche Einladung vom 25. Mä x .d, Js, zur Versamm- 
lung des Berliner Bezirksvereines dentscher Ingenieure an 
1, April d. Js. in der Hr. Professor Dr. Ing, Blum einen 
Vortrag zur Verkehrspolitik der Großstädte mit besomerer 
Beriicksiechtigunge Berlins halten wird. Zu unserm Bedauern 
missen wir #s uns jedoch versagen, der Einladung Folge 
zu leisten. Nachdem der Herr Minister der öffentlichen 
Arbeiten in einer unmittelbar bevorstehenden Konferenz 
mit den Beteiligten eine anstliche Krörterung der Tunnel- 
projekte der Straßenhalmen und der an ihrer Stelle von 
der Stadt Berlin vorgeschlagenen Straßendurehbrüche in 
Aussicht senommen hat, können wir es nicht mehr für an- 
weinglich halten, uns an Verhandlungen zu beteiligen, in 
denen die oben erwähnten Projekte gleichfalls besprochen 
werden sollen, 

Im Atschluß an den Vortrag wind in Ihrer Zeitschrift ein 
Nachtrag zum Abdruck gebracht, der die Geschichte der 
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Projekte und die seitherigen Ereignisse zu schildern unter- 
nimmt Diese Daastellung beleuchtet die Ereignisse so ein- 
seitie, daß wir uns zur Klarstellung zu folgenden Bemerkungen 
genötigt schen: 

Der Nachtrag beginnt mit der Behauptung, daß dureh 
zwei geilher statterfundene Erörterungen — eine Konferenz 
im Ministerintm der oentliehen Arbeiten und eine Audienz 
des Oberbürgermeisters bei Sr, Majestät dem Kalser — die 
Entwürfe der Großen Berliner Straßenbahn die Aussicht auf 
Verwirklichung zum großen Teil verloren hätten. Ein Urteil 
darüber, wie weit diese Behauptung zutrifft, wird sich der 
unhefangene Leser leicht bilden können, wenn er mit der 
Darstellung des Nachiragzes die offiziösen Berichte vergleicht, 
die über beide Erörterungen veröffemlicht wurden. 

Aus dem offiziösen Bericht über die Konferenz im Mini- 
sterium der öffentlichen Arbeiten darf insbesondere folgende 
Stelle nicht übersehen werden; 

Bei der Erörterung der Verkehrverhältnisse wurde all- 
seitig anerkannt, daß die vom Stadtbanrat Krause aufge- 
stellten Straßendurehbruchspline sowie die von der Stadı 
für die nords»üdliche Iiehtung in Aussicht genommene 
Untergrundbahuen außerordentlich wertvoll und nützlieh 
sein würden. Der Minister stimmte aber dem Polizei- 
präsidenten, der sich dahin ausgesprochen hatte, daß er die 
Ausführung der Straßenhahbmtunnel im öffent- 
lichen Verkehrsinteresse wünschen müsse, da die 
wach dem städtischen Projekt in Aussicht genommenen 
Verkehrsumleitungen an der Macht der Gewohnheit scheitern 
wirden und auch dem srtlichen Verkehrsbedürinisse der 
Ponscamer und Leipziger Straße wohl nieht genügend Rech- 
mung trügen, darin bei, daß diese Straßendurchbriche allein 
nieht ansreichten, amd dureh Ihre Ausführung der Wert der 
Untertunnelumgspreiekte nieht beseitigt werde, Er hoffe, 
daß über die Ausführung beider Projekte, welche dem stetig 
wachsenden Verkehr die notwendigen Dienste leisten würde, 
zwischen den Beteiligten eine Verständigung sich werde 
erzielen lassen. Andernfalls würde, um vorwärts zu 
kommen, nichts andres übrige bleiben, als daß die 
Straßenbahmgesellschaften für die Durehführung ihrer 
Tunnelpläne den gesetzlich vorgeschriebenen Weg be 
schritten und daß das Ergänzungsverfiahren eingeleiter 
werde, 

Inzwischen hat die Stade Berlin, die den Gedanken des 
Tunnels in der Leipzieer Straße anlanıs anfs heitieste be. 
kämpfte, sich entschlossen, selbst Emwürfe Tr einen deranti- 
gen Tunnel aufzustellen, ein Umstand, der kaum als Arıı- 
ment gegen die Lebensflhigrkeit der Tummelpläne angeführt 
werden kann. 

Der ofllziöse Bericht über die Audienz, der die in der 
städtischen Verkehrsedeputation gegebene Darstellung berich- 
tigt, hat folgenden Wortlaut: 

“Im Anschluß an die Verifientlichungen über den Ver- 
lauf der von Seiner Majestät dem Uberbingermeister 
Kirschner am Sonnabend den 13, ds, Mes, gewährten Audienz 
in Sachen der Berliner Verkehrsfragen wird von nal“ 
bender Stelle mitgeteilt, daß Seine Majestät der Kaiser über 
die Streitpunkte zwischen der Stadt Berlin und der Großen 
Berliner Straßenbaim sowohl nach der öffentlich rechtlichen 
Seite wie mach der privatrechtlichen unterrichtet war, ins- 
besondere auch darüber, welehe verschiedenartige Beurtei- 
lunge die streitenden Teile den einschlägigen Bestimmungern 
und den zwischen ihnen bestehenden Abreden zuteil wer- 
den lassen, 

Seine Majestät betonte, ohne zu den Streitfragen 
Stellung zu nehmen, daß im öffentlichen Interesse eine 
Lösung gelunden werden müsse, um offensichtlichen Miß- 
ständen im Berliner Verkehreleben abzuhelfen. Als solche 
kennzeichnete Seine Majestät in erster Linie «die vorbande- 
nen Nivenubahnen vor dem Brandenburger Tor, auf dem 
Potsdamer Platz und in der Leipziger Straße. Seine Ma- 
jestiit setzte voraus, daß die Nivennbahnen an diesen 
Stellen durch Tunneibahnen zu ersetzen wären, 
Von welcher Seite diese Bauausführungen erfolg- 
ten, wäre amgeersichts der Notwendigkeit, baldigst Abhilfe 
zu schaffen, olıne Belang Ber Wunsch der Stadt, Ban- 
herr zu sein, wäre begreiflich und zur Erörterung geeignet. 

Diese Acußerung Seiner Majestät erfolgte, nachdem der 
Oherbitseermeister die Straßendurchbruchsprojekte erläutert 
und im Laufe der Erürterung erklärt hatte, die Stadt würde 
alles tun, was das Verkehrsinteresse erheischte, umd er sei 
dann, wenn Tunnelanlaren vor dem Brandenburger Tor, 
auf dem Potsdamer Platz. im Ziere der Leipziger Straße 
und unter dem Opernplatz als unerläßlich und dringelich be 
zeichnet würden, bereit, deren Ausführung auf städtische 
Kosten bei den zuständigen Körperschaften zu befürworten, 











Der Ausführung eines Tunnels in der Längsrichtung 
der Linden wurde zur Zeit eine besondre Bedeutung nicht 
bwisrelegr. 

Wir bemerken hierzu, daß die Frage der Ausführung des 
Lindentannels durchaus nicht erledigt ist, sondern noch der 
endgültigen Entscheidung der Behörden harrt, 

Wenn der Nachtrag schließlich gegen die Straßenbahn 
den Vorwurf erhebt, sie hätte nur auf die Einwendungen 
Kemmanns entgregnet, dagegen auf Cauers Aeußerungen nichts 
zu erwidern gewußt, und auf Blums Gutachten nicht geant- 
wortet, so weisen wir darauf hin, dad auf Uauers Aufsatz in 
den » Erwiderungen. mit den Worten bezug genommen wunde: 

Die Stadt Berlin hat den Regierungsrat a. D. Kemmann 
heanftragt, sich über die Tunnelentwürie der Großen Ber- 
liner- und Berlin-Charlottenhurger-Straßenhahn gutachtlich 
zu äußern. Ferner hat Prof. Cauer aus Charlottenburg in 
der Zeitung des Vereines Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
weitere Erörterungen über die Tunnelentwürfe veröffent- 
licht, die sieh im wesentlichen an das Kemmannsche Gut- 
achten anlehnen und dasselbe enränzen. 

Da diese Erörterungen indes neue Gesichtspunkte nicht 
enthalten, so erübrigt es sich. auf «diese noch besonders ein- 
zuzzeher.- Hochschtumgsvoll 

Dir Direktion 
Dr. Micke. A. Meyer. 


Auf vorstehende Ausführungen der G, B, 8, erwidere tel 
in aller Kürze nur Folgendes: 

I Die 6. B. 8. sucht sich jetzt nachträglich einige Punkte 
herans, um sie angeblich richtige zu stellen. Wenn sie aut 
die Güte ihrer Sache bunt, wäre es wohl zweckmäßiger ge- 
wesen, der Einladung zu dem Vortrage Folre zu leisten. 
Gerade hier hätte die G.B.S. eine glänzende Gelegenheit 
hinbt, vor einem großen sachverständigen Publikum ihre 
Entwürfe zu rechtfertigen. Ihr Fernhleiben redet Bände. 
Wie ihr Entschuldirungsbrief aufzufassen ist, hat die Ver 
sammlung schon selbst genügend wezeiet. 

2) Wenn die 6,B, 8, soviel schon Bekanntes nochmals 
Im Wortlaut abdruekt, hätte sie die beiden wichtigsten Punkte 
nicht vergessen sollen, nämlich 

a) daß der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten wv- 
wisse Bedenken der öffentlichen Kritik (d.h. also der Grut- 
achten) für gerechtfertigt erklärt hat, 

h) daß die GB. S. in der Ministerialkonferenz am 4. April 
ihre Entwürfe hat zurückziehen müssen, an «denen sie nevl 
am 16 März ausdrücklich festgehalten hat, und daß #s sich 
jetzt um ein neues, von der G.B,S, nieht aufgestelltes Pro- 
jekt handelt, } 

> Gegenüber den verschwommenen Ausführungen Iw- 
treffend Enteeenungen auf Kemmann, Uauer, Blum bleibt als 
richtige bestchen: 

a) Ex ist unrichtig, daß die Erörterungen Caners keine 
neuen Gesichtspunkte enthalten. 

h) Auf diese von Caner voneebrmchten weiteren Beilenken 
hat die G. RB. S. nichts zu erwidern gewußt, 

e) Auf Blums Gutachten (und nenerding® auf Blums Vor 
trag) hat die G.B. S. nichts zu erwidern gewußt. 

di Die sog. Erwiderungene der G. B. S. gegen Kemmann 
sind schon durch das Gutachten Blums in den wichtigsten 
Punkten als unrichtig erwiesen und durch die Replik Kem- 
manns eingehend widerlegt worden, 

e} Auf die Replik Kemmanns hat die G,B, S, nichts zu 
erwidern gewußt, 

4) Auf die Andeutungen der G, B, 5, beir. Stellungnahme 
der Behörden gebe ich nicht ein, denn solange keine be- 
»timmten ößfentlieben Erklärungen der Behörden vorliewen, 
müssen diese für mieh aus jeglicher Erörterung fortbleiben. 

Hannover. Dr. Ing. Blum. 

Gechrte Redaktion! 

Hr. Prof. Dr.:Ing. Blum stimmt einerseits meinen Aus 
führungen (8. 120) beziiglich der Reduktion der Einnahmen 
der amerikanischen Bahnen dureh den ausgedehnten Gebrauch 
kostenlos ausgegebener Umstelrekarten zu, führt aber anıder- 
seits wiederum verglelchswelse als durehsechnittliehe Ein- 
sahme der amerikanischen Bahnen 21 Pfg gegenüher 10,5 his 
12 Pfr der deutschen Bahnen auf, während das Verhältnis für 
‚lie meisten amerikanischen Bahnen bei weitem ungünstiger ist. 
Erhebungen bei der Philadelphia Rapid Transit Co, erweben 
z.B, daß sich die mittleren Fahrgeldeinnahmen pro Fahrgast 
im ‚Jahre 1906 nur auf etwa 15,8 Pfr beliefen und im Jahre 
1907 sogear auf 14,8 Pier zurlickgringen, 

Ergebenst 
Kuren Eichel, 
Berstender Ingenieur, 





Berlin, den 4, Angrust 1908, 
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Angelegenheiten des Vereines 
Versammlung des Vorstandsrates in Dresden. 


(Dieser Versammlung ging am 3%. und 20, Junf eine Versammlung des Vorstandes voran«, deren Ergehnisse in den folgenden Verhandiungen 
zum Ausilruck kommen.) 


Erste Sitzung am Sonnabend den 27. Juni 1908. 
(Hegian vorm, 9", Uhr), 
Anwesend vom Vorstand: 


Hr. Slaby, Vorsitzender 
» Treutler, Vorsitzender-Stellvertreter 


+» Taaks, Kurator 
» Üox ] 
> Bm ( Beigeordnete 


» Schmetzer 
vom erweiterten Vorstand: 

Hr. v. Bach 

» Blecher + 
als Abgeordnete der AEREIRE N 
aaa 


Hr. 
. Linde 


Hr. Rasch 
°» Mehler 
Vogel 
Lynen 
Beck 


Augsburg 
Bayer . 


» 
Berg Blecher {s, a. unter 
erweiterter Vors-tamı) 
* Ri ns 0. * Breidenbach 
Berlin E. Becker jun. 
Fehlert 
K. Hartmann 
Hausbrand 
Herzberg is. a. unter 
erwelterter Vorstand‘ 
Hjarup 
Krause 
Krutina 
Martens 
E, Meyer 
Kammerer 
Westphal 
Josse 
Rump 
Hoffmann 
Sehöttler 
Girardoni 
Dietrich 
Debusmann 
Biernatzki 
Freytag 
Scheit 
Meng 
Buhle 
Trantweller 
Dogny 
Seidel 
Robert Müller 
Ely 
Fieth 
Bogatsch 
Frankfurt . © 2 20202 j Dippel 
5 item: ame Aıke Hahn 
Köster 
Goebel 
Kroebel 
Friederichs 
Klein 
Nachtweh 
Beckers 
Bielefeld 
G. Lindner 
Franzen 
Stein 
Kraus 
Wittrock 


. 20.0.0 


FE u Be Tr 
De Be ee" 


» e 
Boehum 

DR 
Braunschweisr 
Bremen 
Broslan . 

8. .% 
Chemnitz 


» 
Dresden 


Eisaß-Lothringen 

» 
Emscher . . - 
F rankon-Oberpfal x 


- ar na da ra a + 


Hamburg 
> “ 
Hannover . 
Hannover . 
>» 
Hessen . . 
Karlsruhe . 


” 


De u Er Br" 


Köln 


” 


De ee 





Lausitz Hr. Sondermann 
Leipzig » Diester 
. - » Jaeger 
Lenne » Block 
Mark . . * Üzernek 
Magdeburg . » G, Linde 
» ; » Lange 
Mannheim . i » Liebing 
” » » Blümceke 
Mittelrhein . » Nimax 
Mittelthäringen » Rohrbach 
Niederrhein »* Körting 
» » Lang jun. 
a » Schnaß 
» . *» Goll 
Oberschlesien » Paul Müller 
. » Schulte 
Ostpreußen » Relin 
Pfalz-Saarbrücken » Friede. Lux 
. » Ackermann 
» Aug. Lux 
Pommern » Stromever 
Posen » Benemann 
Rheinzau . » Carstanjen 
» Bäntsch 
Ruhr » Haedenkamp 
* » Nälzken 
” 2. » Caemmerer 
Sachsen-Anhalt . . * Schüler 
BREI » Schulz 
Siogen . . » Auge Lindner 
Teutoburg » Reyscher 
Thüringen » P. Meyer 
» » Loeser 
Unterweser » Rosenberg 
Wostfalen . » Kattentidt 
» FR » Allstaedt 
Westpreußen . » H. Lorenz 
Württemberg . » v, Bach is. a. unter 
erweiterter Vorstand) 
. » Bosch 
» » Stahl 
. » Thomann 
» he YoceiiL er ce » Widmaier 
Ewa =: 72:6 48 won » Seyboth 
ferner anwesend; 
Hr. Reuß als Rechnungsprüfer 
Hr. D. Meyer in Vertretung des erkrankten Vereins- 


direktors 
Hr. K. Meyer von der Redaktion der Vereinszeitschrift. 


1) Eröffnung durch den Vorsitzenden, 


Der Vorsitzende eröffnet die Sitzung mit der Mitteilung, 
daß der Vereinsdirektor Hr. Th. Peters leider durch schwere 
Krankheit ferngehalten 'sei und durch Hero. D. Meyer ver- 
treten werde, 

Auf seinen Vorschlag wird unter Zustimmung der An- 
wesenden folgendes Telegramm an Hrn. Peters gesandt: 

Der Vorstandsrat des Vereines deutscher Ingenieure 
sendet bei Beginn seiner Arbeiten dem hochverehrten 
Direktor des Vereines die berzlichsten Grüße und die auf- 
richtigsten Wünsche für seine baldige und vollkommene 
Genesung. 

Der Vorsitzende macht weiter darauf aufmerksam, 
Jaß auch der allverebrte Senior des Vorstandsrates Hr. Pützer 
durch Krankheit oder doch durch die Folgen einer Krank- 
heit abgehalten sei, an der heutigen Sitzung teilzunehmen. 

Die Versammlung beschließt die Absendung eines ähn- 
lichen Telegrammes wie an den Vereinsdlirekter. 

Hierauf wird die Liste der Anwesenden festrostellt, 
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Die Versammlung genehmigt, daß zur Unterstützung in 
der Führung des Protokolles das Mitglied der Redaktion Hr. 
K. Meyer anwesend ist, 


23) Ernennung zweier Sehriftführer, 


Zu Schriftführern werden die Herren Biernatzki- 
Chemnitz und Hoffmann-Bochum ernannt, 


2b) Wahl von drei Mitgliedern des Vorstands- 
rates, welehe die Verhandlung über die Haupiver- 
sammlung zu vollziehen haben. 


Es werden gewählt die Herren Blecher-Barmen, 
Martens-Berlin und Schöttler-Braunschweig. 


3) Geschäftsbericht des Direktors. 


Der Geschäftsbericht liegt gedruckt vor (s. Z. 1908 
S. 935); es wird das Wort dazu nicht genommen. 


4) Rechnung des Jahres 1907. 

Die Rechnung ({s. Z. 1008 S, 769) ist von einem ver 
eidigten Sachverständigen rechnerisch und von den durch die 
Hauptversammlung des vorigen Jahres gewählten Rechnungs- 
prüfern, den Herren Blümcke und Reuß, sachlich geprüft 
und richtig befunden worden. 

Hr. Blümceke äußert sich zu dem Vorschlage der Rech- 
nungsprüfer, den Betrag, der als Grundstückrücklage ein- 
gesetzt worden ist, nicht in dieser Weise, sondern als bis- 
herige Abschreibung In der Rechnung aufzuführen, Er be- 
gründet das damit, daß Abschreibung lediglich eine Entwertung 
bedeute, und nachdem die Abschreibung stattgefunden habe, 
der betreffende Posten verschwunden sei. Unter Rück- 
lage sei im Gegensatz dazu ein Betrag zu verstehen, der 
als Konto für einen etwa eintretenden Fall selbständig ge- 
führt wird. Wenn dieser Fall nicht eintrete, so werde die 
Rücklage als Barkonto erscheinen missen, 

Hr. Taaks begründet die Stellungnahme des Vorstandes, 
welcher es bei der jetzigen Praxis belassen möchte, Die 
Rechnung Ist vor Jahren nach den heutigen Vorschlägen der 
Rechnungsprüfer aufgestellt worden, aber auf Antrag der da- 
maligen Rechnungsprüfer ist dann die jetzige Form be- 
schlossen worden, und zwar aus dem Grunde, weil sich 
Grundstücke in Berlin in der Tat nicht entwerten, Ab- 
schreibungen also nicht erforderlich sind. Es wurde lediglich 
für nötig befunden, aus praktischen Rücksichten, weil nämlich 
die Häuser auf den Grundstücken an der Dorotheenstraße 
schon alt sind, eine gewisse Rücklage zu haben, 

Der Redner äußert sich dann noch zu dem Rechnungs- 
posten: Bereitstellung von Mitteln für wissenschaftliche Arbei- 
ten, wie folgt: 

Die Herren Rechnungsprüfer haben mit Recht darauf 
hingewiesen, daß es auffallen muß, wenn solche Summen 


in Höhe von SU00 oder 9000 „# gezahlt sind, und die Er- . 


gebnisse der wissenschafllichen Arbeiten nicht vorliegen. Wir 
haben denn auch von Vorstandswegen Anlaß genommen, den 
Technischen Ausschuß, der ja im allgemeinen diese wissen- 
schaftlichen Arbeiten leitet, darauf hinzuweisen, daß bei 
Arbeiten, für welche Beibülfen rezahlt sind, eine angemessene 
Frist einzuhalten sei, und vom Tiechnischen Ausschuß ist ge- 
sucht worden, in der Richtung zu wirken. Ich möchte 
aber doch zur Erklärung noch folgendes sagen, Wenn 
der Verein deutscher Ingenieure Mittel für umfangreiche 
wissenschaftliche Versuche gewährt, so handelt es sich 
in manchen Fällen um die Beschaffung der Einrlehtun- 
gen, die dafir nötig sind, und es wird naturgemäß der 
größere Posten der Bewilligung zu allererst verausgabt, wäh- 
rend die Ergebnisse erst kommen, wenn die Versuche durch- 
geführt sind. Also werden selche Fälle zu Recht vorkommen 
können, obne daß wir Anlaß haben, uns zu beklagen. Immer- 
hin ist es ja durchaus erwünscht, wenn bei der Rechnungs- 
prüfung solche Erscheinungen zum Vortrag gebracht werden, 
damit wir für die nötige Aufklärung sorgen können, 

Hr. Habn stellt fest, daß der Frankfurter Bezirksverein 
von dem Ergebnis der Betriebsrechnung unangenehm über- 
rascht worden ist, insofern sich eine Unterbilanz von 54000 ‚# 
gezeigt hat. Es sei ihm weiter aufgefallen, daß eine Ans- 
zube Tür Hırdlungssprson fihle und did tediglich eine 
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Ausgabe von 65000 ,# fiir Geschäfts- und Kassenführung ver- 
zeichnet sel. Schließlich ersucht er um Aufklärung über den 
Posten auf der Ausgabenseite der Betriebsrechnung: Noch 
nicht verwendete aber bereits bewilligte Beträge für wissen- 
schaftliche Arbeiten: 40773 .M. 

In formeller Beziehung macht der Redner darauf aufınerk- 
sam, daß es bei der Vermögensrechnung, wenn man überhaupt 
die Bezeichnungen Aktiva und Passiva vermeiden wolle, heißen 
müsse: Soll und Haben, nicht aber Haben und Soll. 

Hr. Taaks gibt die gewünschte Auskunft. In der Ge- 
schäftsführung des Vereines lassen sich naturgemäß die Be- 
triebe für Redaktion und sonstige Geschllftsführung nicht scharf 
voneinander trennen, Seit Jahren schon ist deshalb ein be- 
stimmter ins einzelne gehender Betrag auf Redaktion und die 
abgerundete Restsumme auf Geschäftsführung gebucht worden. 
Was die Anfrage des Hrn. Hahn wegen der noch nicht ver- 
ausgabten Beträge für wissenschaftliche Arbeiten anlange, 
so sei das Rechnungsjahr damit zu belasten, weil diese Be- 
träge der freien Verfügung des Vereines bereits entzogen 
sind und spitteren Jahren nicht mehr zu Lasten fallen dürfen. 
Diese ganze Art der Rechnungsaufstellung sei in früheren 
Jahren von den Rechnungsprüfern erörtert und auf deren 
Wunsch vom Vorstandsrat und der Hauptversammlung be- 
schlossen worden. 

Hr. Beck äußert sich vom Standpunkte der Buchführung 
noch kurz zu dem letzten Punkte; es handele sich hier 
buchhaltungstechnisch um einen sogenannten transitorischen 
Posten, und die Aufstellung sel vollständig richtig. 

In der Frage der Grundstückrücklage werde eine ein- 
ziee Erwägung gleich Klarheit herbeiführen. Die Frage, die 
gestellt werden müsse, sei, ob die Zinsen, die in der Haus- 
sechnung angegeben sind, sich auf die Anschafflungskosten 
beziehen, oder auf die Kosten, mit denen das Haus jetzt zu 
Buch steht, also Grundstückwert abzüglich der Rücklagen. 
Wenn nämlich statt der Rücklagen Abschreibungen einge- 
führt würden, so müsse man die Abschreibung abziehen und 
von dem Rest die Zinsenprozente berechnen. 

Hr. Taaks gibt die Auskunft, daß sich die Verzinsung 
auf die Anschafflungskosten beziehe, und zwar deswegen, 
weil es wünschenswert sel, zu wissen: Bekommen wir für 
das Kapital, das wir in die Grundstücke hinsingesteckt haben, 
auch die nötigen Zinsen. 

Dem Antrage der Rechnungsprüfer gemäß wird be- 
schlossen, für den Vorstand und den Vereinsdirektor Ent- 
lastung bei der Hauptversammlung zu beantragen. 


5) Verleihung der Grashof-Denkmünze, 


Der Vorstand schlägt unter Zustimmung der Inhaber der 
Grashof-Denkmünze vor, die letztere für das Jahr 1908 den 
Herren Professor Dr. Stodola und Dr.-Ing. Graf von 
Zeppelin zu verleihen. 

Die Versammlung ist mit dem Vorschlage des Vorstandes 
einverstanden. 


6) Vorschläge zur Wahl des Vorsitzenden 
und zweier Beigeordneten im Vorstand. 

Der Vorstand schlägt vor, 
als Vorsitzenden für die Jahre 1509 bis 1911 Hrn. Kommer- 

zienrat Dr.:Qng. Ernst Heller, Generaldirektor der 

Hannoverschen Maschinenbau-A.-G. in Hannover, 
als Beigeordnete die Herren Direktor Joh. Körting- Düssel- 

dorf und Direktor Walter Meng-Dresden 
zu wlihlen. 

Die Amtsdauer der beiden zu wählenden Beigeordneten 
wird eine verschiedene sein miissen — bei dem einen drei, 
bei dem andern zwei Jahre —, damit in Zukunft ein regel- 
mäßiger Wechsel im Vorstande, nämlich das alljährliche 
Ausscheiden zweier Vorstandsmitglieder, erzielt wird, Nach 
dem Vorschlage des Vorstandes sollen die beiden Beigeord- 
neten zunächst ohne Rücksicht auf ihre Amtsdauer gewählt 
und dann durch das Los entschieden werden, welcher von 
ihnen auf zwei und welcher auf drei Jahre gewählt ist. 

Die Vorschläge finden die Zustimmung des Vorstands- 
rates, der demnach die Herren Heller, Körting und 
Meng der Hauptversammlung zur Wahl vorschlagen wird 
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7) Vorschläge zur Wahl zweier Rechnungsprüfer 
und ihrer Stellvertreter für die Rechnung 
des Jahres 1908, 

Auf Vorschlag des Vorstandes beschließt der Vorstands- 
rat, als Rechnungsprüfer die Herren Blüimcke-Mannheim und 
Reuß-Halle und als deren Stellvertreter die Herren Hjarup- 
Berlin und Schnaß-Düsseldorf der Hauptversammlung vor- 


zuschlagen. 
6) Hilfskasse für deutsche Ingenieure. 


Der Bericht über die Tätigkeit der llilfskasse im Jahre 
1907 llegt vor; Bemerkungen dazu werden nicht gemacht. 

Der Vorstandsrat vollzieht die Wiederwahl der Herren 
Fehlert, Herzberg und Krause, alle drei in Berlin, in 
das Kuratorium der Hilfskasse. 


9) Pensionskasse der Boamten des Vereines. 


Die Rechnung der Pensionskasse für das Jahr 1907 ist 
von den Rechnungsprüfern geprüft und richtig befunden 
worden; Bemerkungen dazu werden nicht gemacht. 


10) Berichte des Vorstandes 
über im Gang befindliche Arbeiten. 


a) Technolexikon. 


Hr. Taaks: M. H, wir haben uns in der Sitzung des 
Vorstandsrates vom 8. April im wesentlichen darüber ver- 
ständigt, welchen Weg wir bei der Fortführung des Techno- 
lexikons gehen wollen, und Sie haben einen Antrag gutge- 
heißen, der den erweiterten Vorstand ermlichtigen soll, in 
Verhandlungen mit den Reichs- und Staatsbehörden darüber 
zu treten, in welcher Weise das Technolexikon In Verbin- 
dung mit dem Verein deutscher Ingenieure verwirklicht wer- 
den kann. 

Der erweiterte Vorstand hat im Anschluß an jene Ver- 
handlungen eine Reihe von Herren ersucht, Gutachten zu 
erstatten. Es sind dies neben Hrn. Professor Dr. Schröer, 
dessen Gutachten uns damals schon vorlag, die Herren 
Bibliothekar Dr, Baasch, dessen Gutachten Ihnen auch be- 
reits zugegangen ist, Bibliothekar Dr. Füchsel, Professor 
Lueger, Bibliothekar Dr. Brodmann und Bibliothekar Dr. 
Düring. Von den letztgenannten Gutachten sind inzwischen 
einige eingegangen, aber so spät, daß sie Ihnen noch nicht 
gedruckt zugestellt werden konnten, Das wird selbstver- 
ständlich noch geschehen, und Sie werden also Gelegenheit 
haben, davon Kenntnis zu nehmen. 

Der erweiterte Vorstand hat gestern beraten und ist an 
Hand der Gutachten zu der Ansicht gekommen, daß an der 
grundlegenden Idee festzuhalten ist, cin alphabetisch geord- 
netes Wörterbuch herauszugeben, 

Wir haben inzwischen auch mit den Reichsbehörden ver- 
handelt, und es ist uns mitgeteilt worden, daß die Unter- 
stützung von maßgebenden Stellen der Verwaltung befür- 
wortet ist; Hr. Geh. Öberregierungsrat Dr. Lewald vom 
Reichsamt des Innern, der Dezernent in dieser Angelegen- 
heit, hat die Absicht, im Juli eine erste Konferenz der bo- 
teiligten Kreise einzuberufen, wo über den Plan und das 
ganze Vorgehen weiter verhandelt werden sell. 

Es war dann seitens des erwelterten Vorstandes div 
Frage zu erörtern, in welcher Weise ein Abkommen mit 
einer Verlagsbuchhandlung zu treffen sei, weil Hr. Geheimrat 
Lewald gewünscht hatte, der Verein deutscher Ingenieure 
möchte diese Frage klären. Der erweiterte Vorstand hat sich 
dahin schlüssig gemacht, daß es für den Verein deutscher 
Ingenieure nur einen Weg gebe, um ohne wiederholte Veber- 
nahme einer zu weit gehenden Verantwortung und Belastung 
das Unternebmen zu einem glücklichen Ziele zu führen, und 
zwar den Weg, daß der zu wählende Verlagsbuchhändler 
gewissermaßen unter Ueberwachung der beteiligten Kreise 
und auch natilrlich des Vereines deutscher Ingenieure selbst 
der Unternehmer wird. Der Verlag selbst soll die Männer 
wiihlen und anstellen, die die Bearbeitung welterzufiühren 
haben; er soll das ganze Material erhalten und bezüglich der 
Fristen die Verantwortung übernehmen, soweit das nötig ist. 
Voraussichtlich wird in der Konferenz im Relchsamt des 
Innern festgestellt werden, ob das Reich mit diesem Vor- 
gehen einverstanden ist, ob etwa ein Ausschuß der Geldgeber 
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grebildet wird, der die Useberwachung übernimmt, oder inwie- 
weit der Verein deutscher Ingenieure damit beauftragt wird. 
Das können wir ja selbstverstündlich nicht einseitig festlegen. 
Grundsätzlich aber steht der erweiterte Vorstand auf dem 
Standpunkt, daß nicht der Verein dentscher Ingenieure die 
rechtliche oder auch nur die moralische Verantwortung für 
Fristen und Kosten auf sich nehmen soll, sondern wir wollen 
die Verhandlungen dahin leiten, daß wir ein begrenztes 
finanzielles Risiko anf uns nehmen, über das dann ja dem- 
nächst dem Vorstandsrat Vorlage zu machen sein wird, aber 
daß wir eben nicht mehr mit dem Werk selbst und seiner 
Fertigstellung belastet bleiben. 

So ist die Sachlage heute, Beschlüsse können also heute 
nicht gefaßt werden, weil, wie gesagt, die Verhandlungen 
mit den Behörden soweit noch nicht gediehen sind. 

Hr. v. Bach: Es wäre außerordentlich dankenswert, wenn 
Sie sich darüber äußern wollten, wie viel Geld Sie über- 
haupt noch zur Verfügung stellen wollen. Sie haben uns 
im vorigen Jahr in den erweiterten Vorstand gewählt, und 
ich persönlich habe nicht diejenige Fühlung, um zu wissen, 
wio viel Geld Sie nun für die Fertigstellung des Techno- 
lexikons in der Weise, wie es Hr. Taaks gekennzeichnet hat, 
zu bewilllgen geneigt sind, 

M. H., Sie werden ein Technolexikon vielleicht mit einem 
gesamten Zuschuß von — Ich will einmal eine ganz beliebige 
Summe nennen — einer halben Millionen .# fertir bringen, 
Sie werden auch eine Million, Sie werden zwei Millionen 
geben können; es wäre sehr zweckmäßig, wenn Sie sich dazu 
äußern wollten. 

Sie erlauben, daß ich zur Erläuterung noch folgendes 
hinzufüge. Unser bisheriges Vorgehen hat zu einem Teile 
deshalb nicht zum Erfolge jreführt, weil man von vornherein 
ein möglichst vollkommenes Werk hat schaffen wollen. Ich 
glaube nicht, daß dieser Standpunkt festgehalten werden muß, 
bin vielmehr der Meinung, daß es ausreicht, wenn zunächst 
ein gutes Technolexikon geschaffen wird. Bei der zweiten 
und dritten Auflage wird man sich nach Möglichkeit zu be- 
streben haben, dem Werk die nötigen Vervollkommnungen 
und Ergänzungen angedeihen zu lassen. Auf diesem Wege 
werden wir uns dem Ziel immer mehr nähern, das anzustreben 
ist, ohne unverhältnismäßig große Summen auszugeben. Wenn 
wir von vornherein die Ausprüche so weitgchend stellen 
wollen, wie das vielleicht in Gedanken das erstemal von 
manchen geschehen ist, so wird eine außerordentlich große 
Summe erforderlich sein, ohne daß In Wirklichkeit das Ziel 
in der angestrebten Vollkommenbeit erreicht wenden wird. 
Ich darf vielleicht diejenigen von Ihnen, m. H., welche selbst 
literarisch tig sind und ein Bach über in der Entwicklung 
begriffene, also noch nicht abgeschlossene Dinge verfaßt 
haben, daran erinnern, daß, wenn die letzte Seite des Werkes, 
an dem man vielleicht Jahre gearbeitet hat, fertig ist und 
das Ganze nochmals durchreseben wird, man immer findet, 
dad an einer ganzen Anzahl Stellen Vervollkummnungen an- 
gezeigt wären. Man müßte, um die möglichste Vollkommen- 
heit zu erreichen, wieder von vorn anfangen, Das jrestattet 
die Wirklichkeit meist nicht, So geht es nicht bloß bei 
Büchern, so geht es auch mit neuen Konstruktionen usw. 
Es 1#8t sich garnicht vermeiden, daß jedes neue Buch, jede 
neue Konstruktion u. dergrl, mit einem gewissen Grade von 
Unvollkowmenheit in die Welt binauszcht Die weitere Ver- 
vollkommnung kann erst hei wiederholten Ausführungen er- 
releht werden, So ist es auch mit dem Technolexiken, 
dessen angestrebte Vollkommenheit meines Erachtens bei der 
ersten Auflage garnicht erreicht werden kann. 

M. H., Sie werden erkennen, weshalb ich Sle bitie, daß 
Sie uns, die wir im Vorstand a's Verseauensmänner den 
Sonderfall des Technolexikons mitberaten sollen, einen Anhalt 
über die Geldmittel geben, die Siv noch für das Techno- 
lexikon bewilligen wollen. 

Hr. Freytag erachtet es für schr schwierig, jetzt plütz- 
lich irgend welchen Betrag zu nennen; es sollte wenigstens 
von selten des erweiterten Vorstandes ein kleiner Anhalt da- 
für gegeben werden, was etwa die Sache kosten könnte 

Hr. Hartmann-Berlin erklärt die Anregung des Hrn. 
v. Bach für sche dankenswert. Bei der erregien Weise, in 
der z. B. die Frage im Berliner Bezirksverein erörtert wor- 
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den sei, sei es ihm als dem Vorsitzenden dieses Bezirksver- 
eines sehr erwünscht, wenigstens einige Andeutungen darüber 
zu haben, bis zu welcher Summe der Verein etwa zu gehen 
beubsichtige. 

Hr, Beck Ist der Meinung, daß die Angelegenheit im 
Zusammenhange mit dem Hausbaltplan erörtert werden sollte. 
Er weist darauf hin, daß im Haushaltplan unter den Aus- 
gaben schon eine Rücklage für die etw Fortführung des 
Technolexikons im Betrage von 100000 M eingesetzt sel. 

Hr. v. Bach hält es im Gegensatz zum Vorredner nicht 
für zweckmäßig, diesen wichtigsten Punkt der ganzen Erörte- 
rungen sozusagen Im Vorbeigehen mit dem Haushaliplan zu- 
sammen zu erörtern, Es sei gesagt worden, der Vorstand inöchte 
itgend welchen Anhalt geben. Bei den Räcksprachen, die 
er selbst mit verschiedenen Herren gehabt habe, seien ihm 
zwei Grenssummen genannt worden, die der Verein bewilli- 
gen könnte: ungeflhr 250000 und 500000 #4. Mehrere 
Herren, mit denen er Füblung genommen habe, seien der 
Ansicht gewesen, man dürfe die Vollendung nicht zu lange 
hinausschieben. Er habe auch Gelegenheit gehabt, mit Hrn 
Lewald zu sprechen, und auch dieser nei der Ansicht ge 
wesen, daß man nicht mehr als 5 Jahre In Aussicht nehmen 
solle; das halte auch er selbst für ganz richtig. Nach dem 
Gesagten würde man also darauf kommen, bei einer Gesamt- 
bewilligung von 250000 ,# eine Jahressumme von 50.000 ,# für 
5 Jahre und bei einer Gesamtbewilligung von 500000 ,# eine 
Jahressumme von 100000 „# auf 5 Jahre ins Auge zu fassen. 

Hr. Taaks spricht seine Ansicht dahin aus, daß eine 0 
lange Zeitdauer wie 10 Jahre sich doch wohl nicht notwendi- 
gorweise ergeben werde, sondern daß sich, namentlich bei 
der zielbewußten und energischen Förderung, die man bei 
der Uebernahme der Redaktion durch eine Verlagsbuchhand- 
lung erhofie, der Zeitraum werde verkürzen lassen. Nun 
frage es sich: Was können wir ala Verein deutscher Inge- 
nieure leisten? Dafür sei nicht allein die Frage entscheidend: 
Wieviel Ueberschuß baben wir jährlich? und zwar aus zwei 
Gründen nicht. Einmal sollte doch nicht der ganze Ueber- 
schuß allein für das Technolexikon verwandt werden, denn 
es lägen dem Verein auch noch andre Aufgaben ob, zum 
zweiten aber wäre doch auch zu berücksichtigen, daß wir 
infolge unsres großen Vermögens und der Rücklagen wohl 
elamal in der Lage seien, einen Beitrag aus unserm Vermögen 
zu entnehmen. Das liege durchaus innerhalb der Mörrlich- 
keit, und der einzelne habe zu erwägen, ob er diesen Weg 
für gangbar halte, 

Es erscheint dem Redner nicht richtig, hier mit Gesamt- 
summen vorzugehen, die man doch nicht kenne und nicht 
festlegen könne, sondern vielmehr mit Jahressummen. Er 
für seine Person möchte einen solchen Jahresbetrag zwischen 
25000 und 40000 „K# allerhöchstens festgesetzt sehen; hierin 
spreche er allerdings nicht im Namen des erweiterten Vor- 
siandes, 

Hr. Schulz ist der Meinung, daß der Haushaltplan, so- 
weit das Technolexikon in Frage stehe, gleich miterörtert wer- 
den könnte. 

Hr. Lux ist entschieden dafür, daß das Technolexikon- 
Unternehmen weitergeführt werde, und daß sich der Verein 
mit einem allerdings möglichst mäßigen Betrage an der Wei- 
terlührung beteilige, Er ist auch durchaus damit einverstan- 
den, dab die Frist bis zum Erscheinen auf nicht länger als 
5 Jahre ausgedehnt werde, und begrüdt es als einen großen 
Fortschritt gegenüber der bisherigen Behandlung, wenn der 
Verein die finanzielle Verantwortung für das Unternehmen von 
sich abwälze und auf eine Verlagsbuchhandlung übertrage. 
Es sei aber durchaus unpraktisch, heute irgend welchen Be- 
schluß darüber zu fassen, wieviel derVerein zu demUnternehmen 
noch beitragen solle, und zwar aus dem rein kaufmännischen 
Grunde, weil man damit einem Verlagsunternehmen von vorn- 
herein Anhaltpunkte gebe, wie weit es nur zu gehen 
brauche. Der Redner schlägt vor, die Beschlußfassung da- 
rüber, was der Verein geben solle und ob jährliche Beitrilge 
oder einen Beltrag im ganzen, auszusetzen, bis nach statt- 
gefundener Konferenz mit den Reichsbehörden der Vorstands- 
rat wieder zusammenberufen wird. 

Hr, Herzberg: M. H., ich bin der Ansicht, daß es er- 
wünscht ist, diese wichtige Frage hier zu einer Aussprache 


zu bringen; ich lasse mich dabei von dem praktischen Ge- 
sichtspunkt leiten, daß es auch dem Vorstand, der demnächst 
mit dem Reich in Verhandlung zu treten hat, in hohem Grad 
erwilnscht sein wird, zu wissen, wie die Mehrheit der Ver- 
sammlung über die Sache denkt. Es kann ja auch eine 
ganze Anzahl Herren geben, die sangen: Nein, wir wollen 
überhaupt nichts mehr opfern. Ich meine, das muß doch 
klar gestellt sein, bevor man in Verhandlungen eintritt. Man 
muß im allgemeinen die Ansicht derer kennen, die die Voll- 
machtgeber für den erweiterten Vorstand oder für die Herren 
sind, die in die Verhandlungen mit dem Reich eintreten. 

Andererseits kann ich mir aber vorstellen, daß es für 
den erweiterten Vorstand sehr schwer ist, hier bestimmte 
Anträge zu stellen, und zwar aus folgenden Gründen: Erstens 
ist der Betrag des Zuschusses, den der Verleger haben will, 
noch nicht festgestellt, zweitens weiß man noch nicht, wie- 
viel die andern Kontrahenten, wenn leh sie einmal #0 nennen 
soll, geben wollen. Das braucht aber doch nicht auszu- 
schließen, daß man, wenn man in die Verhandlung ein- 
tritt, ungelühr wissen soll, was man zu tun hat Der 
Vorsitzende könnte sonst in eine höchst unerquickliche Lage 
kommen, wenn etwa das Reich erklärt: Gut, wir sind bereit, 
uns zu beteillegen, die Generalsumme, die der Verleger oder 
die Verleger verlangt haben, wissen wir, wie stellt sich nun 
Ihr Verein dazu? Ich glaube, man sollte hier nicht davor 
zurickschrecken, eine gewisse Richtschnur zu geben, indem 
die Versammlung als ersten Wunsch ausspricht, der Vorstand 
möchte bei seinen Verhandlungen mit dem Reich darauf 
hinwirken, daß die Fertigstellung des Technolexikons fünf 
Jahre nicht überschreitet. Ich persönlich habe die Meinung, 
daß ein Work, das erst nach zehn Jahren herauskommt, 
mehr oder weniger wertlos ist, und diese Ansicht teilen eine 
ganze Anzubl Herren. Im großen ganzen ist doch die Meinung 
verbreitet — ich spreche hier ganz persönlich, ich habe kein 
Recht für andre zu sprechen —, daß man mit verntinftigen 
Einrichtungen in fünf Jahren auskommen kann. 

Ich stelle für mich persönlich den Antrag, etwa folgendes 
zu beschließen: Die Versammlung spricht den Wunsch aus, 
dad fünf Jahre für die Fertigstellung des Technolexikons 
nicht überschritten werden, und daß bei den weiteren Ver- 
handlungen der vom Verein zu bewilligende Zuschuß, außer 
dem bereits geleisteten Betrag von 470000 .M, 250 000 .M 
nicht überschreiten möge. Ich bin ferner der Ansicht, daß, 
wenn die Verhandlungen mit dem Reich zu einem erfolg- 
reichen Abschluß führen, man diese 250 000 ,# nicht in 
Jahresraten bewillizen, sondern die Angelegenheit aus unsern 
Verhandlungen ganz ausscheiden und diesen Betrag ein für 
allemal aus unserm Vermögen entnehmen sollte. 

Hr. Hoffmann möchte zunächst eine Beschlußfassung 
über den Charakter des Technolexikons herbeiführen, ob es, 
womit er sich einverstanden erklären würde, nach den Aus- 
führungen des Hrn. v. Bach ein praktisch brauchbares, wenn 
auch noch nicht vollkommenes, oder ob es von vornherein 
ein wirklich vollständiges Werk werden sollte, Hiernach 
würde sich das Ansetzen der Mittel für das Unternehmen zu 
richten haben. 

Hr. Hartmann-Hamburg glaubt nicht, daß dieser Weg 
beschritten werden könne, Wie schon Hr. Taaks mitgeteilt 
habe, seien Buchhandlungen aufgefordert, bestimmte Ange- 
bote zu machen. Solange diese nicht vorliegen, habe es 
keinen Sinn, die Bewilligung bestimmter Summen zu be» 
schließen; man könnte sich höchstens auf einen Prozentsatz 
der Unkosten festlegen. 

Hr. Klein schließt sich dem Vorschlage des Hrn. Taaks 
an, «daß wir uns zunächst mit einem Beitrage von 20 000 bis 
50 000 M auf höchstens fünf Jahre bescheiden möchten, 

Hr. Bliimoke befürchtet, daß das, was in bezug auf 
die Bewilligung weiterer Summen heute beschlossen werden 
könnte, vom Standpunkt der Fertigstellung des Technolexikons 
ebenso unbestimmt sein wird wie alles, was schon in dieser 
Beziehung bisher unternommen und bewilligt worden ist. Er 
erachtet es für unmöglich, heute darüber schlüssig zu werden, 
wie bald das Werk fertig werden wird, und ebenso, wie sich 
die Kosten dafür stellen werden. Immerhin ist er aber der 
Ansicht, daß ein bestimmter Betrag für das Technolexikon 
ausgeworfen werden könnte; dazu sctze uns unsre Vermögens- 
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lage wohl in den Stand. Er habe sich bemüht, als Rechnungs- 
prüfer die voraussichtlichen Ueberschüsse dieses Jahres zu 
ermitteln, und habe dabei einen recht erfreulichen Ausblick 
gewonnen. Wenn nun aber für das Technolexikon im Haus- 
haltplan für 1909 100 000 # vorgesehen seien, so erscheine 
das erheblich zu hoch, Je mehr der Verein bereit sei, aus 
seinem Vermögen für die Zwecke des Technolexikons zu 
opfern, um so geringer werde voraussichtlich die Bereltwil- 
ligkeit zu Beitraglelstungen seitens der Reichsbehörden sein. 
Wenn jetzt der erweiterte Vorstand ermächtigt werde, in 
Verhandlungen zu treten, so könne er dabei anderseits nicht 
ohne Unterstützung gelassen werden. Der Redner möchte 
bantragen, zunlichst 50 000,M# als Jahresbeitrag festzusetzen, mit 
der Maßgabe, daß, wenn sie aus den laufenden Einnahmen nicht 
gedeckt werden können, der Rest aus dem Vereinsrermögen 
genommen werde. Aber er habe eine Bedingung daran zu 
knüpfen: daß der erweiterte Vorstand den Vorstandsrat über 
alle weiteren Schritte, die er in dieser Hinsicht unternehme, 
auf dem Laufenden halte. 

Hr. D. Meyer macht darauf aufmerksam, daß die Ein- 
setzung von 100 000 „# in den Haushaltplan des Jahres 1909 
anscheinend mißrerstanden sel. Es handle sich hier lediglich 
um eine Rücklage, die aber keineswegs eine laufende Jahres- 
bewilligung darstelle. Wenn also etwa ein Jahresbeitrag 
von 25 000 # bewilligt werde, so wlrde die Rücklage für 
die vier folgenden Jahre ausreichen. 

Der Vorsitzende erläutert die Anschauungen des Vor- 
standes bei der Einstellung dieses Postens noch dahin, daß 
es vorteilhaft sein dürfte, wenn die Jahresaufistellungen des 
Vereines zurzeit nicht mit so großen Ueberschüssen abschlössen. 

Hr. Hahn warnt davor, jetzt über Mittel zu verfügen, 
von denen man noch nicht wisse, woher man sie später 
nehmen solle. Selbst angenommen, der Haushaltplan für 
1909 gebe ein richtiges Bild, so wisse man doch noch nicht, 
ob man für das folgende oder die weiteren Jahre die Mittel 
haben werde, um jährlich 50 000 .X zu bewilligen. 

Hr. v. Bach hat aus einzelnen Aeußerungen den Ein- 
druck gewonnen, als ob die Befürchtung vorläge, die Verlags- 
buchhandlungen würden, wenn der Antrag des Hrn. Herzberg 
angenommen würde, mehr fordern als sonst. Davon könne 
gar keine Rede sein. Seiner Kenntnis nach würden die 
Verlagsbuchhandlungen nicht etwa "/, Million verlangen, 
sondern erheblich mehr, und da werde es nur praktisch sein, 
wenn der Wunsch des Vorstandsrates vorliege, der Vorstand 
möge mit der Unterstützung seitens des Vereines nicht über 
250 000 „# hinausgehen. Der Vorstand werde sich bei den 
Verhandlungen auf diese Entschließung des Vorstandsrates 
berufen können. Der Redner empfiehlt nochmals Beschränkung 
in den Zielen für die erste Auflage. Es müßte gesagt werden: 
Soviel Geld will ich dafür verwenden und mehr nicht. Die 
Verlagsbuchhandlung hätte dann das zu übernehmen, was der 
Verein leisten wollte, aber beim besten Willen nicht zu 
leisten imstande war: die Lieferung des Manuskriptes. 

Ein Antrag auf Schluß der Rednerliste wird angenommen. 

Hr. Carstanjen ist der Meinung, dad durch die um- 
fangreiche Aussprache der Zweck des Antrages des Hrn. 
v. Bach bereits erfüllt sel. Der Vorstandsrat habe nun schon 
ein Bild von dem erhalten, worauf er gefaßt sein müsse und 
was noch zu bewilligen se. Der Redner würde es aber 
für einen taktischen Fehler halten, wenn man sich jetzt auf 
eine bestimmte Summe festlegen wollte. Er möchte also 
empfehlen, den Antrag des Hrn. Herzberg abzulehnen. 

Hr. Beck empfiehlt noch einmal die Einsetzung von 
ie 60 000 „# für die nlichsten 5 Jahre. 

Auch Hr. Breidenbach befürwortet den Antrag des 
Hrn Herzberg. 

Es wird nunmehr der Antrag des Hrn. Herzberg: 

»Der Vorstandsrat spricht den Wunsch aus, daß bei 
den Verhandlungen über die Fertigstellung des Techno- 
lexikons 1} 5 Jahre für die Vollendung nicht überschritten 
werden mögen und daß 2) über die bereits für das Unter- 
nehmen geleistete Ausgabe von 470 000 A hinaus eine 
weitere Belastung des Vereines über 250 000 M nicht er- 
folgen möge« 

abgestimmt und der Antrag mit überwiegender Mehrheit an- 
genommen. 


b) Bezugsquellen- und Adressenverzeichnis, 


Hr. D. Meyer: M. H., gemäß dem Beschluß der vor- 
jährigen Hauptversammlung ist ein Adressenverzeichnis der 
Inserenten unsrer Zeitschrift zum erstenmal im Januar dieses 
Jahres herausgegeben und wird in etwas erweiterter Form 
zum zweitenmal im nächsten Monat erscheinen. Es beglant 
mit einem alphabetisch geordneten Adressenverzeichnis der 
inserierenden Firmen; dann folgt ein nach Fachgebieten ge- 
ordnestes Verzeichnis, Das Adressenverzeichnis enthält jetzt 
713 Firmen, deren Telegrammadressen und Telephonnummern 
beigefügt sind, und das Bezugsquellenverzeichnis 710 Fach- 
gruppen, unter denen 3510 Firmen eingeordnet sind. Das 
Verzeichnis in dieser Gestalt, das in einer Auflage von 40 000 
herausgegeben wird, kostet an sachlichen Ausgaben, also 
für Papler, Satz, Druck, Buchbinderarbeit und Beilegen zur 
Zeitschrift, etwa 3000 AM; das macht also bei zweimallgem 
Erscheinen im Jahr 6000.4. Dem steht eine gewisse 
Einnahme gegenüber. Die Firmen haben nämlich das Recht 
erhalten, je nach der Häufigkeit ihrer Anzelgen elne be- 
stimmte Anzahl Fachgebiete in Anspruch nehmen zu dürfen. 
Nun geht bei einer Reihe von Firmen das Bedürfnis über diese 
Anzahl von Stichwörtern hinaus, und da haben sie sich bereit 
erklirt, für jedes Stichwort, das ihnen weiter zugebilligt wird, 
10.# zu zahlen. Daraus ergibt sich eine Einnahme von 
etwa 2000 M. 

Das Bezugsquellenverzeichnis hat an vielen Stellen An- 
klang gefunden, und es sind uns besonders von den deutschen 
Konsulaten im Auslande mancherlei Anerkennungen ausge- 
sprochen. Wir beabsichtigen, ihm besonders im Auslande 
möglichst weite Verbreitung zu geben und den Konsnlaten 
auf ihren Wunsch auch eine größere Anzahl von Exemplaren 
zur Verbreitung in ihren Interessentenkreisen zur Verfiigung 
zu stellen; daber die große Auflage von 40 000. Auf diese 
Weise hoffen wir, einmal dem Wunsch unsrer Mitglieder nach 
diesem Verzeichnis, zum andern aber auch dem Interesse der 
Inserenten selbst einigermaßen zu entsprechen, 

Die dritte Ausgabe wird bestimmungsgemäß im Januar 
nächsten Jahres erscheinen, und es Isı In Aussicht genommen, 
alsdann das Verzeichnis der Fachgebiete mit Rücksicht darauf, 
daß das Bezugsquellenverzeichnis auch im Auslande verbrei- 
tet werden soll, mehrsprachig herauszugeben. 

Hr, P, Meser-Halle bemängelt die unklare Scheidung ge- 
wisser Stichwörter und spricht den Wunsch aus, daß das 
Sticehwörterverzeichnis einer eingehenden Durchsicht und re- 
daktionellen Bearbeitung unterzogen werde. 

Hr. D. Meyer erkennt die Berechtigung der Bemänge- 
lungen an, doch sei es schwer, sie zu beseitigen, da die 
Wünsche der Interessenten bis zu einem gewissen Grade 
berücksichtigt werden müßten. Die Redaktion werde In Zu- 
kunft ihr Augenmerk fortgesetzt darauf richten, daß Un- 
stimmigkelten und Zweldeutigkeiten im Fachverzeichnis ver 
mieden werden, 

Hr. Friederichs möchte das Unternehmen dahin aus- 
gedehnt sehen, daß die ganze deutsche Industrie einbezogen 
würde und nicht allein die Inserenten der Zeitschrift; man 
könnte ja anderen Firmen einen Beitrag abnehmen. Fer- 
ner empfiehlt er, den Betrag für besondere Stichwörter, 
falls es sich um eine größere Anzahl derselben handele, zu 
ermäßigen. 


c) Patentgesetz. 

Hr. Fehlert: M. H., von unsern 46 Bezirksvereinen 
haben sich bis jetzt 33 zu der Rundfrage vom 25. Februar 
d. J. geliußert. Es stehen, wie ich annehme, noch eine An- 
zahl Antworten aus, und ein großer Teil der Antworten ist 
so spät eingegangen, daß eine sachgemäße übersichtliche 
Bearbeitung nicht möglich war, Aus der kurzen Zusammen- 
stellung, die mir vorliegt, geht aber hervor, daß die meisten 
Bezirksvereine den Beschlüssen des Düsseldorfer Kongresses 
vom vergangenen Jahre zustimmen, Es betrifft das insbe- 
sondere die sehr wichtige Frage der Schaffung eines Einzel- 
prilfers in der Anmeldeabteilung. Die meisten Herren werden 
ja über diese Frage so unterrichtet sein, daß ich darüber 
kein Wort zu verlieren brauche, Ich möchte nur bemerken, 
dad Zweifel darliber entstanden sind, ob auch im Einspruch- 
verfahren der Einzelprüfer zuständig sein soll. Diese Frage 
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ist von einzelnen Bezirksvereinen, unter anderm auch vom 
Berliner B.-V., brjaht, von andern ist sie in Uebereinstim- 
mung mit den Beschlüssen des Düsseldorfer Kongresses ver- 
neint worden, Ebenso herrscht Uebereinstimmung über die 
Schaffung einer weiteren Instanz im Erteilungsverfahren und 
über gewisse Wünsche zu diesem Verfahren. Auch über die 
Bestimmung betreffend die Zurücknahme der Patente besteht 
keine Meinungsverschledenheit. M. H., das ist eine Frage, 
die die deutsche Industrie gerade zurzeit sehr angeht. 
Ich darf darauf hinweisen, daß in England im nächsten Mo- 
nat eine Bestimmung In Kraft tritt, wonach ein Patent zu- 
rückgenommen werden kann, wenn die Erfindung zum grüßıen 
Teil oder ausschließlich außerhalb Englands ausgeführt wird. 
Das ist ein Ausfübrungszwang in einer Schärfe und Härte, 
wie wir ihn bisher nicht gekannt haben, Unter diesen Um- 
ständen wird es erforderlich, daß auch wir zurächst an den 
Bestimmungen des deutschen Patentgesetzes festhalten. 

Ueber die Frage der Patentgebühren gehen die An- 
sichten s0 weit auseinander, daß es nicht möglich ist, die- 
rüber in Kürze ein Bild zu geben. Im großen und ganzen 
geht die Meinung dahin, daß die Jahresgebühren jedenfalls 
zu hoch sind und deswegen herabgesetzt werden missen, 
Nach welcher Staffel das erfolgen soll, darüber herrschen 
sehr verschiedene Ansichten. 

Auch über die letzte Frage, die den Bezirksvereinen zur 
Prüfung vorgelegt war, nämlich über die Erweiterung des 
Patentschutzes insofern, als auch die Bereicherung klagbar 
sein soll, sind die Ansichten ziemlich einstimmig. Zur Be- 
seitigung eines sich aus verschiedenen Antworten ergeben- 
den Mißverständnisses möchte ich hier kurz bemerken, daß 
man unter Bereicherung dasjenige versteht, was der Verleizer 
bei der Benutzung des Patentes gewonnen hat, und unter 
Schadenersatzanspruch den Schaden, der dem Patentinhaber 
entstanden ist. Wir wünschen, daß vor allem auch die Be- 
reicherung, die der Verletzer des Patentes erfahren hat, ein- 
klagbar sein soll, gleichviel ob der Verletzer den Umfang 
des Patentes gekannt hat oder nicht. 

Die Arbeiten des Vereines für gewerblichen Rechtsschutz 
sind noch nicht beendet. Sie wissen, daß vor kurzem in 
Leipzig ein Kongreß stattgefunden hat, In dem die sehr 
wichtige, uns ganz besonders angehende Frage der Sonder- 
geriehte erörtert worden ist; wir wünschen, und das ist ja 
auch in den Kreisen unsres Vereines häufig erörtert worden, 
daß die Richter, die über eine Patsntverleizungsklage, eine 
Feststellungsklage oder überhaupt eine Patentklage zu richten 
haben, uns vor allen Dingen verstehen. Nun haben wir die 
Erfahrung gemacht, daß das bei den Juristen schr schwierig 
ist. Die Gerichte ziehen technische Sachverständige zu, die 
sich bemihen, den Richtern den Streitpunkt in teebnuloglscher 
Hinsieht klarzustellen. Das gelingt unter Umständen, viel- 
fach aber nicht Dann wird das Urteil auf Grund der 
Sachverständigengutachten gefällt, anstatt daß die Richter 
selbst sich in den Gegenstand so vertiefen, daß sie mit 
ihrem eigenen Urteil das Richtige finden. Aus diesem Grunde 
haben wir, und zwar, wie ich mit Freuden feststellen kann, 
unter einer sehr tätigen und lebhaften, fast begeisterten Mit- 
hülfe von namhaften Juristen, in Leipzig mit einer Mehrheit 
von 50 gegen 53 Stimmen beschlossen, vorzuschlagen, daß 
in Patentverletzungs- und Feststellungsklagen ein Gericht aus 
rechtsgelehrten und technischen Richtern zusammengesetzt 
werden soll. Es wird damit bezweckt, bis zur Findung des 
Urteiles dem rechtsgelehrten Richter in bezug auf den tech- 
nologischen Inhalt des Streitgegenstandes eine Belehrung 
durch den technischen Richter zu ermöglichen. 

Ucher die Art und Weise, wie dieses Gericht ausge- 
staltet werden soll, ist noch nichts erörtert worden; ich halte 
es für richtig, daß bei den tief eingreifenden Aenderungen, 
die dieser Vorschlag in Zukunft für die Verfolgung von 
Patentverletzungen mit sich bringen wird, alle Kreise sich 
dabei beteiligen und ibre Meinung äußern, In einem nfchst- 
jährigen Kongreß soll darüber beraten werden, und es er- 
scheint mir da — es ist das allerdings nur ein persönlich 
von mir ausgesprochener Wunsch — angemessen, daß die 
Bezirksvereine, die sich überbaupt für die Patentfrage inter- 
essieren, schon recht bald in eine Beratung eintreten. Es 
wird sich das vielleicht in der Weise machen lassen, daß 
die Beschlüsse des Leipziger Kongresses In Form einer Vor- 
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lage den Bezirksvereinen so zeitig zugehen, daß deren 
Meinungsäußerungen schon für den nächstjährigen Kongreß 
nutzbar gemacht werden können. 

Auch über das Recht an Erfindungen von Angeslellten 
wird beraten werden, Verschiedene Acußerungen der Bezirks- 
vereine streifen diesen Punkt schon oberflächlich, und Ich 
babe nur den Wunsch, daß die Bezirksvereine sehon jetzt in 
eine eingehende Beratung dieses Gegenstandes eintreten. Wir 
haben im Berliner B.V, einen Ausschuß gewilhlt und ihm 
ausdrücklich den Auftrag gegeben, unabhängig von den Be- 
ratungen des Vereines für gewerblichen Rechtsschutz auch 
diese gerade für uns wichtige Frage zu erörtern, 

Jedenfalls glaube ich — und ich freue mich, das hier 
feststellen zu können —, daß das Interesse an der Reform 
des Patentgesetzes auch bei den Bezirksvereinen so geweckt 
ist, daß ein erfolgreicher Beitrag zur Lösung dieser Aufgabe 
zu erhoflen ist. 

Einen gewissen Erfolg, m. H., glaube ich, auch heute 
schon mit Befriedigung feststellen zu können. Im vergangenen 
Jahr ist am 11. Oktober vom preußischen Justizminister eine 
Verfiigung erlassen, die dahin geht, daß die Gerichte sich 
den Klagen auf dem Gebiete des gewerblichen Rechtschutzes 
ınit etwas mehr Sachverständnis widmen möchten, daß gr- 
wissen Mißständen, die sich in bezug auf das Sachverständigen- 
wesen, auf die Zusammensetzung der Gerichte ausge 
bildet haben, abgeholfen werde. Insbesondere das letztere, 
die Zusammensetzung der Gerichte, ist ja für uns dus 
Wesentliche, Wir haben zurzeit in Berlin eine sogenannte 
Patentkammer am Landgericht, die mit drei Richtern besetzt 
ist, die in Patentsachen erfahren sind und deren Wirken viel 
gelobt wird. Dasselbe trifft für Leipeig zu, und Ich habe vor 
einigen Tagen in Dortmund erfahren, daß dort eine Anfrage 
vom Justizminister vorliegt, ob es angezeigt ist, für den west- 
fllischen Industriebexirk, also für mehrere Gerichte, eine 
einzige Kummer in Dortmund einzurichten, die mit Richtern 
zu besetzen wäre, die Lust und Liebe haben, sich eingehend 
mit Patentlragen zu beschäftigen. Allerdings gehört dazu, 
daß dann die Parteien den Gerichtstand vereinbaren; denn 
nach der Progeßordnung und dem Gerichisverfassungsgesetz 
kann ja niemand sehnem ordentlichen Richter entzogen werden. 

Hr. Franzen hat gelesen, daß Landrichter Dr. Rathenau 
aus Berlin in Leipzig eine Statistik vorgelegt habe, aus der 
hervorgehen solle, daß die Anzahl der Patentprozesse so 
gering sei, daß es wohl aussichtslos erscheine, daftir beson- 
dere Gerichtshöfe zu bilden. Er möchte Hrn. Fehlert bitten, 
Auskunft zu geben, ob dieses Bedenken gerechtfertigt ist. 
Weiter ist er der Meinung, daß, wenn hier ausgesprochen 
wird, daß die infolge des Erlasses des Justizministers nen 
eingerichteten Kammern für Patentsachen so vorzüglich ar- 
beiten, damit ein Antrag auf Errichtung von Sondergerichts- 
bölen mit technischen Richtern abgeschwlcht werde, 

Hr. Fehlert erwidert auf die letzte Bemerkung, dal 
die jetzt eingerichteten Patentkammern gegeniiber dem früheren 
Zustande befriedigend arbeiten, dagegen werde der von uns 
gehegte Wunsch nach einer idealen Rechtsprechung durch 
sie noch nicht erfüllt. Es sei vielmehr die Ansicht vor- 
waltend, Jdaß ein aus rechtsgelehrten und technischen Richtern 
zusammengesetztes Gericht die Sache noch weit besser machen 
könnte, Dr. Rathenau habe in der Tat nachgewiesen, 
daß die Anzahl der Patentprozesse erheblich geringer ist als 
angenommen, aber es komme nicht auf die Zahl der Prozesse 
an, sondern auf die Größe der Summen, die dabei in Betracht 
zu ziehen sind, und dann sci ferner zu berücksichtigen, daß 
die geringe Anzahl der Prozesse darauf zurückzuführen sei, 
daß man sich zwzeit scheut, in Patentverletzungsange- 
legenheiten Prozesse anzustrengen. Denn ein solcher Patent- 
prozeß dauere jahrelang, und in der Regel komme nicht viel 
dabei heraus, man suche sich lieber zu vergleichen und sich 
vor allen Dingen durch Schledsgerichte zu helfen; das sei 
rewissermaßen auch ein Zeichen, daß die Gerichte doch noch 
nicht so arbeiten, wie es erwünscht ist. 


d} Polizeiverordnung betreffend Einrichtung 
und Ueberwachung elektrischer Starkstromanlagen 
nebst Sicherheitsvorschriften, 

Hr. D. Meyer berichtet, daß der vom preußischen 
Handelsministerium verfaßte Entwurf einer Polizelverordnung 
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iiber die Revision elektrischer Anlagen, als er der Oeffentlich- 
keit zugänglich gemacht wurde, insbesondere in Rheinland und 
Westfalen, aber auch an andern Orten scharfen Widerspruch 
erfahren hat, Es ist dann von dem genannten Ministerium 
im Februar d. J. eine Konferenz einberufen worden — der 
Verein deutscher Ingenleure war dabei nleht zugezogen —, in 
welcher der Minister mitgeteilt hat, daß der Entwurf der Polizei- 
verordnung einer nochmaligen Umarbeitung unterzogen und 
dann veröffentlicht werden solle, um der Industrie Gelegen- 
heit zu geben, sich dazu zu äußern. Der Verband deutscher 
Elektrotechniker hat dies zum Anlaß genommen, um eine 
Reihe von technischen Vereinen, Korporationen usw. zu- 
sammenzurufen, damit die Meinung der beteiligten Kreise 
dem Handelsministerium gegenüber einheitlich zum Aus- 
druck gebracht würde. An dieser Konferenz hat im Auf- 
trage des Vorstandes Hr. K. Meyer, Mitglied der Redaktion 
der Zeitschrift, teilgenommen. In einer Audienz ist dem 
Minister dann der Standpunkt der Teilnehmer an der Kon- 
ferenz mitgeteilt und ein Aufschub erbeten worden, um dem 
Verbande deutscher Elektrotechniker und den übrigen an der 
Konferenz Beteiligten die Möglichkeit zur Abfassung eines 
Gegenentwurfes zu gewähren. Das bat der Minister auch 
zugesagt, wenn er allerdings auch nur eine kurze Frist ge- 
währt und ersucht hat, ibm den Gegenentwtrf mit möglich- 
ster Beschleunigung zur Kenntnis zu bringen. Der Redner 
bittet namens des Vorstandes, gulzuheißen, daß sich der 
Verein den Schritten des vom Verbande deutscher Elck- 
trotechniker zusammenberufenen Interessentenkreises an- 
schließt; über das Ergebnis dieser Schritte wäre später zu 
berichten. 

Die Versammlung ist mit dem Vorgehen des Vorstandes 
einverstanden. 


e} Hochschulvorträge und Uebungskurse 
für Ingenieure der Praxis und Lehrer technischer 
Mittelschulen. 


Hr. Taaks berichtet über die Entwicklung dieser aus 
einem Antrage des Kölner B.-V. vom Jahre 1906 entsprun- 
genen Angelegenheit. Der Vorstand hat im Dezember 1906 
eine Besprechung von Mitgliedern mehrerer Bezirksverelne 
und Fachleuten veranstaltet, die zu einer Vorlage an die 
Bezirksvereine geführt hat, in welcher die Ansicht des Vor- 
standes dahin zusammengefaßt wurde, es sel zwerkmäßlg, 
solche Fortbildungskurse einmal zu versuchen und vorlinfig 
einen Betrag bis zu 5000 ,# zur Unterstützung des Unter 
nehmens auszuwerfen. Diese Vorlage ist in der Hauptver- 
sammlung 1907 nicht erledigt worden, weil damals zu wenig 
Aeußerungen der Bexirksvereine vorlagen. Inzwischen ist 
die Angelegenheit weiter verfolgt worden, und es haben sich 
weitaus die meisten Bezirksvereine geäußert; und zwar sind 
35 Bezirksvereine, also die überwiegende Mehrheit, für einen 
Versuch im Sinne des Vorstandes. Drei von den 3$ Bezirks- 
vereinen allerdings wollen wohl die Fortbildungskurse ein- 
gerichtet sehen, aber sind nicht damit einversinnden, daß sie 
durch eine Geldbewilligung unterstützt werden. Anf Grund 
dieses Ergehnisses beharrt der Vorstand bei seinem Antrage 
und schlägt vor, der Hauptversammlung zu empfehlen, dad 
sie zar Durchfiibrung der Kurse 5000 M in den Haushalt- 
plan des nächsten Jahres einstelle. Es ist nun auch, und 
zwar von seiten der Technischen Hochschule Braunschweig, 
bereits ein Anerbieten eingegangen, derartige Kurse im Jahre 
1909 zu veranstalten, worüber Hr. Schöttler berichten wird, 

Hr, Sohöttler berichtet, daß er nach Rücksprache mit 
seinen Kollegen von der Technischen Hochschule in Braun- 
schweig ein Programın aufgestellt und dem Vorstand ein- 
gereicht habe, Der Vorstand hat sich mit diesem Programm 
einverstanden erklärt und nur die Forderung gestellt, daß 
die Technische Hochschule in Braunschweig einem jeden 
Mitglied des Vereines deutscher Ingenieure gestatten solle, 
an diesen Kursen teilzunehmen. Diese Bedingung mußte 
der Vorstand deswegen stellen, weil in der von Hrn. Taaks 
bereits erwähnten Versammlung den Dozenten ein Ablehnungs- 
recht in bezug auf solche Teilnehmer an den Kursen zuge- 
standen war, die nicht die Bildung eines Diplom-Ingenieurs 
hatten. Es hat aber gar keine Schwierigkeiten gemacht, der 
Forderung des Vorstandes za entsprechen. Selbstverständlich 
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können die Vorträge nicht etwa aus diesem Grunde populär 
gestaltet werden, sondern sie müssen dem geistigen Standpunkt 
eines Mannes angepaßt werden, der vor Jahren eine tech- 
nische Hochschule ordnungsgemäß absolviert hat. Wenn aber 
ein anderes Mitglied des Vereines trotzdem an den Vorträgen 
teilnehmen will — und es bat doch mancher in der Praxis 
sich Kenntnisse erworben, an die er als Student noch gar 
nicht gedacht hat —, so liegt kein Grund vor, ihm das zu 
untersagen. Der Redner äußert sich dann über den Entwurf 
der Technischen Hochschule Braunschweig für die Fort- 
bildungskurse. Sie sollen etwa in der Zeit der Osterferien 
des nächsten Jahres abgehalten werden; vielleicht soll ein 
Teil der Osterferien mitbenutzt werden. Die in Aussicht 
genommenen Vorträge sind folgende: 

Prof. Dr. Baur: Ausgewählte Abschnitte der physikali 
schen Chemie; 8 Stunden, 

Prof. Franke: Die Dampfturbine: 7 Doppelstunden, 

Dr. Mosler: Die technische Entwicklung der Funken- 
telegraphie: 4 Stunden (mit Demonstrationen). 

Prof. Dr. Peukert: Neuerungen auf dem Gebiete der 
Stromerzeugung und Stromverwendung (mit Demonstrationen): 
6 Stunden. 

Prof. Schöttler: Die experimentelle Durchführung der 
vom Verein deutscher Ingenieure aufgestellten Regeln für 
Leistungsversuche an Dampfkesseln und Dampfmaschinen, 
Gaserzeugern und Gasmaschinen. Vortrag: 6 Stunden; ex- 
perimentelle Vorführungen: 6 Stunden. 

Prof. Dr. Zenneeck: Ueber schnelle elektromagnetische 
Schwingungen: 6 Stunden; oder: Die neueren Anschauungen 
über die elektrischen Erscheinungen (mit Demonstrationen): 
6 Stunden. 

Es wird sich nun darum handeln, ob diese ’Themen 
Interesse genug haben, daß der Verein deutscher Ingenieure 
5000 „MH, die ja wahrscheinlich nicht einmal vellstindig ver- 
braucht werden, gewissermaßen als Garantiefond dafür be- 
willigt Der Redner spricht welter seine Meinung dahin 
aus, daß er zunächst das Ganze eben nur für einen Versuch 
halte. Er rechne durchaus nicht damit, daß die Vorträge 
überfüllt sein würden, vielmehr werde der Besuch wohl ver- 
hälınismäßig gering sein, denn es lasse sich ja nicht ver- 
kennen: es ist für einen Ingenieur schwer, sich auf einen 
Zeitraum von 1 oder 1'/; Wochen frei zu machen, um Vor- 
träge zu hören. Aber wenn man so etwas einführen wolle, 
dann müsse man cinen ersten Versuch machen. 

Hr. Taaks erliutert die Ausführungen des Hrn. S :höttler 
noch dahin, daß der Vorstand von vornherein auf dem Stand- 
punkt gestanden habe, einem Mitgliede des Vereines dürfe 
die Beteiligung an den Kursen nicht verwehrt werden; der 
Vorstand werds also Zuschüsse nur da bewilligen, wo Zu- 
sagen In diesem Sinne gemacht werden. Zugleich sei aber 
zu sagen, daß die Fortbildungskurse nicht bloß den Vereins- 
mitgliedern zugänglich sein sollen, sondern auch andern 
Ingenieuren. Der Betrag von 5000 M für Unterstützung 
dieser Unternehmungen sei In den Haushaltplan des Jahres 
10098 einzustellen, und zwar Innerhalb der Summe von 
60000 M für wissenschaftliche Arbeiten, welehe die Entnahme 
eines solchen Betrages durchaus zulss;en. 

Hr, Wittrook erwähnt, daß die Frage der Hochschul- 
kurse auch auf der vorjährigen Tagung des Verbandes dett- 
scher Gewerbeschulminner zur Sprache gekommen sei, Es 
sei bei dieser Gelegenheit unbegreiflicherweise von einer 
Seite die Ansicht geäußert worden, die Lehrer der techni- 
schen Mittelschulen sollten dafür sorgen, daß für sie allein 
solche Kurse von der Regierung eingerichtet würden; dazu 
brauche man den Verein deutscher Ingenieure nicht. Das 
sei aber wohl nicht die Ansicht der Mehrzahl der Lehrer 
der technischen Mittelschulen gewesen, die es vielmehr als 
einen besondern Vorzug dieser vom Verein deutscher Ingre- 
nieure geplanten Kurse betrachteten, Seite an Seite mit den 
Männern der Praxis arbeiten zu können. Dahin sei auch 
die Ansicht des antragstellenden Kölner B.-V. gegangen, und 
auch der geistige Urheber dieses Antrages, Hr. Volk, stehe 
auf diesem Standpunkt 

Hr. Lindner-Siegen Anßert sich ebenfalls über die 
Tagung der Maschinenbauschulminner in Bremen. Es sei 
dort ohne weiteres abgelehnt worden, daß besondere Kurse 
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für Lehrer technischer Mittelschulen vom V, d. I. veranstaltet 
würden, denn die Lehrer technischer Mittelschulen sagten 
sich, daß sie Mitglieder des Vereines seien und als solche 
ohne weiteres das Recht hätten, an den Fortbildungskursen 
teilzunehmen. Es sei also durchaus keine Spitze gegen den 
V.d.I. beabsichtigt gewesen; es sei nur gesagt worden: 
Wenn Fortbildangskurse für Lehrer eingerichtet werden, dann 
soll das die vorgesetzte Behörde tun, die sich dazu natürlich 
der Hülfe der großen Verbände bedienen kann. Der Redner 
fragt dann noch, wie hoch sich die Kosten für die Teilnehmer 
eines solchen Kursus belaufen würden, 

Hr. Schöttler erklärt, daß darüber noch keine Ver- 
handlungen gepflogen seien, daß er aber der Meinung sei, 
man miisse die Beiträge der Teilnehmer möglichst ni 
stellen. Wenn nun schon eine Unterstützung von 5000 
gewährt werde, so könnten die Beiträge in der Tat so niedrig 
gestellt werden, wie man wolle, man komme dann immer 
noch aus. Man solle diese Frage ruhig den Verhandlungen 
mit dem Vorstande des Vereines überlassen. Dieser werde 
sicherlich nicht darauf bestehen, die Preise in die Höhe zu 
schrauben, sondern vielmehr bestrebt sein, sie herunterzusetzen. 

Hr. Freytag spricht der Technischen Hochschule Braun- 
schweig den Dank dafiir aus, daß sie als erste einen Ver- 
such mit diesen Kursen machen will; er halt es für zweck- 
mißig, wenn die Lehrer technischer Mittelschulen mit den 
Ministerien ihrer Länder in Verbindung treten, damit viel- 
leicht eine Beihülfe für sie geleistet wird. 

Hr. Köster ist der Meinung, daß vielleicht wenig Maß- 
nahmen des Vereines gerade bei den jüngeren Mitgliedern 
mit solcher Freude begrüßt werden wie diese; denn jeder 
Ingenieur in der Praxis fühle, daß er nicht die Zeit habe, 
den neueren Fortschritten auf wissenschaftlichem Gebiete 
so zu folgen, wie das nötig wäre, Er glaubt im Gegensatz 
zu Hrn. Schöttler, daß die Vorträge stark besucht sein 
werden, und ist weiter der Ansicht, daß der V, d. I. den 
Beitrag bierfür so hoch wählen sollte, daß den Teilnehmern 
besondere Honorarkosten nicht erwlchsen. In späteren 
Jahren dürfte man vielleicht sogar so welt gehen, daß Kurse, 
welche nicht besondere Vorbereitungen erfordern, also nicht 
im Zusammenhange mit Laboratorien stehen, in den Städten 
abgehalten werden, In welchen Bezirksvereine ihren Sitz 
haben. Dann würde natürlich der Beitrag des Vereines noch 
zu erhöhen sein. 

Der Vorschlag des Vorstandes, der Hauptversammlung 
die Bewilligung von 5000 # aus den Mitteln für wissen- 
schaftliche Arbeiten zu empfehlen und einen Versuch im 
Jahre 1908 an der Technischen Hochschule Braunschweig 
zu machen, wird angenommen. 


Auf Vorschlag des Vorsitzenden wird nunmehr zu- 
nächst Punkt 21 der Tagesordnung: 
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Stellvertretung des Direktors, 
vorweg genommen. 


Hr. Taaks: M.H,, es ist Ihnen ja allen bekannt, daß 
unser verehrter Herr Vereinsdirektor schon seit längeren 
Monaten leider durch Erkrankung seinem Dienst und seiner 
Mitarbeit in unserm Verein entzogen worden ist. Er fühlte 
sich infolgedessen im Anfang April dieses Jahres veranlaßt, 
an den Vorstand zu schreiben, daß nach Aussage seines 
Arztes seine Kräfte noch für Monate hinaus so gering sein 
würden, daß er seinen Pflichten dem Verein gegenüber nicht 
werde nachkommen können, und er gab dem Vorstand an- 
heim, zu erwägen, ob nicht bei dieser Sachlage die Anstel- 
lung eines zweiten Stellvertreters für den Direktor erforder- 
lich werde. Der Vorstand ist in die Erwägung dieses Vor- 
schlages eingetreten und zu der Ueberzeugung gekommen, 
daß es durchaus geboten sel, dieser Anregung Folge zu 
geben. 

Nach der Vorstandsitzung habe ich dann als der Beauf- 
tragte des Vorstandes ein Rundschreiben an Sie alle versandt; 
ich darf annehmen, daß es in Ihrer aller Händen ist, und kann 
mir ersparen, den Inhalt hier nochmals vorzutragen, 

Infolge dieses Rundschreibens, das mir übertragen wurde, 
weil diese Angelegenheit zunlichst nach allen Seiten hin streng 
vertraulich behandelt werden mußte, ist eine Anzahl von Vor- 
schlägen eingegangen. Es ist selbstverständlich nicht mög- 
lich, daß ich Ihnen hier in der vollen Versammlung diese Vor- 
schläge vortrage. Es sind unter den vorgeschlagenen Herren 
solche, die sich in hervorragenden Stellungen befinden, und 
für die es ganz unmöglich ist, ihre Verhilltnisse in einem 
so großen Kreis erörtert zu sehen. Infolgedessen hat der Vor- 
stand beschlossen, Ihnen vorzuschlagen, daß wir es hier 
ähnlich machen, wie es in den Parlamenten bei vertraulichen 
Angelegenheiten auch der Fall ist; daß wir Sie nämlich er- 
suchen, einen Vertrauensausschuß, vielleicht von sieben Her- 
ren, zu bilden, den Sie beauftragen, diese Frage zunächst 
mit dem Vorstande zu erörtern, sich die näheren Kenntnisse 
bezüglich der Vorschläge zu verschaffen und, wenn er & 
für angemessen hält, Ihnen darüber in irgend einer zu ver- 
einbarenden Form Bericht zu erstatten, vielleicht auch einen 
bestimmten Vorschlag zu machen. 

Es ist der Wunsch des Vorstandes, daß Sie den Ausschuß 
jetzt wählen, damit er in und nach der Mittagspause zu einer 
Besprechung zusammentreten kann. Wir werden dann sehen, 
wie wir die Sache weiter behandeln. 

Aus der Versammlung heraus werden 15 Herren für die 
Wahl in diesen Ausschuß genannt, und es wird beschlossen, 
die Wahl von 7 Herren durch Stimmzettel zu vollziehen. 

Gewählt werden die Herren v. Bach, Körting, 
Blümeke, Schöttler, Blecher, Carstanjen und Klein. 

(Schluß folgt.) 





Als die Kunde von dem Unglück, welches das 
Luftschiff des Grafen Zeppelin 

vernichtet hatte, durch das Land lief, erachtete sich der Vor- 
stand unseres Vereines, der schon im Jahr 1896, zu einer Zeit, 
als die Allgemeinheit noch wenig von den Plänen Zeppelins 
wußte, tatkräftig für den Grafen eingetreten war, im Ein- 
klang mit der fast beispliellosen Einmütigkeit aller Kreise des 
deutschen Vaterlandes für verpflichtet, dem Inhaber unserer 
Grashof-Denkmünze ohne Verzug auch materielle Hülfe ange- 
deihen zu lassen. Auf Beschluß des dieserhalb vom Vorstande 
telegraphisch befragten Vorstandsrates ist dem Grafen Zep- 
pelin aus den Mitteln des Vereines der Betrag von 


50000 Mark 


zur Verfügung gestellt worden. Dem Vereinsstatut gemäß 
wird dieser Beschluß der nächsten Hauptversammlung zur 
Bestätigung zu unterbreiten sein, 


Graf Zeppelin hat die Mitteilung des vorstehenden Be- 
schlusses mit folgendem Telegramm beantwortet; 
Friedrichshafen, 14. August 1908, 
Die Vertrauenskundgebung, welche in der hohen Bel- 
tragleistung des Vereines deutscher Ingenieure zum nationalen 


Selbstverlag des Vereinen. — Kommissionsvering und Krpediulon: Juijus Springer in Berlia K, — Buchdruckerei A. W. Behade, Derliu N. 


Luftschiffbaufonds liegt, wird eines gewaltigen Eindrucks auf 
das ganze deutsche Volk nicht verfehlen und deshalb in be- 
sonders nachdrucksvoller Weise mir dis Aufgabe erleichtern, 
den Luftschiffbau zum Vorteil und zum Ruhme des Vaterlandes 


fortzusetzen. 
Dr.:Ing. Graf Zeppelin. 


Von den Mittellungen über Forschungsarbeiten, 
die der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, sind das 
56. und 57. Heft erschienen; sie enthalten: 

Kammerer: Versuche mit Riemen- und Seiltrieben. 


Der Preis dieser beiden in einem Bande vereinigten Hefte 
ist 2 AM; für das Ausland wird ein Portozuschlag von 20 Pig 
erhoben. Bestellungen, denen der Betrag beizufilgen ist, 
nehmen alle Buchhandlungen und die Verlagsbuchhandlung 
von Julius Springer, Berlin N., Monbijouplatz 3, entgegen. 


Nachtrag zu 8. 239, 


Vorstandarat. 


Rheingau-Bezirksvereia. 


Zweiter Abgeordneter des Busirkaveroines ist Hr, Tu, Baentsch, 
Gewerberat, Vorstand der Gewerbeinspektion, Mainz, 
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Amerikanische Wechselstrombahnen.” 


Von K. Meyer, Berlin. 


Als im Jahre 1902 Lamme im American Institute of 
Elesetrieal Engineers einen Vortrag über die Einführung des 
elektrischen Betriebes aut einer Ueberlandbahn zwischen 
Washington, Baltimore und Annapolis gehalten und dabei 
einen Entwurf der Westinghouse-Gesellschaft vorgelegt hatte, 
nach dem die Wagen unmittelbar durch Motoren für ein- 
phasigen Wechselstrom getrieben werden sollten, standen die 
Fachkreise diesem Unternehmen allgemein recht zweifelnd 
gegenüber. Bis dahin hatte man bei Entwürfen für Balın- 
Inirieb mit einphasigem Wechselstrom (Mordey, Oerlikon) 
stets eine Umformung des Wechselstromes in Gleichstrom 
aut den Wagen für erforderlich gehalten, Der Entwurf von 
Lamme ist nun allerdings nicht ausgeführt worden. Sein 
Wechselstrommmotor mußte bis zur praktischen Verwendbarkeit 
noch in vielen Punkten verbessert werden, und inzwischen 
zwangen finanzielle Schwierigkeiten von der Einführung des 
elektrischen Betriebes abzusehen. Der Entwurf von Lamme 
hat aber zweifellos auf die Fachkreise äußerst anregend ge- 
wirkt, denn bald nach seiner Veröffentlichung wurden ver 
schiedene Konstruktionen von Wechselstrom-Kommutatormo- 
toren bekannt gegeben, von denen einige ihre Verwendbar- 
keit für Bahnbetricebe hente schon mehrfach auf langen 
Streeken erwiesen haben ?ı. 

Jetzt erst — nach 6 Jahren —, nachdem sieh auch der 
Reihenschlußmotor der Westinghouse-Gesellschaft in mehreren 
Bahnhbetrieben bewlhrt hat’, ist der damalire Plan der 
Wechselstrombahn Washington-Baltimore-Annapo- 
lis, allerdings mit der elektrischen Ausrilstung der General 
Eleetrie Co., verwirklicht worden*), Der Betrieb ist zu» 
nächst auf der Strecke Washington-Annapolis eröffnet wor- 
den, Fig. 1: die Hanptstrecke nach Baltimore wird noch in 
diesem Jahre fertig werden. Zum Betriebe dient einphasiger 

1) Sonderabirücke diesen Aufsatzes (Facbgeblet: Eisenbahnen) 
werden an Mitglieder postfrei für 35 Pfg gegen Voreinsendung des Be- 
trages nbrereben. Nichtinitglieder »ablen den doppelten Preis, Zu- 
schlag für Auslandporto 5 Pie. Lieferung etwa 2? Wochen nach Er- 
scheinen der Nummer, 

# Der erste öffentliche Bahnbutrleb ınlt Wechselstrommotoren 
überhaupt war der ımit Winter-Kiehberg-Motoren der damaligen Union- 
E.-G. im Jahre 1903 auf der Streeke Nieder-Schönewelde-Spindiersteid 
bei Berlin, ®. Z. 1904 8, 804, Die ersten amerikanischen Wechsel» 
strombahnen Ballston-Sehensctady und Rushrilie-Morristown kamen orst 
1804 in Betrieb. 

”) 0. zZ. 1008 8. 821. 

4) Street Rallway Journal 15. Febr. 1908 8. 240; 
News 20. Febr. 05 8. 195. 
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Wechselstrom von 6000 V Fahrdrahtspannung und 25 Per./sk. 
Die normalspurige Hauptstrecke, die zweigleisig ausgebaut 
wird, ist 60,8 km Jane. 65km davon liegen im Distrikt 
Columbia und werden auch von Straßenbahnwagen für den 


Ei. 1. 


Lageplan der Wechselstrombahn Washington-Baltimore- Annapolia. 





Ortverkehr befahren. Die Schlenenrilckleitung ist hier ver- 
boten und die Streeke deshalb mit doppelten Fahrdrähten 
über jedem Gleis ausgerüstet. Im Innern von Baltimore 
liegen 2,+ km der Hanptstrecke, die ebenfalls dem örtlichen 
Straßenbahnverkehr freigegeben werden müssen, Da die Spur- 
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weite der Straßenbahnen hier I.e3s m beträgt, mußte jedes 
Gleis eine dementsprechend verlegte dritte Lanfschiene er- 
halten. Auf beiden Stadtstreeken werden die V'eherlandhalm- 
wagen nieht mit Wechselstrom, sondern mit Gleichstrom von 
ne V gespeist. Zur Verbindung mit Annapolis «dient eine 
ormalspurige eingleisige Strecke, (lie bei Naval Aradeınv 
‚Iunetion. 35.7 km von Washington entfernt, von der zlem- 
lieh geraden, nach Nordosten laufenden Hauptstrecke süd- 
östlich abzweigt. Diese Linie ist 22,5 km Jang Eine 
10 kin Jange Verlängerung nach Nordwesten über die Haupt 
strecke hinaus führt über Odenton an der Pennsrlvantia- 
Bahn nach Annapolis Junetion, einer Station der Baltimore 
und Ohio-Bahn zwischen Washington und Baltimore. Außer- 
dem gehört der Bahngesellschaft eine Gleichsteomhbahn von 
Washington über Berwyn nach Lanrel, das. an der Baltimore 
ud Ohie-Baln gelegen, nur einige Kilometer von Annapolis 
Junetion entfernt ist, so daß eine spätere eigene Verbindung 
dieser Punkte sehr wahrscheinlieh ist, Schließlich ist noch 
zu erwähnen, daß die einer andern Gesellschaft gehörige 
Baltimore- und Annapolis-Bahn, Fig. 1, elektrischen Betrieh 
mittels hochgespannten Werhselstromes erhalten hat. 

Ier Strom für den Bahnbetrieh wird von der Potomae 
Power Co, in Washington als Drehstrom von 6600 V Spannung 
bezogen. In einer Transformatorenstelle in Washington wird 
der Drelistrom dureh sieben sı0 KW-Transformatoren in Seott- 
seher Schaltung in Zweiphasenstrom umgewandelt. Die eine 
Phase von 5600 V Spannung speist den Pahrdeaht anf der rd. 
2» km langen Strecke bis zur Kreuzstelle Arademy Junetion. 
die zweite Phase speist dureh eine aus Drähten von rd. 
Ta qmm werschnitt gebildete Hin- nmel Rückleitung mit 
onc V eine Transformatorenstelle in Acwlemy ‚Junetion 
mit vier 500 KW-Transiormatoren, von denen aus den Fahr- 
drahtstreeken nach Annapolis, nach Annapolis ‚Junetion um 
nach Baltimore Wechselstrom von 6600 V zugeführt wird. 

Die Fahrdrähte Degen im allgemeinen fast 6 m über 
Schlenenoberkante und bestehen aus S-fürmigem Formedralt 
von rd. 110 qmm Querschnitt. Sie sind mit einfachen Hängern 
in Abständen von rd. 5 m an dem Llngstragdraht nicht isoliert 


Iefestiget,. Die seitlich vom Bahnkörper stehenden Masten 
Insben rd. 45 m Alstand voneinander, so daß auf einen 
Durehhang des Tragilrahtes #+ Hänger kommen Der Trage 
draht ans Te mm  diekem 

Fig. 9 und 3. Stahlseil ruht mittels doppei- 
Fahrdrahthlinger. mantelieer  braungebrannter 
Isolatoren anf einem 1,35 m 

Tragedraht langen Anslegerarn aus T- 


ns En 





Eisen, der durch eine eiserne 
Schrige gegen den Kopf des 
Mastes versteift ist. Die Böl- 
zernen Masten sind rd. 2 m 
in den Boden eingelassen und 
nach ritekwärts durch einen 
Draht verankert, Auf der 
doppelgleisigen Strecke sind 
je zwei Masten einander gw- 
genübergestellt und dureh 
einen in der Mitte isolierten 
Zugalraht verbunden. Die Ixo- 
latoren sind an ihrem Äußeren 
Mantel mit vier sich kreuzen- 
den Furchen versehen, so daß 
bei auftreffenden Steinwürlen 
‚der Mantel meist nur an den 
Furchen bricht und nicht der 
i ganze Isolator abgeschert wird. 
Schr zweckmäßig für eine schnelle Verlegung des Fahrdrahtes 
sind die Hänger, Mi. 2 und 5, die oben mit den Gabelklemmen 
leicht am Tragseil zu befestigen sind und nur unten mit dems 
Fahrdeaht verschraubt zu werden brauchen. Allerdings sollte 
bei sorgfältige ansgelmuten Werehselstrombahnen eine doppelte 
Isolation zwischen Tragılraht und Mastansleger eingefügt 
werden, die man bei amerikanischen Bahnen fast durchweg 
vermidt, Auf der Hamburger Vorortbuhn hatte man eine 
isolntionsschicht zwischen dem Stift und der Glocke des 
Isolaters als zweite Isolation eingefügt, Das hat sieh nicht 
bewährt, weshalb man hier zwischen dem Isolater und den 








" Motoren , 


nach beiden Seiten ablaufenden Enden des Tragdraltes noch 
je einen Isolator einbmut, 


Als rollendes Gut sind für die Bahn bisher 19 vier 
achsige Wagen für Veberlandverkehr mit je vier 125 pferdigen 
Motoren, vier vierachsige Wagen flir Ortverkehr nit je zwei 
Kö pfendigeen Motoren und zwei Güterzuglokomotiven beschafft 
worden. Die Lokomotiven haben ehenfalls vier gleichstarke 
jedoch mit größerer Zahnradübersetzung. Die 
Wagen enthalten in zwei getrennten Abteilnngen zusammen 
66 Sitzplätze: sie sind über den Preffern 18,97 m lang, 2,75 m 
hreit und über Schienenoherkante 3,97 m hoel. Die beiden 
Drehgestelle haben It, m Drehzapfenahstand und je 2,28 1 
Radstand. Das gesamte Waggergpewicht beträgt 40,4 1, wovon 
fast 17 8 auf die elektrische Ausrüstung entfallen. Zur Strom» 
entnahme dienen insgesamt vier Rollenstangen, von denen für 
Wechselstrom je einer umd für Gleichstrom unter dem dopr- 
pelten Fahrtdraht je zwei gleichzeitige für die Fahrt in 
einer Richtung gebraucht werden. Die Rollenstromahnehmer 
sollen indessen später durel Bügel mit Lenkerviereeken 
ersetzt werden. Die Motoren sind sogenannte Reihen 
schluß-Repulsionsmotoren, die auf den Stadtstreeken als 
Gleichstrommmtoren in Reihenschaltung laufen und dureh 
Stufenwiderstlinde gestenert werden. Bei Wechselstromberrieh 
sind die Motoren paarweise hintereinander und an einen «in 
spuligen Transformator mit Steuerstulen geschaltet. Zum 
Stenern dienen Fahrschelter mit sechs Fahrsinfen. 

Die Reihensehluß-Repulsionsmotoeren der Ge- 
neral Eleetrie Co. sind in dieser Ausführung um (inne- 
ren) Schaltung zum erstenmal praktisch verwendet wor 


den’), Sie laufen beim Anlassen als Bepulsionsmotoren 
und bei höherer Geschwindigkeit als Reihenschlußme- 
toren. Anker und Erregerwieklung sind dauernd in Reilw 


geschaltet, Fig. 4; die Ausgleichwicklung des Reihenschluß- 
intors ist indessen dureh eine Induktionswieklung mit der 
doppelten Windungszahl von derjenigen des Ankers ersetzt. 
Am Kommntator ist nur ein Biürstenpaar erforderlich. Das 
Hanptsächliehste der nenen Motorsechaltung ist aber, daß bei 
der verwendeten Ankerwieklung die unter den Bürsten kurz 
geschlossenen Ankerleiter unter den Kerken des Erregerfeldes 
und beide Spnienseiten in einem gleichstarken Felde von glei- 
cher Riehtunge liegen. Daher sind keine beseondern Hülfspole 
für gutes Arbeiten des Kommmtators erforderlich. 


Fig. 


Schaltung dea Reitienschlud- Kepulsionsmotors der Generul Eleetrie Us. 
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Beim Anlassen win] der Anker kurz geschlossen, Fire. 
so daß der Motor die Kisenschaften eines Bepmlsionsmntors 
hat. Dabei bewirkt die oben erwähnte Anordaunge der dop- 
pelten Windungszahl auf dem Stator, daß der Anker als 
sekundäre Translormatorwicklung den doppelten Strom auf- 
nimmt md somit das doppelte Dreimmoment von dem des gw- 
wöhnlichen Repulsionsmeotors ausübt, Durch den Kurzsehluß- 
sehalter geht indessen als Unterschied zwischen Stator- mid 
Ankerstrom nar der halbe Ankerstrom. Nachdem der Motor 
volle Geschwindigkeit erreicht hat, wird der Kurzschlaß- 
schalter des Anker geüffnen, Fig 6, und statt dessen die 
Induktionswieklung des Stators kurz an den Transformator 


') Alexanderson, Proceedings of the Amerlcan Institution of Elew- 
trical Engineers, Januar 1905 8. »h, 
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geschaltet, so daß der Motor sunmehr ein Reibenschlußmotor 
ud die Induktionswirklumg dessen Ausgleichwicklung für 
funkenireie Konmutation geworden ist. 

Bei den Wigeen der Washington-, Baltimore um Anna- 
polis-Bahn sind, wie schen erwähnt, immer zwei Motoren 


hintereinander an einen Transformator geschaltet. Um 
höhere Gesehwindigkelten zu erreichen, wird außer dem 
Umschalten wit Vorschaltstufen noch die dem Motor zu 


geführte Spannung erhöht. Der Motor ist insbesondere für 
zemischten Weehsel- und Gleichstromberrieb geeigneor, der 
auf den amerikanischen Ucherlandhahnen vielfach erforder- 
lich ist, da die Wagen hier ohne eigenen Bahnkörper durch 
städtische Steaßen laufen, 


Fig. 5. 





Die Reihenschluß-Repulsionsinntoren der General Kleetrie 
Up. sind aueh bereits hei einer zweiten elektrischen Ueher- 
landbahn in Nordamerika, der Richmond und Chesapenake- 
Bay-Bahn, verwendet worden. Diese Strerke ist allerdings 
erst auf rd, #4 km bis Ashland ausgebaut; die geplante Ver- 
längerung bis Tappahannoek am Rappahannpek dürfte vor- 
häufig noch nieht ausgeführt werden, Bemerkenswert an 
dieser Bahn ist außerdem, daß «die Anfangstrecke in Richmond 
üher einen Vindukt aus Kisenbeton geführt ist. Der Wechsel- 
strom für den Bahmbetrieb wird im Kraftwerk der Virginia 
Passengeer amd Power Co. in Richmond erzeugt und der 
Stierke am Bahnhof in Richmond dureh unterirdische Kabel 
zugeßiihrt. Die Spannung bemägt an den Kabeln sson V 
bei 25 Per./sk nme wird für die Fahrdrähte nicht mehr ver- 
Andert, 

Zum Betriebe der Bahn sind fürs erste vier Motorwagen 
init vier Reilwenschluß-Repulsionsmotoren und Spraguescher 
Vielgliederstenerung beschafft worden. Die Wagen sind über 
den Puffern rd. 16,5 m lan, insgesamt 4.1 an hoch md 2,0 am 
breit, Sie haben 64 Sitzpliitze oder 48 Sitzplätze und einen Ge- 
pärkraum. Der Wagenkasten ruht mit einem aus Formeisen 
und Holz zusammenzebauten Rahmen anf zwei zweischsigen 
Driehgestellen mit 9,2 m Drehzapfenabstand, 2,5 m Radstand 
und 65 mm Nadedurchmesser Der Wagenkasten wiegt Le.45. 
die beiden Drehgestelle je rd. 76, der ganze Wagen somit 
rd. 5451. Die eingebauten Motoren sind auch der Größe 
und Leistung nach dieselben wie bei der Washingtom-Anna- 
polis-Bahn. Sie haben sieh nach amerikanischen Berichten ®) 
aut bewährt. Die Kollektoren sind nach einem Betriebe von 
mehreren Monaten braun poliert gewesen une haben keine 
Spuren von Anfressung dureh Birstenfener gezeigt. Die 
Bürsten halten eine Fahrsteeeke von snene bis sonne kin 
aus, Die Betriebseigenschaften des Motors zchen ans «der 
Schaulimientafel, Flg. 7. hervor. Um hei den Probefahrten 
lie Motoren stark belasten zu können, waren fünf gewühn- 
liche Personenwagen, besetzt mit Son Fahngästen, an einen 
Motorwageen ageehängt und weiterhin zwei von den vier 
Motoren auszeschalter worden. Die beiden angeschlossenen 
Motoren vermochten den Zug in einer Steigung von I vH 


") Street Rallway ‚lourumi 7. März id 8, 166. 
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anzuziehen. Als Stromalmehmer dienen zwei Bligel an Len- 
kervierereken. 

Die Stexerung der Motoren, Ki 5. ist 0 einge 


richtet, daß die beiden Motorgruppen des Wagens volltin- 
die getrennt voneinander betrieben werden können. Die 
Schaltschützen sowie die Leistungn- un Schalttransio: atoren 
sind für jede Motorgruppe getrennt angeordnet, und von 





"beiden Meisterschaltern aus können heide Motorgruppen ge- 


trennt oder zusammen gestenert werden, Gemeinsam ist außer 
den Sehaltern für Licht, Heizung und Breinskompressor nr 


Fig. T. Motoren der Richmend und Chosapenke-Bay-Baım, 
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destengsfühter in ch 
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F3 Hirkungsgrad und 





























die Huchspanmungskammer mit Velschalter, 


selbsttätigenn 
Hauptschalter, Blitzschutzvorriehtung und Transformator für 


die Hülfsleitungen. Die in Fig. 8 eingezeichnete striehpunk- 
tierte Linie zeigt die Trennung der Motoren und ihrer 
Steuerung in zwei selbständige Gruppen. 

Die Bahn besitzt kein eigenes Kraftwerk; die für ihren 
Strombedarf erforderlichen Maschinen und sonstigen Kinrich- 
tungeen sind indessen als ihr Eigentum in das Kraftwerk der 
Virginia Passenger and Power Co. an der Zwölften Straße In 
Riehmone eingebaut. Das Kraftwerk ist deswegen beimerkens- 
wert, weil seine Stromerzeuger gleichzeitig mit Wassertur- 
binen und stehenden Dampikelbenmaschinen gekuppelt sind, 
Mir, Bei gutem Wasserstande werden die Kupplungen 
zur Dampfmaschine gelöst. Das, Kraftwerk liegt unmittelluer 
hinter den Wasserfällen des James River in Richmond: «ie 
Wasserkraftanlage ist infolgedessen nicht sehr kostspielie 7 - 
wesen.  Anderseits ist aber die Wassermenge des Flusses su 
veränderlich, daß man einen Bahnbetrieh ohne Aushilfe 
schinen zum Antrieb der Stromerzeuger nicht durchführen 
konnte, 

Das Kraftwerk enthält neben vier kleineren Drunpfdsna- 
mes fünf The KW-Gleichsteommaschinen, die auf der elnen 
Seite je mit einer 1600 pferdigen stehenden Tandemverbund- 
maschine und auf der andern Seite mit einer Franeis-Doppel- 
turbine grekuppelt sind. Große Raumersparnis ist durch den 
Einbau der Turbinenkammern unter dem Kesselhans erreicht, 
das 6 Bahrork & Wileox-Kessel für (10 at Ürberdruck enthält. 
Yon der Bahngesellschaft sind für ihren Beirieh dazu noch 
zwei 750 KW-Drehstromerzeuger Bir non und 13 200 V Span- 
nung, 25 Per./sk und 128,5 Uml. min aufgestellt, lie mit je 
einer Franeis-Turbine und einer weiteren Dynamo gekuppelt 
sind, Letztere laufen bei mangelndem Betriebwasser als An- 
triebhmetoren, bei gutem Wasserstand aber als Stromerzeuger 
fiir das Netz der Virginia 00. Eine von diesen Dynames ist 
eine Gleichstrommaschine, die andre eine Drehstrommaschine 
für 60 Per sk und ano V, so daß die Balnmlsnames au die 
beiden vorhandenen Netze der Virginia Un angeschlossen 
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Fig. 8. Steuerung der Motorwagen der Richmond und Ulwsapeake-Bay-Halhn, 


















Ausgleich 


werden können. Dementsprechend ist auch die eigene Schalt- 
anlage der Bahngesellschaft eingerichtet. 

Die Leitungsanlage umfaßt die schon oben erwähnten 
Sprisekabel, die nach dem Bahnhof in Riehmond führen, 
die Fahrdrähte und die der Bahnstrecke folgenden Speise- 
leitungen, Die dreifach verseilten Spreisekabel sind 2,0 km 
lang und in Tonröhren verlegt. Die Leiter haben je 
53,0 qmm Querschnitt; zwei von ihnen sind als Rückleitung 
parallel geschaltet und an die Laufschienen angeschlossen, 
der dritte ist durch eine Hochspannungs-Schaltkammer mit 
Blitzschutzvorrichtung an die Oberleitung geführt. Der Fahr- 
draht, Sfürmiger Kupferdraht von über 100 qmm Querschnitt, 


Fig. 9, Kraftwork der Riehmond und Chesapeake-Hay-Hahın 
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komm an arm 


ist alle drei Meter an einem siebenlitzigen Stahlseil von rd. 
10 mm Dir. und »000 ker Zugfestigkeit mit Kettenahspannung 
aufgehängt. Zum Aufbängen der Oberleitung dienen auf dem 
oben erwähnten Viadukt in Richmond leichte Torstützen, 
Fig. 10. Die Ständer sind Stahlrohre von 76 mm Dmr., der 
Querhbalken und die Schrägen Stahlrohre von 50 mm Dinr.. 
die Eekverbindungen bestehen aus Schmiedeisen. Die Tor 
stützen ruhen mit gußeisernen Sockeln auf den verlängerten 
Eichenschwellen von 203 >< 355 qmm Querschmitt und sind im 
der Geraden in Abständen von je 18,3 m aufgestellt. Noch 
einfacher sind die Auslegermasten, Fig. Il, die die Oberlei- 
tung auf der übrigen Streeke tragen. Die hölzernen Ständer 
haben normale Ausleger der General 
Eleetrie Co, bestehend aus zwei 6 mm 
dieken Winkeleisen von 50 und 38 mm 
Schenkellänge, die unter Zwischenlage 
zweier Klötze miteinander vornietet und 
zrgen den Mast durch eine Schräge ver- 
= steift sind. Der Sehlitz, den die beiden 
” Winkeleisen zwischen den beiden Klützen 


zu — 5 bilden, dient zum Befestigen und wagre- 
U: Al rechten Ausriehten der Tragseilisolato- 
ISCH 1] I ren. Diese Masten stehen auf geraden 
’ Streeken in Abstiinden von je ä6,s m. 
| Der Durechhang des Tragseiles beträgt 
"| dabei 250, bei dem kurzen Abstande der 

4 oben erwähnten Torstützen 70 mm. 
1E7 Die Tsolatoren für die Tragseile sind 
m‘ 115 mm hoch und haben 162 mm äußer- 
Fi sten Manteldurchmesser. Die Hänger für 
= 7 den Fahrdraht sind 16 mm dieke ver 
= G zinnte Eisenstangen, an die auf einem 
= G, Ende ein Auge, auf dem andern eine 
7A Klammer eingeschraubt ist. Eine zwar 
7A sonst selten vorkommende, hier aber sehr 


N 
N 


wichtige Stelle in der Oberleitung ist die 
Krenzungz mit einer Flachbahnstreeke der 
Virginia Passenger and Power Co., die 
mit Gleichstrom von 600 V betrieben 
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wird, Die Streeken kreuzen sich in Schienenhöhe: die Fahr- 
drähte sind deshalb ebenfalls in gleiche Höhe gebracht und 
durch einen Kreuz-Streekenisolator leitend getrennt. Der 
Isolator besteht aus gut getroeknetem und getränktem weißem 
Wallnußbaumholz.. Die Kreuzbalken sind durch verzinnte 
eiserne Winkel und Platten verbunden. Der Kreuzbalken im 


Zuge der Wechselstrombahn ist 7 m, der im Zuge der Gleich- 


Fig. 11. 


Auslegermaat. 


Fig. 10. 


Torstütze zum Aufhängen des Fahrdrahtes. 











strombahn 1,75 m lang, und seine Unterkante Ist ohne Unter- 
breehung durchgeführt, um zu verhindern, daß die Rollen» 
stange abspringt. Die Kreuzbalken sind 75 bis 300 mm 
hoch, 54 mm dick und unten mit einer zugespitzten Leiste 
besetzt, 

Die Richmond und Chesapeake-Bahn hat im allgemeinen 
die Eigenschaften der gewöhnlichen amerikanischen Ueber- 
land-Flachbahnen, Sie ist eingleisig mit Ausweichstellen an- 
gelegt; die Schienen 
sind 40 kg/m schwer 
und auf rd, 2, m 
langen Eichenschwel- 
len von 180 x 200 
qmm Querschnitt ver- 
legt. Die Stoßverbin- 
der sind 120 mmlang, 
haben rd. 100 qmm 
Leiterquerschnitt und 
22 mm Bolzendurch- 
messer, Die Quer- 
verbinder sind 1676 
mm lang und sonst 
von den gleichen Ab- 
messungen wie die 
Stoßverbinder. Der 
Fahrdienst wirddureh 
Fernsprecher  gere- 
gelt, wie solche auch 
an den Ausweichstel- 
len vorgesehen sind, 
Veber die Anlagen 
der üblichen Ueberlandbahnen gehen indessen die Endbahn- 
höfe in Richmond und Ashland hinaus, die fast wie Vollbahn- 
höfe eingerichtet sind, und ebenso der Viadukt in Richmond. 
Der letztere sollte ursprünglich, um die Mehrkosten einer 
Eisenkonstruktion zu sparen, aus Holz aufgebaut werden. Ein 
an dem schon begonnenen Bau ausgebrochenes Feuer und die 
Feuergefährlichkeit eines solchen Bauwerkes überhaupt gab 
indessen Anlaß; den Viadukt aus Eisenbeton zu erbauen, 


Fig. 12, Viadakt in Riehmond aus Eisenbeton. 





Fig. 12, Die Höhe der Fahrbahn über dem Boden ändert 
sich bei dem welligen Geländes des Negerviertels, durch das 
die Bahn hier läuft, beträchtlich und beträgt 5,5 bis 21,» m. 
Etwa alle 90 Meter ist eine Straße zu überschreiten. Die 
VOeffnungen sind 7,2 bis 19,9 m weit, Wegen der vorkom- 
menden starken Temperaturschwankungen war auf je 65 m 
eine dehnbare Verbindung herzustellen. Das Bauwerk Ist 
insgesamt 553 m lang. Auf Wohlgefälligkeit ist bei diesem 
nüchternen Zweckbau offenbar nicht das geringste Gewicht 
gelegt. 

Aus diesem Umstande wie aus der bei dieser Bahnanlage 
überhaupt hervorstechenden Einfachheit z. B, hinsichtlich der 
Oberleitung, des Signalwesens, der Bahnhofanlagen, die von 
den Amerikanern hier schon als verhältnismäßig bedeutend 
angesehen werden, ist wieder zu erkennen, woher die Erfolge 
der amerikanischen elektrischen Bahnen stammen. Dort 
konnten auch schon früher, als man noch auf Gleichstrom- 
betrieb angewiesen war, viele derartige Ueberlandbahnen 
höchst einfach und billig angelegt werden, da man durch 
keine behördlichen Vorschriften, gesetzmäßigen oder morall- 
schen Verpflichtungen zur Rücksichtnahme auf die höchste 
Sicherheit der Fahrgäste, der Bahnbediensteten und der im 
Bereiche der Bahn wohnenden Menschen angehalten wurde. 
Daraus ergab sich große Erfahrung im Bahnbau und Bahn- 
betrieb und weitere Verbilligung, vor allem die Gewöhnung 
aller Einwohner und Behörden an derartige elektrische Be- 
triebe, so daß eine stetige Weiterentwicklung nicht durch Be- 
denken gehemmt wurde, die aus mangelnder Kenntnis der 
Eigenarten des elektrischen Betriebes stammten. Diese Un- 
kenntnis zeigt sich bei uns in Deutschland und überhaupt in 
Europa weit hinderlicher für den Fortschritt des elektrischen 
Bahnbetriebes, als man gewöhnlich annimmt, Ihr ist es zu- 
zuschreiben, daß man erst Versuchsbetriebe mit vielen Kosten 
einrichtet, ehe man sich zu einer größeren Anlage entschließt, 
trotzdem elektrische Bahnen verschiedenster Art auch hier 
im praktischen Dienst beobachtet werden können. Auf diese 
Weise gehen wirtschaftliche Vorteile verloren, die nicht wie 
der einzubringen sind. Es ist zu bedauern, daß die Monopol- 
stellung der staatlichen und vieler Privatbahnen, das in den 
Gesetzen wenig oder gar nicht gefürderte Enteignungsrecht 
bei der Anlage von öffentlichen Wegen und Bahnen und die 
beengenden Vorschriften über den Betrieb von Nebenbahnen 
die Anlage von elektrischen Ueberlandbahnen insbesondere 
in Deutschland gehemmt haben. Hier hätten auch unter 
besserer Berücksich- 
tigung der öffentli- 
chen Sicherheit als in 
Amerika Bahnen ent- 
stehen können, die 
nicht nur an sich der 
Industrie, dem In- 
genieurwesen und 
dem öffentlichen Ver- 
kehr Nutzen gebracht 
hätten, sondern auch 
für die weitere, 
jetzt nur sprunghaft 
und schwerfällig vor- 
schreitende Entwick- 
lung der elektrischen 
Bahnen von großem 
Vorteil gewesen wä- 
ren, 

Als Erläuterung 
zu dem oben Ausge- 
führten diene nach- 
folgende Zusammen- 
stellung?!) der bisher In Amerika gebauten oder im Bau be- 
griffenen Wechselstrombahnen. Es sei jedoch dazu bemerkt, 
daß die älteren Gleichstrom-Ueberlandbahnen einen erheblich 
größeren Umfang haben. Auch heute noch werden vielfach 
Gleichstrombahnmen mit höherer Fahrdrahtspaunung von 1000 
bis 1200 V, neu angelegt und erweitert. 


') Verfaßt von Hrn. Eugen Eichel, Berlin. 
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. 
3 | Motorwagen 
r RER! 
wo wu 
Name der Bahn 3 ä w 58: 
=: = ®3 
=5 R- 
.: ä3 3. 
® EZ 25 
- 17 
km PR 
Gebaut von der 
Westinghouse El. & Manuf, Co. 
Indianapolis and Cinelnnatli Traetion Co. ; + 188 2: 4 100 
Westmoreland Traetion Co. . 11 4 4 50 
Sarı Franelseo, Vailejo, Benecia and "Kaps Valley »“ | 2 4 75 
Ry. Co. . . PASFRE ep : 8 4 100 
Atlanta Northern Traction € ©. FE 29 s 4 50 
Warren and Jamestown Stroot Ry. Un. . a a6 & 1 su 
Long Istand Rallroad Co, 2. 2 2 2 2 200“ # 6 2 so 
Spokane and Inland Ry. Co. 2 222.2 .| 184 21. 4 | 100 
Erle Rallroad Co. , . Fr 54 6 4 100 
Fort Wayne and Springfield. Street By. Ca. Re Er 4 4 7 
Pittsburgh and Butler Street Ry. Co. 53 1, 4 100 
New York, New Haven and Hartford BR. ©0.- . . 35 0 - _ 
Windsor, Essex and Lake Shore Rapid RB , . 45 5 2 100 
Garn! Trunk Railrosd Co. (Sara Tummel) , „ 6 v _ _ 
Visalla Elestrie Ry. C0,. .» 2» 2 0000. 7 4 4 | 75 
Chicago, Lake Shore and So, Bend Ry. Co. re: 
Denver and Interurban HR, Co. . 4» 4 2 2. ” 10 4 125 
Hanover and York Sirset Ry. oo. . . 2. 32 & ‘ ri} 
Shore Line Eleetrle Ry. 0. . 2 22.2.“ 19 aa z 
Maryland Eleetrie Ry. Co. . 2 2 2.2... 38 s 4 100 
Gebaut von der General Eleetrie Co, | 
Bloomington, Pontiac and Jollet Ry. Co, , . . 7 2 4 7 
Toledo and Chicago Ry. 00. . . x» 2 2. [17 T 4 75 
Milwaukee Electric By. and Licht Co. . 9” 1) 4 75 
Contral !llinols Construction Co. . ee 128 | A 75 
Richmond and Chesapeake Bay Ry. O0 . . 24 4 4 125 
Anderson Traction CO, u a a 0 0 20. Er 3 4 75 
Wasbington, Daltimore aud Annapolis Ry. Co. 127 aı 2 135 
New York, New Haven and Hartford R. R. Co. 18 { - j en 
Sbawinigan R. Co. -» » » 2» =" 2 Fre _ 0 _ _ 


'} Gleichstrom bei Betrieb der Ucborlandbahnen auf den Stadtstrecken. 
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der Motoren 








Studien über Heißdampflokomotiven, 


entworfen und ausgeführt von der Berliner Maschinenbau-Aktiengesellschaft vorm. L. Schwartzkopff.') 


Von E. Brückmann, Dipl.-Ing. in Berlin. 


(Schluß von 8. 1360) 


4) Versuchsfahrt am 8. Oktober 1907. 
Die dritte Versuchsfahrt verlief ebenfalls in jeder Be- 
ziehung zut, wie aus den Figuren 47 und 45 und den Zahlen- 


!) Somderabdrücks diesen Aufsatzes (Fachgeblet: Eisenbahnbetriebs- 
mittel) werden an Mitglieder postfrei für #0 Pfg geren Voreinsendung 
den Hotrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. 
Zuschlag für Auslandporto 5 Pfg. Lieferung etwas 2 Wochen nach Er- 
scheinen der Nummer, 


tafeln 5 und 6 (S. 1358 und 1390) ersichtlich ist. Sie wurde 


nur bis Güterglück und zurück durchgeführt. 


Der Steg auf dem Blasrohrkopf war wieder um 2 mm 
schmaler gemacht worden, da das Vakuum bei der letzten 
Probefahrt zu hoch ausgefallen war. Das Vakuum betrug 
nunmehr bloß rd. 100 mm und stieg nur auf der Steigung 
von 1:120 bis auf 150 mm, während die Veberhitzung sehr 
befriedigend ausfiel; sie betrug durchschnittlich 320 bis 335°. 





in Betrieb seit 


2300 2 
8 Schützen | |" 559 | Gielchutrom I Dezember 1904 
eo - — | Walsen 1 200 25 März 1905 
H 0 _ — | Schlitzen 3300 25 Juni 1905 
= — | Walzen | 2200 25 Juli 1905 
a — u > 3300 25 August 1905 
0 -_ u > 2 200 25 September ib»; 
6 4 180 6 600 25 
, 4) gas} | Schützen | | 505 | Gietchntrom I] Norember 1906 
re ik » 11 000 25 Dezember 1906 
1} -_ - » 6 on 25 Januar 1807 
son 25 
° u ® {350 | Gieichutrom I Mai 1907 
. 11000 2 
91 «3» ’ 1 500 Gietchstrom I Tal 1907 
ı 4 100 | Walzen 50“ 25 September 1907 
5 3 1210 |Schütsen | 3300 25 im Bau 
| 4 18 . 3 300 15 . 
Te ‚Schützen | 8600 23 i 
Walzen 575 Gleichstrom 
11 000 35 
ne — Schützen | | 535 @ieichatrom } ; 
| 6 600 25 
= = A { } r 
575 Gleichstrom 
ü Fun » #60 25 » 
r 3 E 6600 | 25 » 
| | 
| 
- . Walzen 3300 | 25 1905 
3300 | 25 
= “ r U 575, Gieiehstrom I 1008 
3200 25 
u = — /|Sehütsem | | 575 | gieichatrom ) 200 
8500 25 
1". #255 28, ..480 a Ü 375 | Gielehstrom 3 ae 
| - » #600 25 1908 
3300 25 
- -— | Weisen | | 5:5 | Gieiehntrom 3 nt 
6600 35 
| lee — ‚Schützen | | 575 | gieichatrom ! en 
| [1] _ _ > 11000 25 1908 
6600 | 30 und 15 
| 10 2 Ü 400 | Gielehstrom } 1008 
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Versuchsfahrt am 8, Oktober, Hiückfahrt. 
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Für das Anheizen in Grunewald wurden 350 kg Kohle 
verwendet, während auf dem Tender 1750 kg leichte ober- 
schlesische Steinkohle und 1750 kg Steinkohlenbriketts mit- 
genommen wurden. Nach der Rückkunft in Grunewald 
wurden nach Ausgleich der Rostbeschickung rd. 500 kg Ge- 
misch als übriggeblieben festgestellt, so daß rd. 3000 kg 
ohne und 3350 kg mit Beriicksichtigung der für das Anhelzen 
nötlgren Menge auf der Fahrt verbraucht worden sind, was 
bei einem Wasserverbrauch auf der Hinfahrt von 1850 + 5650 
+ 2400 + 1350 = 11250 ltr und auf der Rückfahrt von 1570 
+ 2000 + 2350 + 2350 = 9170 ltr, oder von zusammen 
20420 ltr, eine Verdampfung von 6,50 bezw. 6,08 ltr auf I kg 
Kohle ergibt. 
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Auf dieser Fahrt wurde das Fahren im Gefälle mit bis 
auf 4 at herabjedrosseltem Dampf (bei 180° Temperatur), 
und zwar bei verschieden kleinen Füllungen, studiert und 
hierbei auch der Gang der Lokomotive bei Geschwindigkei- 
ten von 80 bis 90 km/st auf seine Ruhe hin beobachtet, wo- 
bei festgestellt wurde, daß das Drehgestell von Zara einen 
sehr ruhigen Gang auch bei diesen Geschwindigkeiten ge- 
währleistet. Von den auf der Hin- und Rückfahrt abge- 
nommenen Indikatordiagrammen ist eine Auswahl in Text- 
fig. 49 gegeben. 

Um ein Bild von der Leistungsfähigkeit der Lokomotiven 
gewinnen zu können, ist aus den Indikatordlagrammen der 
Textfiguren 43 und 49 die Zahlentafel 7 zusammengestellt 


Zahlentafel 5. Probefahrt am 8. Oktober 1907. 
10 vierachsige Wagen = dö Achsen = 323 t. Lokomotive + Tender + Zug = 412,8 8. 














Indikatordiagramm 
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& 

2 = - 

€ ' H R 

de 3 £ 

kın Station 3 & & Fi a Wasserverbrauch 

eis |3212%|3 8 

[e) F2 u 3 

I 

vH |kg/gem xg/g °o °C 
3,09| Grunewald, Abt 12 — | 15000 Ir 
4,20 a9 | A 
5,56 4755 | | 8 
6,80 ERET} | z& 
#,506 - | -.°- 
9,80 - 2 
10,80 2402 5” 
11,80 } 3 l 
12,75 - 14 - 
12,75] Wannses, Abt, |“ = o Jı» In 230 | 200 = = - - — | 13150 Ir 
13,8 | ? s0 so Jın,r5| 9 270 | 215 so “410 so2 | 4523| A 
14,8 # 47 #0 Jans| 8 840 | 240 | 100 7 Su se | uns | | 
15,8 ’ so a7 lı15 | 9: | a60 | 96 9 8 2,94 12 | 3244 
18,2 10,5 67 a7 Jı2 1) 400 | 815 #0 214 750 | 2023 
17,6 11,5 73 27 |ı2 [) 408 | 985 13. 1° - - - 
18,2 | Drewits, Ank, 12 - 2? ]ı2 - — | 885 _ _ - - _ 

. Er . ini 2 = = | « 

ı8,8 Drewitz, Abe. 14 _ » | ıı 10 0 | 300 30 | - - _ _ | 
19,2 16 47 “)]ıı 8,25 | 380 | 330 vs | 10 370 rıs | 4126 
20,8 17,5 su so | 115 ı 8,5 | »vo | 335 so | 11 | 3,50 sıo | 3645 | eben 
21,6 | Hebbrücke, Ank. 125 | — so [11,75 0 430 | 335 0 _ - _ - 
— n u 1 L 1 - 
21,8 | Rehbrücke, Abt. 26 _ 0 lıus — - 290 _ P |, — [so |! 
22,8 27,5 30 53 ans 88 | 240 | 500 so | 12 8,5% 440 | 8981 ä 
23,4 29 52 sr Jııs 8 30 335 »o | ı8 | 807 #52 |sse7 | | = 
24,8 20,5 155 (500) 35 | ı2 [) 420 340 | 100 | 14 | 36 20 | 4049 S 
26,0 s2 Isa ces] 35 | 12 »s | 420 340 | 100 | 15 | 2,9% 720 | 3298 3 
28,0 33,5 ss 5 lı1s ı 9 40 335 »s | 18 | 2,5 es6 | 2818 - 
a0,4 |} Mebendort 1 ss jrocs] st [ia 0,5 | 420 355 | 105 | ı7 | 245 | 085 | assı Fu 
32,4 37,» |r0 ter] 27 | 11,2 9 420 330 ro | 18 | 2,» 500 | 2078 ss5=5 8 
34,0 38,75 | 70 2» [12 10 410 328 so | ı# | 2,55 720 | arsı Eee. ı 
35,0 39,5 7 2ı |ı2 10,85 | 400 | 325 so | 20 | 2,08 ss | 5 - 
26,8 40,25 | 80 21 | 11,75) 9,75 | #00 380 “o 2l | 187 644 | 2174 erg 
3,2 42 ’6 »: Fils # ai 340 | 100 | 22 | 2,30 Tas | 2636 sa *® 
40,4 a5 | 76 | ar | 9 oo Bu | | 23 248 | 954 || | "5 ls 
41,4 44,5 80 »5 |ı2 5 | 420 250 | 243 | Den sas | 2498 515 i- 
45,8 |} pork N 45,5 # sı |ır 75 | sı0 20 vo | 25 | 1,97 6 |) gr 
44,8 46,7 36 2ı Jim! 4 200 34 10 26 0,50 207 60 anT 
46,8 “# jJeocsı]| 21 |ır 4 360 380 | 27 | 0,8 157 529 a 
46,6 49,5 7» » Ins 4 360 240 ı» | 28 | 0,48 158 530 u 
51 bi co ss j12 4 3410 335 15 | 2# | 0,8 197 529 = 
52,06 | Hrück 52,5 68 a lıa 95 | 350 : = | — = _ _ 3 
53,0 58 68 ı Ins | 9 360 | 335 | so | 235 045 | 2560 ho 
54,6 d4 8 »7 |ı2 ’ 390340 | 31 | 265 10 | 2002 | | 
55,6 55,5 jo8 (tss] 27 | ns) » 410 350 s> | 32 | 2,60 T22 | 286% 
57,8 7 Tu 27 |ı2 | 985 | sıo | 355 | 100 | 33 | 2,56 za32 | 2024 
58,0 87,5 75 27 | ı2 L) 430 360 os | 2m 202 | 2526 
59,4 7) 53 so | ıe ° 430 875 ss | 35 | 286 zas | 2155 
80,6 59,7 0 so | ı2 ’ “0 855 9» | 36 | 2,80 636 | 3088 
82,0 10 | 1% 54 s7 12 9 440 345 | 100 | 37 | 2,5 792 | 2960 
03,4 2,5 54 s» lı1s |9 “0 330 | 100 | 28 | 8,55 »45 | 4226 
64,8 u5 52 s7 |ı11,5| 0 430 330 40 2 D} v 0) 
84,6 4,5 42 ss |ı2 a5 | sı0 | 320 so | 40 | 1» 215 | 110 | Y 
65,23| Belsig,  Auk. 5,25 ss [12 870 | 300 - _ - - 7500 Itr 
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Fortsetzung von Zuhlentafel 5. 


















i F | Onmptiruen ar 5 | Imiikatordiagramm 
alel-ı1,.]3 31a 
2 | $ ; 2 =ä 
kın Zelt ® - F) i E = Fi Bei r Wasserverbrauch 
-% ® H: 
Pi = zZ 4 2 & S Sr. pmind. Ps 
Ei & zigs4ls 3 2 j 
kelgem kie/igem] °C RG ann“ 
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worden, welche die Fahrgeschwindigkeiten von 3b bis voneinander abweichen ; sie steigen natürlich bei zunehmen- 


55 kmist umfaßt und die entsprechenden Zugkräfte sowie 
indizierten Leistungen bezw. auf 1 qm Helzflüche (ausschl. 
Ueberhitzerheiztläche) geleisteten Pferdestirken wiedergibt, 

Zahlentafel 5 gibt eine Zusammenstellung des Wasser- 
verbrauches für I km und für 100 tkm für die verschiedenen 
Wegstrecken, entnommen aus den fünf Zahlentafeln 2 bis #. 
Es geht aus ihr hervor, daß die Einheitswerte ziemlich stark 


der Bahnsteigung und Fahrgeschwindigkeit und fallen stark, 
wenn Im betreffenden Bahnabschnitt in Gefällen lange berg- 
ab gefahren wird. 

Anderseits hängt aber der Dampfverbrauch auch sehr 
von der Bedienang des Feners und davon ab, mit welchem 
Filllungsgrad und mit welcher Ueberhitzung gefahren wird 

Bei solchen Versuchsfahrten, wo sich auf dem engen 


Zahlentafel 7. 
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Zahlentafel 6. Probefshrt am 8 Oktober 1908 
10 vierachsige Wagen — 40 Achsen — 424 Lokomotire + Tender +» Zug = 4i,bu 6 
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Fig. 49, Versuchsfährt vom #. Okloher. 


PfAnfahren) 





Zahlentafel 8. 








Wasserverbrauch In Itr 


auf 1 km | auf 100 tiım 


2.10. 15.10.| 8.10, 


Ei 1} 
107,6 | a2.:3 00, 33 


A) Hinfahrten. 


Grunewald-Waonses . 
Wannsev-Heizig 





95,16 118,8 


Beizig-Nediitz . 130,54 99,6 LP Bee ERS Bee 2 IR | 28,0 
Sediitz-Göterglück _ 45,1 2,6 _ 15,7 22,17 
Göterglück-Güsten . _ 94,7 = -_ 2,5 - 
Güsten- Hettstedt — | 166,6 - _ 7,1 - 
Hettstedt-Manstehl _ 218,1 _ _ 74,8 | - 
Lj 

B) Rückfahrten. | | 

Mansfeld-Güsten 50,5 _ 17,8 


Gästen Güterglück 


.;l Bent 
Güterglück- Neilitz _ { 6,5 91,5 _ la ı 934 
Nedlitz-Helzig . - 105,0 _ 2,58 
Belsig-Borlltx . _ 85,8 _ 26,5% 
Beolirs- Wannsee | Tu,8 - 125.1 4 
Wanmsee-Grunewald . - J 57, - 1 20,05 


Fübhrerstande niebt 2, sondern meist 6 Personen gleichzeitig 
aufhalten, wird außerdem natürlich ziemlich viel gesprochen, 
gelragt, beuntwortet und erklärt, so daß die Bedienung des 
Feuers nicht gerade erleichtert ist, 

Gerade aus diesem Grund ist aber dieser ausführliche 
Bericht erstattet worden, einmal, well solches überhaupt selten 
genug geschieht, und zweitens, weil solch ein Bericht über 
die ersten drei Versuchsfahrten mit einer neu entworfe- 
nen und zum erstenmal ausgeführten Heißdampflokomotive 
zweifellos von Wert ist, zumal er klar beweist, daß sich 
heute die Abmessungen einer Heißdampflokomotive mit 
Sicherheit im voraus bestimmen lassen. 

Die Versuchsfahrten haben erwiesen, daß die 
p»gekuppelten Heißdampf-Schnellzuglokomotiven 


Nr 





m Mu 
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N Pipe 27 20 77, yon 

— A | 
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Mo rt — 








Gruppe #10 der Italienischen Staatsbahnen voll- 
kommen den bei der Auftragerteilung gestellten 
Ansprüchen genügen. 

Alle 24 Lokomotiven wurden rd, 2 Monate vor der ver- 
traglichen Lieferzeit abgeliefert. Bei den Abnahme-Probe- 
falhrten auf den Strecken von Florenz nach Bologma bezw. 
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Torin-Mailand und Verona-Venedig wurde ihre Ueberlegen- 
heit gegenüber den Zweizylinder-Verbundlokomotiven Gr, 650 
festgestellt; sie konnten stets die Fahrzeit besser einhalten 
und Verspätungen leicht einholen, auch bel weit stärkerer 
Zugbelastung; sie brachten die Züge beim Anfahren viel 


Zeitschrift des Verrine® 
deutscher Ingeubeure 


bau-A.-G. vormals L. Schwartzkopff /von den Italienischen 
Staatsbabnen noch im Dezember v. J. eine Nachbestellung 
auf 24 weitere genau gleiche Lokomotiven, gewiß das 
beste Zeichen dafür, daß die erste Lieferung zufriedenge- 
stellt hat. 


Fig. 50. Dienstfahrt um 30, November. 
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schneller auf die mittlere Fahrgeschwindigkeit. Ueber den 
Verlauf einer Fahrt im regelmäßigen Dienst am 30. Novem- 
ber v. J. von einem Zuge von 310 t Gewicht, die der 
Verfasser mitgemacht hat, gibt Texifiig. 50 Auskunft. Auf 
Grund dieser Ergebnisse erhielt die Berliner Maschinen- 


Nach der Ablieferung wurden die Maschinen seitens der 
Versuchsabteilung der italienischen Staatsbahnen eingehenden 
Versuchs- und Vergleichsfahrten unterworfen, welche ein aus- 
gezeichnetes Ergebnis brachten, über das besonders be- 
richtet werden wird. 


Berechnung der Babe ) 
Von Prof, Georg Lindner in Karlsruhe i. B. 


Trotz vieler gediegener Vorarbeiten ist es noch nicht 
gelungen, das Spiel eines Pampenventiles so genau zu be- 
rechnen, daß man seine Rückwirkung auf den Gang der 
Pumpe beurteilen könnte, Zur zweckmilßigen Anordnung 
von weiteren Versuchen und zu ihrer Verwertung bedarf 
ınan vorerst einer theoretischen Aufklärung der Vorglinge in 
einfacher, für die praktische Verwendung geeigneter Form. 
Um die einzelnen Fragen ibrer Lösung näher zu bringen, 
führe ich hier eine Berechnung der Pampenventile durch 


N) Bonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgeblet: Trumpen) wer- 
den an Mitglieder postfrei für 935 Pfg gegen Voreinsendung des Be 
trages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis, Zu- 
schlag für Auslandporto 5 Pig. Lieferung etwa 2? Wochen nach Er- 
scheinen der Nummer. 





und benutze dabel die Ergebnisse frliherer Untersuchungen 
theoretischer und experimenteller Richtung '). 


')@, Bach, Versuche über Ventiibelastung und Ventilwiderstand, 
Berlin 1554 (vergl. 4, I1 und 12), 

Otto H, Murller, Das Pumponveoti), Leipzig 1900, 

v Bach, Z 1586 8. 421 bis 1063 und 1857 8,41 bis 67. 

Waldästel, Z. IH5ö 8, 935 bis Din, 

Tobell, Z, 1869 8 25 bis 54 und 1890 8. 425 bis 453. 

Riedier, Z. 1585 8,502 bis 585 und 1590 8. 537 bis 636, 

Westphal, Z. 1893 8. 381 bis 356. 

Schröder, Z. 1902 8. #61 bis 009, 

Berg. Z. 1904 8. 1093 bis 1188 und Mittellungen über For- 
schungsarbeiten, Heft 30. 

Klein, Z. 1905 S. 485 bis 622. 

Haumann, Z. 1906 8. 2103 bis 2110. 

Stieglerschmidt, Z. 1908 8, 780 bis 786. 


Digitiz 


ad by Google 


Rand 52. Nr.85. 


Lindzer: Berechnung der Pumpenventile, 1398 


29, Auguat 1908, 


Für die Berechnung der Druckkräfte am Ventil- 
teller scheint mir der Weg nicht gangbar, einen bestimm- 
ten Flüssigkeitsdruck an seiner Unter- und Öberseite (ein- 
schließlich oder ausschließlich der Sitzrandfläche) anzuneh- 
men, Ich gehe von der Vorstellung aus, daß nach Fig. ı 
und 2 der Wasserüberdruck von H m W.-S, mittels der strömen- 
den Flüssigkeit von unten gegen den Ventilteller so wirkt, 
daß er sich auf den mittleren Teil gleichmäßig verteilt und 
nach dem Rande hin abnimmt. Zur Berechnung empfiehlt 


Fi 1. 


Fig. 2. 





es sich, ihn gleichmäßig über eine Fläche /, verteilt zu den- 
ken, die jedenfalls kleiner als die ganze Tellerfläche ist, 
aber kleiner oder größer als die freie Sitzfläche / sein kann. 
Der Druck Af.y mit y= 1000 kg/cbm für Wasser muß im 
Schwebezustand der Gesamtbelastung von Pkg gerade 
Gleichgewicht halten, so daß Hf.y—=P ist Die Unbestimmt- 
heit der Flüssigkeitspressungen am Ventil überträgt sich 
hierbei auf die Frage nach der Größe /., die durch Messung 
von 4 und P ohne welteres bestimmt werden kann, am 
besten in ihrem Verhältnis zur freien SitzfiNche: 

fr r 

rar 

Die Messungen hat v. Bach vor einem Vierteljahrhundert 

bereits ausgeführt, und zwar mit verschiedenen Ventllformen 
von je 50 mm Weite. Aus den von ihm angegebenen Zahlen- 
werten läßt sich die hier aufgestellte Beziehung berechnen 
und aufzeichnen: s. Fig. 3. Dabei zeigt sich, daß der fragliche 


Fig. 3. 
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Wert einen einheitlichen Verlauf hat, nur abhängig von der 
Ventilerbebung A. Zur Uebertragung auf Ventile andrer 
Größe mag, solange noch keine Versuche darüber vorliegen, 
die Annahme gestattet sein, daß gleiche Verhältnisse der 
Kräfte P und Hf'y bei geometrisch Ahnlichen Abmessungen 


wiederkehren, daß also die gefundenen Werte von z abhängig 
seien. In Fig. 3 ist das Grandmaß = = Ir gewählt (». n.). 








Die Kurven in Fig. 3 geben zu einigen Betrachtungen 
Anlaß. Die oberste, für das Tellerventil von 74 mm Platten- 
größe gültige Kurve steigt mit zunehmender Höheneinstellung 
des Ventiltellers allmählich an und scheint sich einem Höchst- 


won (= 2,8 zu nähern, ohne ihn je zu erreichen. Bei 


geringer Erhebung, unter 2,5 mm Spaltweite, ist der Wert 
kleiner als ı, was darauf schließen lußt, daß der Strahl, 
während er sich in dem engen Spalt von innen nach außen 
ausbreitet, auf die ihn oben und unten begrenzenden Wand- 
flächen, also auf den breiten Tellerrand saugend wirkt, so 
daß die zum Gleichgewicht nötige Belastung kleiner als Hfy 
ausfällt. Aehnlich, nur weniger ausgeprägt, tritt dieselbe 
Erscheinung bei dem normalen Tellerrentil von 60 mm 
Plattengröße anf. Uebereinstimmend hiermit verhält sich 
das Ventil mit einer in der Mitte der Unterfläche vorstehen- 
den Spitze, die den gleichen Druck wie die Ebene erfährt. 
Dagegen erfordert die bis an den Sitzrand hohl gewölbte 
Unterfläche, unter der sich das Wasser bis an den Rand 
mit unvermindertem Druck staut, eine etwas größere Be- 
lastung,. An Ventllen mit Rippen läßt die Druckwirkung 
nach, Bei re) auch dem von Klein untersuchten 


Kegelringventil, ist fr ?, - kleiner als 1, weil der Flüssigkeits- 


druck schon Innerhalb der Unterfläiche / bis an deren Rand 
abnimmt; ebenso bei dem Kugelschalenventil. Für die Ven- 


tile mit schrägem Sitzrande von der Neigung g— 45° gilt 
—_—_ m in Das Kegelventil mit ebener Unter- 
fläche folgt der Gleichgewichtkurve nur bis A = 7,5 mm oder 
zw 0,025; es führt offenbar nur bei geringeren Erhebungen 
den Strahl in der Richtung der Flanke, während bei höherer 
Stellung die Abschrägung der Kante nicht mehr zur Wirkung 
kommt, so daß die Ablenkung wie bei einem Tellerventil 
fast rechtwinklig erfolg. Nach den Beobachtungen von 
Klein geht die Strömung aus dem einen in den andern Zu- 
stand plötzlich über, sowohl beim Steigen wie beim Sinken 
des Ventiles, Voraussichtlich würde hiernach die Fortsetzung 
der bei der angegebenen Grenze abbrechenden Kurve mit 
derjenigen eines Tellerventiles von einer der Sitzfläche 
gleichen Plattengrüße zusammenfallen, 

Das Gleichgewicht ist stabil, soweit die Kurven in 
Fig. 3 nach rechts abfallen. Es ist indifferent für das Kugel- 
schalenventil bei Erhebungen über 5,3 mm, wie v. Bach be- 
merkt hat, Soweit aber die Kurven ansteigen, ist das Gleich- 
gewicht labil. Wenn man nämlich den Ventilteller über die 
Schwebelage hinaushebt, wird sich die Wirkung des Wasser- 
druckes auf einen größeren Teil der Unterfläche ausdehnen, 
so daß die Belastung nicht mehr genügt, das Ventil zu hal- 
ten; es müßte immer höher aufsteigen. Umgekehrt müßte 
es bis auf den Sitz niedersinken, wenn man die Belastung 
in der Gleichgewichtlage vermehrt. Trotzdem wird in jeder 
Gleichgewichtlage eine gewisse Stabilität bestehen unter der 
Wirkung der dynamischen Kräfte, die bei kleinen Vibrationen 
auftreten, Falls nämlich der Teller gegen den von unten 
aufsteigenden Strom sinken wollte, müßte er die Strömung 
verzögern und die eben zufließende Wassermenge mit höherer 
Geschwindigkelt durch den Spalt treiben, wobei auf jeden 
Fall an der Unterseite des Tellers eine Druckerhöhung auf- 
treten müßte, die den Begion des Sinkens hindert. Ebenso 
würde eine Entlastung vom Wasserdruck eintreten, wenn 
das Ventil nach oben steigen wollte, Die Berechnung dieses 
eigentümlichen Gleichgewichtzustandes Ahnelt der unten 
durchgeführten Rechnung über die Abweichungen eines frei 
spielenden Ventiles von der Bahn der normalen Gleichge- 
wichtlagen. — Aus den Betrachtungen ergibt sich, daß ein 
Tellerventil mit bestimmtem Verhältnis der Belastung P zur 
Veberdruckhöhe H wohl in gewisser Höhenstellung im Gleich- 
gewicht schwoben kann, daß es aber diese Lage nicht selb- 
ständig einnimmt. — Das in einer Pumpe frei spielende 
Tellerventil stellt sich unter seiner Belastung der augenblick- 
lichen Durchgangmenge entsprechend ein, und der Ueber- 
druck H tritt jeweils in der Stärke auf, daß das Wasser 
gerade durchgetrieben und das Ventil auf die richtige Höhe 
geführt wird. 

Der Ventilwiderstand H bewirkt in der Fliche f die 
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Strömungsgeschwindigkeit c und In den übrigen Querschnit- 
ten des Gehäuses und der Leitung proportionale Strömun- 
gen, anßerdem in dem Ventilspalt die Geschwindigkeit cı 
Der Druckverlust zur Erzeugung und Unterhaltung der 


13 
ersteren läßt sich zusammenfassen in se und für die let«- 


tere md, ; danach ist 
20 ' 

5 Sc? 

20 tr 25° 

Der Wert { umfaßt außer den Reibungs- und Ablenkungs- 
verlusten auch die Beschleunigungshöhe und wird darum 
etwas größer als I sein, z.B. 1,5. Dagegen kann {ı kleiner 
als 1 werden, wenn die Energie der Spaltgeschwindigkeit 
sich teilweise wieder in nutzbare Druckhöhe umsetzt, was 
bei der aufwärts gerichteten Strömung an Kegelventilen am 
ehesten zu erwarten ist Man könnte übrigens auch bei 
Tellerventilen durch sanfte Ablenkung und Ausbreitung des 
ausströmenden flachen Wasserstrahles zwischen führenden 
Wandflächen des Gehäuses und Ventiles die Strömungs- 
energie zum guten Teil wieder gewinnen, worauf in der 
Regel zu wenig oder gar nicht Rücksicht genommen wird, 
obwohl gerade die Strahlgeschwindigkelt größer ist, als sonst 
in irgend einem Teile der Leitung zugelassen wird. 

Die beiden Geschwindigkeiten e und «, stehen in gegen- 
seitiger Bezichung gemiß den zugehörigen Durchgangsquer- 
schnitten f und fi. Der Spaltquerschnitt /ı ist nicht am 
Außeren, sondern am inneren Rande zu messen, »als der eng- 
sten Stelle des Durchganges. Es sei 
fi 
Fe: 
Für ein Tellerventil mit f= 


H 


ze 
.. und der Spaltlünge 


uondis ü=uh=adhundae— "". Wenn aber die Siiz- 


fläche durch Rippen versperrt ist, kann € — ” werden. Für 
ein Kegel- oder Kugelventil mit der Neigung g — 45" gegen 


die Sitzebene ist i = rdhcosgq und 2 — In ns, 


Flachsitzige Riugventile vom mittleren Durchmesser D und 
der freien rg Bhabenf=#"DBund i=2uh=2nDh, 
dabei z= — ; Kegelringventile 2 = 2 Fi = n .; 


Hiermit er e= rc, weil die zufließende Wassermenge 
fe gleich der austretenden sein muß, wenn das Ventil in 


beliebiger Höhe stillsteht; daher 7 — © *” san. Man könnte 
auch cı durch c ersetzen, doch würde dabei der Klammer- 
wert (2 + s:) bis © veränderlich. Die Spaltgeschwindig- 


keit c, ist für den Verlust #/ hauptsächlich maßgebend. In 
der Auslußformel a =/4nV2gH ist also die Ausflußziffer 


Un ir 5, zu setzen und durch Versuche zu bestimmen. 
Ss 

Will man die Versuchzahlen auf ähnliche Ventile andrer 

Größe übertragen, so wird man annehmen dürfen, daß gleiche 


Werte von ## für geometrisch Ähnliche Verhältnisse * gelten, 


daß also fn unmittelbar von x abhängig ist, Aus den Ver- 
suchen v. Bachs läßt sich für zusammengehörige Zahlen von 
c und % der Wert fs berechnen und aufzeichnen, Fig. 4. 
Die Kurve für das Kegelventil mit ebener Unterfläche zeigt 
deutlich die besprochene Diskontinuität und bei der aufwärts 
gerichteten Strömung Werte über 1; dagegen bleiben die 
Werte für das von Klein untersuchte Kegelringventil unter 1, 
was sich daraus erklärt, daß die Ausflußziffer für dieses ohne 
Gehkuse und darum ohne Wiedergewinnung von Strömungs- 
energie gemessen worden ist. 

Da die Größe H wohl bei Versuchen gemessen werden 
kann, bei Pumpen aber unbestimmt ist, empfiehlt es sich, 
die Strömung nach der bekannten Ventilbelastung P zu rech- 


nen und 4 = ftp Yr zu setzen. Man erhält den Wert 








Leitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


der neuen Ausfiußziffer 4> aus der vorigen Formel, indem 
man H= w einsetzt, zu rn) ‚ wonach er sich aus 


=y 
Fig. 3 und 4 ableiten und aufzeichnen läßt, Fig. 5. Wegen 
des Unterschiedes in der Belastung und dem UVeberdruck ist 
es von Wichtigkeit, die Größen ur und p» auseinander zu 
halten, 
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Der Wert > läßt sich unmittelbar aus zusammengehöri- 
gen Zahlen für P und cı berechnen, wobei m; durch die 
Hubhöhe des Ventiles und die augenblickliche Fördermenge 
bestimmbar ist, Eine solche Rechnung hat Berg auf Grund 
seiner Versuche mit einem Tellerventil 60/50 mm mit Feder- 
belastung durchgeführt, mit Hülfe der Ventilerhebungs- 
diagramme beim freien Spiel in einer Pumpe. Es war das- 
selbe Ventil, das v. Bach ohne Feder statisch untersucht 
hatte. Die von Berg angegebene Kurve / ist in Fig. 5 lang- 
gestrichelt eingetragen mit Hinweis auf die Feder. Es zeigt 
sich eine überraschende Uebereinstimmung in den hier 




















zusammengestellten Ergebnissen der beiderseitigen, auf ganz 
verschiedenen Wegen durchgeführten Forschungen, die um 
so erlreulicher ist, als sle zu dem Schluß berechtigt, daß 
man nicht fehlgehen wird, wenn man die aus den statischen 
Abwägungen der Ventile von Bach entnommenen Verhältnis- 
zahlen auf Ventile im Pumpenbetriebe anwendet. 

Um die Rechnung mit den gefundenen Ausflußziflern 
durchzuführen, muß man aus Fig. 5 einen Näherungsans- 
druck entnehmen, wobel es mehr auf einfache mathematische 
Form als auf genaue Anpassung an die vorliegenden Ver- 
suchswerte ankommen soll. 
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Es erscheint ausreichend und zweckentsprechend, zu 
setzen: 
1 


für Tellerventile pp = ——, 
Vır3z 


für Kegelventile pp — os +4z. 


Die Belastung P ist ebenfalls als veränderliche Größe zu 
behandeln. In der Schlußstellung wirke der Druck P,, der 
aus dem Gewicht des Ventiles in der Flüssigkeit und dem 
Federdruck auf das geschlossene Ventil besteht. Aus dem 


Druck u in m W.-8. ergibt sich die zur Abkürzung der Glel- 


chungen einzuführende Hülfsgröüße u = Y: a. ı 
7 
Ir 
Pr =0ı1 02 05 08 Lo 15 20 25 30m W.-S. 
“1, Inn 3,15 3,06 4,5 5,38 6,25 7,0 7,66 ın/sk. 


Mit der Erhebung A oder mit z wächst die Kraft, so daß 
man setzen kann: P= P,(Ii-+kz). Die Zahl & wird im all- 
gemeinen zwischen 0 und 6 liegen; sie ist hauptsächlich 
durch die Federkonstante © bestimmt; doch lißt sich auch 
die Beschleunigungskraft für das Ventil hier mit einrechnen. 

Setzt man das Maß Ü in kgl/cm als die Kraft ein, mit 
der die Feder um I cm zusammengedrickt wird, so hat man 
bei der Rechnung in m für die natürliche Länge ! der Feder 
nach Fig. &: ; = 64 + 100 Cil—Lh), und in der Höhe 
Aue fu — 1, des Ventiles: P= Gs + 100 Cl —L)- Pr + 100 h€C, 
Beiläufig sel hier in om-Rechnung der Wert von C ange 
geben für eine zylindrische Schraubenfeder mit = Gängen vom 





Windungshalbmeseer r aus d cm [dickem Draht von der 
Länge L mit K= 2000000 für Stahl und E — 1000000 für 
Messingdraht zu 
0 _ Ei 
ua 7° Au PET ham 
Die Beschleunigung darf hier nach den früheren Ent- 
wicklungen über die Ventilbewegung nach dem Sinusgesetz 
für A m Erhebung zu — kw’ eingesetzt werden. Die Masse m 
sei in Rücksicht auf das mit dem Ventil zu beschleunigende 


Wasser schätzungsweise als a statt . eingesetzt. Danach 


s 
(12000 bezw. 6000) ir! in kg/em. 


2 a): 


folgt aus P= Pı(i+kz) = Pı-+ once" Fr 
” 


na w n\’ 
c 0,0: Ps 7 kcosp-+ () R 
p URN DER 0 1; -(#)] 

weosp|L Ih so )' 

Ist z. B. C ww 50, Pı — 250, n = 60, f= 0,200, um 1,n 
und g=0, so wird k = 0,85, d. I. verhältnismäßig zu gering 
bei zu hohem Preßdruck . im WS. 

Nach den vorstehenden Annahmen beträgt die Austiuß- 

r r 
geschwindigkeit cı = ar Vs; = 
für Tellerventile ı = % . ’ 
I+bx 
für Kegelventile ı = % VKırkz)los+iz. 


Die Strömung ec in der Sitzfläche f ist durch die Kolben- 
verdrängung bestimmt Für eine Pumpe mit Kurbelantrieb, 
die bei F qm Kolbenfläche und Ro m/sk Kurbelumlangs- 
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geschwindigkeit einseitig Q = mr cbm/sk fördert, erreicht 


die Strömung den Höchstwert 
FRo 
f 
Will man die Sitzfläche / in qm hiernach erst berechnen, 
so wird man „=! m/sk für Saugventile und niedrigen 
Förderdruck wählen, bis 2 m/sk oder etwas mehr für höheren 
Wasserdruck. 


Die mittlere Strömung beträgt x ©. und die augenblick- 


liche Strömung im Kurbelwinkel « 
era Hin alt Hi cos e), 


Die Kontinuitätsgleichung besagt, daß die in einer 
sehr kleinen Zeiteinheit dem Ventil zuströmende Wassermenge 
fe, soweit sie nicht unter dem mit der Geschwindigkeit v 
aufsteigenden Ventil aufgenommen wird, durch den Spalt 
ku=fi=xf austritt: ia = fe—fe oder 

204 =0—D, 


Nach dieser Gleichung würde sich ein masseloses Ventil 
bewegen. Es erhebt sich plötzlich bei dem Kurbelwinkel 
@ — d, mit der Geschwindigkeit m = cn sin &, (1 + A cos 4). 
Die Verspätung gegenüber dem Todpunkt ist bedingt durch 
den verspäteten Abschluß des mitarbeltenden Ventiles und noch 
etwas verzögert, wenn der Pampenzylinder elastisch nachgibt 
oder Luft enthält, schon wenn er mit dem federnd belasteten 
Indikatorkolben in Verbindung steht. Das Ventil steigt weiter 
mit abnehmender Geschwindigkeit, die nach Hubmitte negativ 
wird, bis es im Winkel 8, jenseits des Todpunktes mit der 
Schlußgeschwindigkeit 2, = — co, sin d, (1 & 4 cos d,) wieder 
auf den Sitz trifft, Der Verspätungswinkel laßt sich sogleich 
annähernd als d= 8, — d;, durch folgende Betrachtung finden: 
Am Todpunkte bei «= 180° steht das Ventil in einer Höhe 


he, wobei m = Fr Ar ist, und durchläuft diese Strecke, da 


=3 
= f ” 


— 


“= w£ ist, in der Zeit 3 mit der Geschwindigkeit ı. oder 


— iu 80 daß Ar = . ist; währenddessen mag c = 0 gelten 
ru 
"eoCa ö 

Die Ventilbewegung, die Westphal grundlegend be- 
handelt hat, läßt sich nicht etwa aus der beschleunigenden 
Kraft berechnen, weil diese als Unterschied zwischen der Be- 
lastung und dem Wasserüberdruck nicht bekannt ist, indem 
sich letztere vielmehr jeweils gerade in der Stärke einstellt, 
die erforderlich ist, um das verdrängte Wasser durchzutreiben 
und den Eigenwiderstand des Ventlles zu überwinden. Setzt 


man den Beschleunigungsdruck als abhingig von Fr 


der Belastung ein, so kommt man auf eine Differential- 
gleichung zweiter Ordnung, deren Integration nach Angabe 
von mathematischer Seite unmöglich ist. Man muß die Be- 
schleunigungskraft also entweder vernachlässigen oder, wie 
oben angegeben, durch einen von vornherein eingeführten 
Wert berücksichtigen. Zur Berechnung der Ventilbewegung 
bleibt demnach nur die Kontinuitlitsgleichung ra = e—r 
zur Verfügung. 

Unter der Annahme, daß c, konstant sel, gelangt man 
n = £ a: durch Integration zu der 
von Westphal (auch von Berg) entwickelten Sinusbewe- 
gung, Fig. 7, nämlich mit } = 0 zu folgenden Beziehungen: 


und cr fc. Aus sn me—e folgt hiernach d= 


neben 


nach Einführung von v — 


zn "" con d sin (a — 8) 
& 


mit dem Höchstwert 
Zu m = cord bei a— W-+6; 
Li 
vo cu sind cos (a — 8), 
mit dem Höchstwert 
er sind bei am 6; 


ie r zei — hm, 
di u 
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Die Annahme, daß die Spaltgeschwindigkeit unveränder- 
lich bleibe, mag für ein Tellerventil mit stelfer Feder einiger- 
maßen zutreffen, dach wird man der Wirklichkeit näber 
kommen, wenn man die Veränderung von cı nach den obigen 
Ausführungen berücksichtigt. Dabei empfiehlt es sich, für » 
statt des Differentlalquotienten den für die Sinusbewegung 
geltenden Wert v = ı, cos [e—Ö) einzusetzen, indem v an den 
Enden des Spieles keinesfalls viel von », abweicht und in 


Fig. T. 
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der Mitte neben co fast verschwindet, so daß die Vereinfachung 
der Rechnung ohne merklichen Einfluß bleibt. Man erhilt 
hiermit: 

e—v = sine [1 +) cosa) — eu sind cos (u — Si EA cosd); 
der Ausdruck l4ßt sich, wenn man noch Acos « an Stelle von 
A cos d setzt, nach den trigonometrischen Formeln zusammen- 
ziehen zu der Hauptgleichung für die Ventilbewegung: 


zo = m co8dne— d) li EA case), 


Mit a — gr Y:s z und den gewählten Näherungswerten 
für pr gilt 
für Tellerventile: 
z y: +kz En, 
1+® l Ca , R 
für Kegelventile: { = e05 8 sin(t — ö) (= i cos), 
zVlı + ka) (0,5 +42) = 


Differentiert man die Gleichung und setzt die für 0 
gültigen Werte ein, so erhält man den Ausdruck 


== fo 
1g? Wirges con" 
den man an Stelle von sind neben eosd — 1 In den allge- 
meinen Ausrechnungen benutzen kann, da der Winkel ö klein 
ist, etwa 2 bis 6° bei Tellerventilen, bei Kegelventilen wahr- 
scheinlich größer. 

In Anwendung der Hanptgleichung zunlichst auf Teller- 
ventile erkennt man, daß reine Sinusbewegung nur bei 
Ventilen mit steifer Feder, für die & ungefähr 5 ist, einge- 
halten wird; bei weichen Federn und gar bei Gewichtven- 
tilen überhöht sich die Hubkurve im mittleren Teil nach 
Fig. 8. 


Die größte Erhebung Au besw. =, —= 7 fm wird bei 





+ km m 
= 


“— 90 + 8 erreicht. Es folgt aus = Y 


1+ ra ep 
we EEE 
“o 1 1 02 025 8 4 5 ö 
= 0,07 0,5 Da 0,83 0,25 0,20 0,17 für km 5, 


zum 26 1, 0,00 0,70 0,5 0,03 O2 >» ku. 


Als Bedingung für schlagfreien Ventilschluß 
gibt Westphal auf Grund seiner Betriebserfahrungen an, daß 
die Schlnßgeschwindigkeit höchstens 0,ı m/sk betragen darf: 


um en sind ct le koosd) < 0,1. 
Ngto 
Mit » =0,ın und »= 1 und A=0 ergibt sich hieraus 
en „i 
fe" 


Beiläufig findet sich für Sinusbewegung, wobei hu / ““ 


“rg 
gilt, die einfache Beziehung A < :, so daß z. B. ein Teller- 


ventil mit steifer Feder sich bei n — 100 Uml./min auf 1 cm 
heben darf, ohne daß eine feste Hubbegrenzung wirksam 
wird. 

Ferner erhält man, da „f= Q ist, 
aan _ Pin! 

“ 10° 

und kann hieraus die Ventilbelastung für die Schlußstellung 
berechnen. Setzt man aber ps = 0,8 und Ä — 0,8, so wird 
1,5 mal so groß wie nach den vorigen Gleichungen. 

Aus Versuchen an einer Pumpe mit Gewichtventilen fol- 


’ 
gert v. Bach die Bedingung für schlagfreien Schluß, daß m 
o 


einen bestimmten Wert einhalten soll, und Berg entnimmt 


oa? 





‚seinen Versuchen mit einem federbelasteten Ventil eine hier- 


zu passende genauere Angabe: Zur sicheren Vermeidung eines 
hörbaren Ventilschlages soll der Ventilbub im Todpunkt bei 
# — 150° auf 0,004d oder ı„ auf 0,016 beschränkt werden. 


Mt o— Dın, Bb= 1, = v und mn “= 0058 sind erhält 
0 
man folgende Beziehungen: 


Pe r 
m Mn 
[73 “fu 
/rRn® 
a> Ye 


Im Vergleich mit den Westphalschen Zahlen füllt das 
Verhältnis = hier mal so groß aus, im allgemeinen also 
o 
kleiner als dort, 


Fig. 3. Hubkurre für Teilorventiie. 























Eine bemerkenswerte Ausnahme bietet ein von Schröder 
untersuchtes flachsitziges Saugventil mit 5 Ringen, das bei 
40]Uml./min hart aufschlug, obwohl &, wesentlich grüßer war, 
als nach der letzten Folgerung zulässig sein sollte; dabei 
stieg das Ventil bis zur 0,s fachen Hublänge fast gleichmäßig 
an, um darauf steil abzufallen. Die eigenartige Bewegung 
lädt wohl darauf schließen, daß die aus den Spalten ausge- 
tretenen Strahlen sich gegenseitig treffen und stauen, so daß 
der Rückdruck unter den Ventilringen auf zunehmende Er- 
hebung wirkt, bis die Strömung stark nachläßt. Die hier 
deutlich auftretende Erscheinung weist darauf hin, daß eine 
sanfte Ablenknng der Strahlen auch für das Ventilspiel von 
Wert ist. 

Unter sonst glinstigen Verhältnissen sollte man die Größe 
fo, also die Belastung Ps, nicht höher wählen, als für schlag- 
freien Schluß gerade nötig ist, weil andernfalls der Durch- 
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ang an den Ventilen unverbältnismäßig erschwert wird. Der 
kKraftverlust macht sich besonders bei mäßigen Förderhöhen be- 
merkbar,. Mungels sicherer Angaben für die Wihl von Ventil- 
federn greift man gern zu der Verlegenheitsregel, das leicht 
gebaute Ventil durch eine kräftige Feder stark anzupressen 
und die Erhebung durch eine feste Hubbegrenzung zu beschrän- 
Cm 


vo 


ken. Zweckmäßiger scheint es, zunächst das Verhältnis 


< nr: zu oder (nach einer vorläufigen Uebersehlagsrechnung) 


5 mal so groß, zu ermitteln und zur Bestimmung der Feilrr- 
konstanten die Grüße & für die grewilnschte grüßte Ventil-:}.e- 


bung aus Ye en 
EM a 


1+ 5 [27 


kt (-)- 1: 


zu berechnen. Für u — 1 nird 


kb 1er 05 D. 

Hiernach kommt man zu sanfter Anpressung mit einer 
starren, in der Schlußstellung wenig gespannten Feder aıor 
aber zu starker Ventilbelastung mit einer nachgiebigren Feder 
tür Einhaltung gleicher Ventilerhebung. 


Wenn das Verhältnis “” — 0,4 ist, kann das Ventil das 


Hubmaß z—.—= 1 nicht mehr erreichen, wie nee! ziebig auch 
die Feder sein mag, sondern nur ein geringe,es Maß, 

Man benutzt zelegentlich, um irgend einen Anhalt zu 
haben, die Konstruktionsregel, daß die Feder in der höchsten 
Ventlstellang doppelt #0 stark gespannt sein soll wie in der 
Schlußstellung: damit gelangt man zu einer Beziehung, die 
gerenüber der eben aufgestellten Forderung eine verkehrte 
Zahlenreihe liefern würde. 

In Anwendung der Theorie auf Kegelventile findet 
man sehr flach verlaufende Kurven nach Fig. ?, wobei aller- 
dings zu beachten ist, daß der absolute Hub A gegenüber x 


Fig. 9, Hubkuren für Kegelvantile, 





2 2-d= 8 


im Verbältnis 1:cosp— i:ü,ı größer als bei den Teller- 
ventilen ausflilt. Will man vermeiden, daß der Kegel den 
unsieten Uebergang In den zweiten Strömungszustand erreicht, 
so hat mau eiwa zu, = I,ı als Grenze einzuhalten; dabei ent- 


spricht k== 5 dem Verhältnis = =1 und k= 0 dem Ver- 
u 
hitlinis O,s, so daß auch bier für schwachen Anfangsdruck 


Fig. 10. 


R%, #, 


eine starre Feder und für hohen Anfangsdruck eine weiche 
Feder zu wählen ist. 


Das Ventil wird die aus der Theorie berechneten Bahnen 
der normalen Gleichgewichtlagen nicht genau einhalten, son- 
dera in pendelnden Schwingungen umschreiben, deren 
Betrachtung dazu dienen mag, die wirkliche Ventilbewegung 
näher kennen zu lernen, Fig. 10. In der Bahn der Gleich- 


ı 





gewichtlagen besteht in jeder bellebigen Stellung = ein 
Wasserüberdruck, dessen Wirkung auf das Ventil gleich der 
Belastung P ist. Welcht nun das Ventil um das Maß = von 
der Stellung x nach unten ab, so mul das Wasser mit einer 


im Verhältnis -"— größeren Geschwindigkeit durch den ver- 
zo: 


engten Spalt getrieben werden, wozu ein im Verhältnis { = Y 
£ ° 
größerer Veberdruck notwendig ist. Der infolge der Abwei- 
ehrıg auftretende Druckunterschied beträgt P( 5 1 P 
u 3 
r—:l: 
(ie ® 
sogleich von der Bahn ab, well es die rechnungsmiäßige Ge- 
schwindigkeit vs nicht plötzlich annehmen kann. Der Eröfi- 
nungsstoß stellt sich bier als ein besonderer Fall der das 


Ventil auf seiner Bahn haltenden Krilte dar. Er läßt sich 
aber nicht berechnen, weil für e=0 und z= 0 der letzt- 


— /’ Im Anfang der Bewegung weicht das Ventil 


gefundene Ausdruck = R wird und zwar — =, indem alsbald 


nach dem Anfangspunkt der Nenner 2 — x = 0 bleibt, während 
im Zähler schon meßbare Werte eintreten. Nur die Nach- 
giebigkeit der Zylinderwandungen und des Wassers selbst, 
sofern es lufthaltig ist, mildert den Stoß in seiner Stärke auf 
einen unbekannten endlichen Wert herab. Sicht man von 
dem ersten Anfang der Bewegung ab, so wird man die Rech- 
nung wesentlich vereinfachen, indem man die Abweichung z 
als verbältnismäßlg klein neben z vernachlissigt. Damit er- 


hält man den Ausdruck 27° n Hierneben wirkt noch, in- 


folge der Abweichung, die Feder mit einer um P,kz ver 
minderten Kraft richtend auf das Ventil, in demselben Sinne 
wie der Wasserdruck. Als beschleunigende Kraft gilt hier- 
nach 2PE + Pike P|(i+ke)+klz= Pl? Har)e. 
E Ei; « J * 

Sie erteilt der Masse m des Ventiles und einer unbestimmien 
Wassermenge die auf Verminderung von =. also negativ wir- 


de _fdr, un F} 
kende Beschleunigung = „ae folglich ist a 


Pu Du } B r Pr a 
Pe (Ü + sk) z. Zur Vereinfachung sei gesetzt: X = 
“Ef? i #2 _ pr, 

Y; HE+ ar), also Pr K°’z. Durch Integration er- 


hält man hieraus (z Y = CI Kiel, 


Die Größe © bedeutet die im Maßstabe von z ausge- 
drückte Geschwindigkeit, mit der die normale Bahn durch- 
kreuzt wird; es ist nämlich für z—= 0, außer im Anfangspunkt 


der Bewegung, wo K unendlich groß ist, C= PR = R 164. 
Wählt man für :, einen mit jeder Periode abnehmenden 
Bruchteil z von w = r„ sin d, so gilt O= ? “m, 

20 © 


Wenn aber eine Hubbegrenzung das Ventil festhält, bis 
es im Kurbelwinkel «' wieder abfallen sollte, so hätte man 
zur Ermittlung von € den Wert wo = m cos (w— N) einzu- 
führen, weil das Ventil diese ihm zukommende Geschwindig- 
keit aus der Ruhelage nicht plötzlich annimmt. Die hier- 
durch eingeleiteten Schwingungen werden bis zum Ventilschluß 
nicht genügend gedimpft, so daß sie je nach ihrer Lage das 
Aufschlagen bald günstig, bald ungünstig beeinflussen können, 
möglicherweise sogar das Ventil bei schnellerem Pumpengang 
sanfter schließen lassen als bei mäßiger Geschwindigkeit. 


Durch weitere Integration ergibt sich: 
1 .sK = 
(= , arc sin FB +4. 


Hierin bezeichnet (; =, die Zeit des Beginnes einer 
Ausschwingung. Die Dauer einer einseitigen Ausschwingung 


beträgt, da bierbei der Wert are sin m a sein muß, 4 —#, 
= Zu oder, weil = wf ist, im Längenmaß des Kurbel- 
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”® und in Gradmaß '”, Da der Wert 
von K kleiner ausfällt, wenn = groß ist, folgt, daD die Perivden 
an den Enden des Spieles kürzer, in der Mitte länger ge- 
streckt sind. Den größten Ausschlag x. findet man aus 
2m = sinAi—4) für den sin-Wert — 1 zu 2. = “ er wird 


winkels a; — in — 


Cm 


um so größer ausfallen, je grüßer » und und = sind, im 


Verlaufe des Spieles aber mit y abnehmen, Mit den vor- 
liegenden Ventilerhebungsdiagrammen scheinen die Rechnungs- 
ergebnisse Im allgemeinen übereinzustimmen. Sie mögen ein 
Hülfsmittel bieten, die Abweichungen der Ventilbewegung von 
der normalen Bahn in besondern Fällen zu beurteilen. 





Ein neues zeichnerisches Verfahren 
zur Bestimmung der Gurtkräfte in Kran- 
parallelträgern.') 


Von Dipl.-Ing. F. Bülz, Lauchhammer. 


Viele Krankonstrukteure geben dem Parallelträger vor 
dem Parabelträger den Vorzug, weil sie sich sagen, daß die 
Einfachheit In der Herstellung in bezug auf die gleichen 
Längen und Neigungen der Pfosten sowie der Sehrägen, 
die gleiche Größe der Knotenbleche und den zeraden Unter- 
gurt die oft schr geringe Ersparnis an der Länge der Füll- 
stäbe, die hauptsächlich in Betracht kommen, wieder auf- 
wiegt. 

Unentbehrlich ist der Parallelträger dort, wo man eine 
Hülfskatze auf dem Untergurt laufen lassen will, sei es nun 
zwischen den Hauptträgern, sei es zwischen Haupt- und 
Bühnenträger, oder wo die Hauptkatze mit Rollen am Unter- 
gurt geführt werden soll, wie bei Beschiekmaschinen oder 
Laufkatzen mit drehbarem Auslegrer. 

Die graphische Untersuchung, die sich beim Parallei- 
träger besonders einfach gestaltet, hat Ernst in seinen Hebe- 
zeugen (IV, Aufl, S. 786)?) gegeben. Im folgenden soll ein 
neues Verfahren gezeigt werden, nach dem die Gurtkräfte 
in sehr schneller und übersichtlicher Weise gefunden werden 
können, 

Der Konstruktion liegt das Rittersche Schnittverfahren 
zugrunde. Denken wir uns den Träger Fig. 1 links von der 
Katze geschnitten, so daß der Schnitt nur 3 Stäbe trifft, so 
wirkt auf den abgeschnittenen Teil nur eine Außere Kraft 
ein, nitmlich der Auflagerdruck A, und diesem müssen die 
Stabkriäfte an der Schnittstelle das Gleichgewicht halten. 








Fig. 1. 
6 ALOE 
IN N Pi N 
« Er N ' .* \ \ 
INN \| 





PEBRHD. \HR:.SE. UREREE 


a Ba n 


Wollen wir beispielsweise (4, bestimmen, s0 ist mit dem 
Schnittpunkt © der beiden andern geschnittenen Stäbe als 
Drehpunke 

ASYA—Oh=0 .. i (tr). 
134 
=: 134 
a 

') Sondersbdricke dieses Aufsatzen (Fachgebiot: Hrücken- und 
Elsenban) werden an Mitglieder postfeed Mr 20 Pig wugen Vorelnsen- 
dung des Betrages abgegeben. Niehtinitelioder zahlen den doppelten 
Preis, Zuschlag für Auslandporto 5 Pfg Lieferung -twa 2 Wochen 
nach Ersoheinen der Nummer, 

Hs. z. 1104 8. 1230. 





Hierbei sind die rechtsdrehenden Momente positiv, die 
linksdrehenden negativ eingeführt, und die Kräfte nach der 
Schnittstelle hin wirkend angenommen; A bedeutet die Feld- 
weite, A die Triigerhöhe. 


Entsprechend ist für 7, mit D als Drehpunkt 


AB +U=0 ..... 0) 
, Asia 
I u 


das Minuszeichen sagt uns, daß die Kraftrichtung der vor- 
her angenommenen entgegengesetzt ist, daß die Kraft also 
von der Schnittstelle weg gerichtet ist, d.b., daß L, gezo- 
gen wird, während 0, Druck erfährt. Wir finden außer- 
dem, daß der Druck in ©, gleich dem Zug in U, ist, all- 
gemein, daß 

- SB =+ Und : +. BB). 


Da sich alle Stäbe des Obergurtes als gedrilckt und die 
des Unterguries als gezogen ergeben, so kann man das Vor- 
zeichen vernachlässigen und braucht nur noch die absolute 
Größe der Kraft zu ermitteln. 

Zeichnet man sich nun über der Trägerlinge als Abszisse 
zu den verschiedenen Katzenstellungen, bezogen auf das 
linke Rad, die Auflagerdrücke in A als Ordinaten auf, das 
sogenannte A-Polvgon, so stellt sich in 
der Gleichung (1) 


Adl)=ühh 


die linke Seite als das Rechteck DEFG 
der Figur I dar, da 6GD=3}, DE=A4A 
ist, während die rechte Seite das Recht- 
eck aus der gesuchten Stabkraft und der 
Trägerhöhe A darstellt. Ä 
Die Aufgabe läuft also darauf hin- 
aus, ein gegebenes Rechteck in ein flä- 
chengleiches mit gegebener Seite zu ver Ö 
wandeln; dies geschieht nach der Kon- 
struktion in Fig. 2: 
OGDEF=UÜGHLM. a : 5 * 
Man verfahre nun wie folgt: 


Man trage, Fig. 1, GY=4 ab und errichte in F/ das 
Lot, auf dem ınan, wenn man z. B. & oder U, ermitteln 
will, von E wagerecht herüber den Punkt J anschneidet; 
dann ziehe man die Gerade GJ und bringe sie zum Schnitt 
mit DE in K, KD ist die gesuchte Stabkraft GO, bezw. U. 
Entsprechend verführt man bei den andern Stäben. 

Es handelt sich nun noch darum, die erforderlichen Auf- 
lagerdrücke zu konstruieren. 

Der Auflagerdruck in A ist nach Fig. 5 für eine beliebige 
Katzenstellung nach der Momentengleichung mit B als Dreb- 
punkt: 





A gr + a vr 5 #101 we - (hr (5); 


der Ausdruck ist vom ersten Grade und wird dargestellt 
durch eine Gerade, Man hat deshalb nur nötig, den Auf- 
lagerdruck für die beiden Endstellungen der Katze aufzutra- 
gen und die Endpunkte dieser Strecken durch eine Gerade 
zu verbinden. 

Die Auflagerdrücke für die beiden Endstellungen wer- 
den mit @=r: 


ie, 
A=f,; 
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| t Lorgereg std oder, da Qı — ih, 
I R a 4 
Per | y eb atd At. 
„| h A vr a3 93 58 ! 
= | N | ; und mit ol 
' | | ! | \ Aus meQa)ti-er 
| N u 
| | | r en _r 
! - + F 
fi oder 
j Ad + A. (N. 
—-} m Um 4, zu konstruieren, 
| [28677] E77 SR ug trage man nach Fig. 3 


von EK aus EG=r ab 
| und errichte in G das 
j Lot; in € trage man 
= CD und = Di 
an und verbinde D mit 
E. Diese Verbindnngs- 








I linie schneidet auf dem 

BP, Lot in@ Fr A ab, 
7 & denn 

Ri 1 . a ei ul f . is). 

E: cz 1 

- s7 Man macht HJ FG 

und erhält oo OJ= 4A; 

I. N. =- Qi +& — A. Die 


Gerade JF lietert uns 
somit zu jeder beliebi- 


Fig. 4. Kräfteplan für ruhende Belastung. eher meer "= IF 


gleich der Ordinate durch das linke Katzenrad. 


Um nun beispielsweise die Gurtkraft in 16 zu finden, 
denke man sich durch 14, 15 und 16, oder 18, 17 und 16 
den Schnitt gelegt; mit M als Drehpunkt ergibt sich 


Ch=ACM=-MR-CM .. . (M) 


MR» CM ist aber, wie oben gezeigt wurle, gleich A + MN, mit- 
hin ist 





Ze zes 


AN—lI6= 10350 kg Zug. 


u — Um 14 zu beriimmen, denke man sich den Schnitt durch 
E37] Faiy 4, 15, 16 geführt; mit V als Drehpunkt wird 





Zahlentafel 1. Obergurt. 




















Stah | 2 68 12, 14 18, 20 | 24,236 Bemerkungen 
Stahkraft hurvor- { rubende Last v — 1975 -— 395 | — 515 - 578 
gorufen durch die ' wandernde Imnt 0 — 5300 - 9100 | 11200 | —arR0n 
Summe I o — 1675 | - 13075 16325 | -— 1752 maßgebend für die Ausführung. 
7 
Stab | 18 44, 12 36 | 22,80 
ee 
Stabkrafi berror- { rahende Last 0 — 2375 - 05 | — 518 Me übereinander stehenden Stäle sind 
gerufen durch die wandernde Tas) ‚a _ 38501 EEEREE 5 200 B 10750 FEN rleich stark auszuführen. 
Summe | 0 612. - 12105 | —- 16875 


Zahlentafel 2. Pfosten, 











Stalı | 1, 49 7,48 13, 97 19, 91 2 
ruhonio Last» 2 22. | - 1m - 200 - m | - 200 - 00 
wandernde Last . R 2750 | - 220 - 2350 | - 220 1 
Summe | — 2350 — 2150 - 21:0 | - 2450 | — 2550 


Zahlentafel 3. Schrägen. 


3, 47 5,45 9,4 1,39 | 15,36 | 17,85 21,20 9,9 










ltemerkungen 




















— 200° 6 1850 AEON + 1850| — 100 + BE +9 
- 4900 + A600 = 4250 + 3900 | — 1600 
1200 






Stabkraft hervor- 


gerufen durch die wandernde Last 


| ruhende Last 
wandernde last 





} Je nach Katzenstollung 


Die stark umrahmken 
Werts sind maßgchend 
für die Ausführung, 













Dahn ı + Bo 
'— 1150 | + 500 






Summe 


Google 
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Zuhlentafel 4, Untergurt. 


























Stab 1%) 10 16 22 | Bemerkungen 
Stahkraft hervor- f ruhemie Inst zum - 1200 - 1900 * 462 + 5700 
gerufen durch die _ wandernie 1 Last + Jan “a +7 
mm | + Hu50 + 10.000 + 14975 + 17 on maßgebend fir die Auslührung 
Stab 40 a 2# 
re 
Stabkraft hervar- { ruhende Last ie - 1200 + 3200 * 46825 * 5700 Die übereinander stehenden Stäbe «ind gleich 
gorufen durch die ' wandernde Last _ + * 9650 - 11450 stark auszuführen, 
—— - Summe | + B50 + 14.275 + 17150 
Mk—=-A:-CK=KUO-CK . . . (WW) | deren oberen bezw. unteren Endpunkt steht. Die Pfosten 
KO:-CK—k:KL erhalten bei dem gewählten System nur den Raddruck; denn 
et R betrachtet man, Fig. 5, den oberen Endpunkt einer Senk- 
ER DE TE DER rechten für sieh, 0 sieht man, daß waf ihm 4 Kılfie wirken: 
Ebenso groß ergibt sich 12, da für diesen Stab P ebenfalls der Raddruck, die beiden Gurtkräfte und die Vertikalkraft. 
Drebpunkt ist. Entsprechend verführt man bei den übrigen Ws kann aber an dem Knoten nur Gleichgewicht besteben, 
Stäben. Für die Fahrtrichtung der Katze von rechts nach | wenn die Summe der wagerechten und die Summe der senk- 
links werden die Gurtkräfte der linken Trügerhälfte etwas er E 
größer als die entsprechenden der rechten: sie sind daher Mg. 2. 
der Ausführang zugrunde zu legen. Natürlich werden bei j } 
der umgekehrten Fahrtrichtung die Gurtkräfte der rechten | . a 
Trigerhälfte größer. Das erklärt sich daraus, daß die | ip Ka 
Gerade JF nicht durch E geht, und daß infolgedessen die | ERCHAENBENRFENER (- -—.) ZERNEREN 
Rechtecke, aus denen ? symmetrisch gelegene Gurtstäbe be- A kr 13 
stimmt worden, nicht gleich sind. PREEENPEPE EDER EURE 
In den Zahlentafeln 1 bis 4 sind die Stabkräfte des no i - - —f 
Kranes nach Fig, 3 von 5t Tragfählgkeit und 20 m Spannweite 
zusammengestellt, wobei ein Raddruck der Kutze von 2250 kg rechten Kräfte null ist; es müssen biernach die beiden Gurt- 
zugrunde gelegt ist. Die Diagonalkräfte sind nach der he- kräfte einander sleich sein, und die Vertikalkraft muß jrleich 


dem Raddrucke sein. 

| Die Stabkräfte endlich, die die ruhgnde Last erzeugt, 
der Schrägen gegen die Wagerechte, Q die Querkraft, in sind aus dem Cremona-Plan Fig. 4 entnommen. Für die Aus- 
diesem Falle gleich dem Auflagerdruck, bedeutet. Die führung empfiehlt es sich, in die Zahlentafel noch den er- 


u 


kannten Beziehung Da a ermittelt, wobei « den Winkel 


Schrigen erhalten abwechselnd Druck und Zug, je nach der forderlichen Querschnitt, das erforderliche Trägheitsmoment, 
Stellung der Katze zu ihnen, und zwar ihren größten Druck die Nietzahl, das gewählte Profil, die sich daraus ergebende 
bezw. Zug, wenn die Katze, an der Grenze des Feldes, zu Beanspruchung für Igem, die Knicksicherheit sowie die 
dem die Schrige gehört, angelangt, mit dem Vorderrad über Länge und das Gewicht aufzunehmen. 


1 j 1) | worden, wegen der jedenfalls zu günstigen Annahme, daß 
Die Beanspruchung von Kettengliedern.”) eine eher des Gliedes Pa dem Derühruupabaren 


Von der University of Nlinois ist als Bulletin 18 ihres mit dem nlichstfolgenden Glied nicht stattfindet. An Stelle 
Ingenieurlaboratorinms im September 1907 die Schrift »The dessen sind 3 Fälle berechnet und die Rechnungen im ein- 
strength of chain links« herausgegeben worden. Sie zer- zeinen in 4 dem Schriftchen beigefügten Anhängen vorge» 
füllt in 2 Teile, einen rechnerisch-theoretischen von Prof. führt, nämlich: 

Goodenongh und einen experimentellen, wobei die Versuche 1} die Kraftübertragung von Glied zu Glied findet in 
unter Leitune und Ueberwachung von Prof. Moore ausge- einem Punkt statt, entsprechend Fig. 1, 
führt wurden. | 2) sie findet auf einem Bogen statt, entsprechend Fig. 2. 

In Anbetracht des Ergebnisses dieser Untersuchungen | +) sie findet in zwei Punkten statt, entsprechend Fig. 3, 
und der Dürftigkeit der Literatur ber diesen Gegenstand, Die Formänderung sei, so wird angenommen, in allen 
die auch von den Verfassern hervorgehoben wird, scheint es drei Fällen vollkommen ungehindert. Schließlich sind auch 
nicht unangebracht, etwas näher auf den Inhalt der Schrift die Formeln für Ermittlung der Formänderung für diese drei 
einzugehen, Fälle aufgestellt. Gegen diese Annahmen können gewisse 

Der rechnerische Teil stützt sich auf die von Grashof Einwände gemacht wenden, die weiter unten gestreift werden. 


und Bach geschaffenen Grundlagen für die Berechnung ge- | Die Rechnung ergibt dann für die untersuchten Ketten- 
krümmter Stäbe, doch ist die Berechnung des Kettengliedes, | glieder, deren Abmessungen den Figuren 4 bis 7 entsprechen, 
wie sie wohl zuerst von Grashof durchgeführt ist, verworfen | die folgenden höchsten Beanspruchungen kgiyem: 

























offenes Kottenglied Kottenglied mit Querstee 
Kettenglied narıı Zugheanspruchung | Druckbeanspruchung Zugteansprachung In kboanspruchung 
im Punkt # im Punktp | m Punkt im Punkt & Im Punkt D im Punkt €’ 







Fir. 4 1,08 ® 2,00 0 5,00? RL 2,81 1,6% 
..n as f 4,00 / sr 3er f PRTEE ort 
.- 8 3,78 23,47 7,94 3,20 7.386 3,54 
.i 2,78 4,17 9,58 . - u 


wenn 2% ie Last in kg um / den Querschnitt «les Kettenelsens In gem hedautet, Die Punkte €, D, E besichen sich auf Fie, 9. 


') Sonilerabäricke dieses Aufsatzes (Fachreblet: Hebezeuge) werden an Mitglieder postfrei für 20 Pfe geren Voreinsendung los Betrages ab- 
gegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Treis, Zuschlag für Auslaudporto & Pfg. Liärforung eiwa 2 Wochen nach Erscheinen der Nummer. 
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Diese Zahlenwerte sind mit den von Unwin, Weisbach 
und Bach für die Berechnung von Ketten angegebenen zu- 
lässigen Belastungen verglichen, wonach sieh ergibt, daß in 
den Kettengliedern unzulässig hohe Beanspruchungen auf- 
treten. Rechnet man z. B. die für eine Kette zulässige Be- 
lastung nach der Formel Q— 500 bis 1000d* für offene 


Fig. 1 bis 3, 


“Died 7 


“7° 
» % 
eye £ 
N EN 
& , Ye 






@ > c 


Glieder, so würde man nach den Ergebnissen dieser Schrift 
und der angeführten Zahlentafel eine Hüchstbeanspruchung 
auf Zug von etwa 2000 bis 2500 kg/gem zu erwarten haben. 
Der Verfasser schlitgt deshalb die Formel P— 6000 bis S000.4%, 
P in Pfund und d in Zoll englisch, vor, also nach unserm 
Maßaystem etwa P— 435 bis 5800’, Wie man sicht wre, 
der Unterschied nicht unbedeutend. 


Fig. 5. 





do 1,00" u 1,838" 7," = 1,694” 

bel,ttn" Km 1,840" b= ld" Am 1,sea" 

== 1,161" ei," du lan" em l,h0o" 

va 1,173" nu Sm" ve 1,16" = 00” 

“— 21 FI RT Er De MET SSR 2 ra) 
Fig. T. 





d= 1,00 a 2,00" 
d= 1,23" A 1,00" 
im 1,2094" 0 1,500" 

n=1,3400" = 1,00 

a 30° 0' = int 


Der zweite Teil der Schrift — beide Teile sind räum- 
lich nicht streng getrennt — hat die Aufgabe, die im ersten 
Teil ermittelten Beziehungen auf ihre Richtigkeit zu prüfen. 
Diese Prüfung erstreckt sich nicht nur auf die Berechnung 
der Kettenglieder im besondern, sondern auf die Theorie der 
gekrümmten Träger überhaupt, und zwar sind zu diesem 
Zweck in richtiger Erkenntnis nicht Zerreißversuche, sondern 
Versuche angestellt, bei denen die jewellige Formänderung ge- 
messen und mit dem Ergebnis der Rechnung verglichen wird. 

Sniche Versuche, auf die im einzelnen nicht eingegangen 








worden soll (nur sei erwähnt, daß die Größe der bleibenden 
Formänderung, wie es scheint, weder gemessen, noch be- 
rücksichtigt wurde), sind zunächst an 3 Kreisringen ange- 
stellt, von denen 2 aus Stahlguß und einer aus geschmiede- 
tem Stahl — alle abgedreht — bestand. Die Belastung em 
folgte in Schneiden. Sie ergab fast völlige Uebereinstim- 
mung zwischen Rechnung und Versuch. Ebenso wurden 
Kettenstücke von 3 bis 5 Gliedern untersucht, wobel die 
Längenänderung und Querzusammenziehung eines Gliedes 
mit Mikrometerschrauben bei fixierten Meßpunkten für eine 
größere Anzahl von Belastungsstufen festgestellt wurden. In 
Fig. $ ist das Ergebnis einer solchen Messung für das Ketten- 
glied Fig. 7 wiedergegeben. Die drei eingezogenen Geraden 
stellen die Ergebnisse der Rechnung nach den aufgestellten 
Formeln, entsprechend den drei Annahmen iiber den Last- 
angriffpunkt, dar. Die Linien müßten zwar, wie klar, durch 
den Nullpunkt gehen, der Verfasser hat sle aber des besseren 
Vergleiches wegen — ob mit Berechtigung, bleibe dahinge- 








Irehnungen in " en. 


stelle — so parallel verschoben, daß sie sich möglichst mit 
den Versuchspunk'en decken, die nicht so regelmäßig liegen 
wie bei den Versuchen mit dem mit Schneiden belasteten 
Ringe. Der Elastizitätsmodul für die einzelnen Eisensorten ist 
durch Versuche bestimmt, über die nähere Angaben aber 
nicht vorliegen. 

Der Grund für die unregelmäßige Lage der Versuchs- 
punkte in Fig. $ leuchtet ein: Die Reibung zwischen den 
sich berührenden Keitengliedern verhindert zeitweise etwas 
die Formänderung, das einemal mehr, das andremal weniger. 
Immerhin scheint die Uebereinstimmung zwischen Rechnung 
und Versuch befriedigend zu sein. Wie man sieht, wird bei 
der Belastung von rd. 20000 Plund die Streckgrenze über- 
schritten, entsprechend dem starken Anwachsen der Formin- 
derang, Doch ist die Bruchgrenze noch lange nicht erreicht, 
denn mit derselben Kette wurden dann nach 24 Stunden die 
Versuchspunkte, die mit »zweiter Versuch , Fig. 8, bezeichnet 
sind, gewonnen. Diese Versuchsergebnisse genügten den 
Verfassern, um die von ihnen berechneten Beanspruchungen 
als richtig anzuschen. 

Leider liegen über die Prüfung des Eisens selbst, aus 
dem die Ketten hergestellt 
waren, wie gesagt, keine 

näheren Angaben vor, 

Wenn man aber aus der 
Zahlentafel die errechne- 
ten größten Anstrengungen 
für das Kettenglied Fig. 7 
nimmt und aus Fig, 8 fest- 
stellt, daß für dieses Ket- 
tenglied bei einer Bela- 
stung von etwa 20000 
Pfund die Streckgrenzo er- 
reicht war, so ergäbe sich, 
daß diese Grenze für das 
Eisen der Kette bei rd. 
3900 keiqem Zug- bezw. 
8940 kgigem Druckbean- 
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spruchung läge. Bei der zweiten Versuchsreihe läge sie 
dann, nachdem im ersten Versmehe die Streckgrenze um 
rd. 400 kg/qem überschritten war, höher als 5200 kg/gem 
bezw. 11900 ke/gem. Dieser Wert erscheint aber kaum 
glaublich, zumal betont wird, daß die untersuchten Ketten 
Murktware darstellten®), Zu ähnlichen Schlüssen kommt man 
bei Nachprüfung der Angaben für die andern Kettenglieder. 

Zum Teil rilırt diese Unstimmirkeit jedenfalls daher, 
daß die Rechnung die Reibung der Glieder aneinander und 
die dadurch bedingte teilweise Abstützung und verhinderte 
Formänderung nicht berlicksichtigt und auch wohl kaum be- 
rücksichtigen kann. Zum Teil rührt sie vielleicht auch da- 
ber, daß die Schubspannungen unberücksichtigt geblieben 
sind, wodurch ja die Rechnung auch insofern ungenau wird, 
als an den Stellen, wo die Krümmung des Kettenjrliedes eine 
Unstetigkelt erfährt (beim Uebergang von einem Kreisbogen 
zum andern), für die Beanspruchung ein eindeutiges Ergeb- 
nis überhaupt nicht erzielt werden kann. 

Zu erklären bliebe immerbin, wie trotzdem die Ueber- 
einstimmung zwischen Rechnung und Versuch für die Durch- 
biegung erzielt wurde. Ganz allgemein könnte man sich 
damit abfinden, daß es derkbar ist, daß zwei verschiedene 
Spannungsvertellungen trotzdem dieselbe Formänderung für 
die LAngs- und Querachse des Ketiengliedes geben 
können. Es muß betont werden, daß die Form der Ver- 
suchskörper an sich nicht sonderlich geeignet ist, um zu 
entscheiden, ob die angewandte Theorie richtig ist. So giht 
#. B. die von Föppl vertretene Theorie für gekrümmte Stäbe 
zwar abweichende Beanspruchungen für den Kreisring, bin- 
gegen Formiänderungen, deren Abweichung gegenüber der 
von den Verfassern vertretenen Theorie so gering ist, daß 
sie innerhalb der Grenze der Beobachtungsfehler liegt. 
Man kann diese Vebereinstimmung auch damit erklären, dad 
die teilweise Verhinderung der Forminderung, die zweifellos 
vorhanden ist, sich über einen so kleinen Bogen erstreckt, 
daß sie gegenüber dem Gesamtergebnis verschwindet, beson- 
ders da das Kettenglied, soweit es über dem Berührungsbo- 
gen liegt, noch nicht starr zu sein braucht, wie Grashof, aber 
nur in erster Annäherung, annimmt. 

Die Verfasser kommen auf Grund ihrer Rechnungen 
und Versuche zu folgenden Schlüssen: 

1) Die Versuche an den Stablringen bestätigen die ana- 
Iylische Rechnung, die für die Feststellung der Beanspruchun- 
gen angewendet ist. 

2) Die Versuche an den verschiedenen Kettengliedern 

") Wire die Streckgrenze für das Eisen der Kette bekannt, so 
kionte man rückwärts feststellen, wie groß also bei 20000 Pfd. Bela- 
stung die Höchstbeanspruchung war, und nie mit der rechnerisch ge- 
fundenen vergleichen. In demselben Verhälinis wären dann die rech- 
nerisch gefandenen Formeln zu berichtigen. Wlerbei wären Irellich die 
Feststellungen von E, Meyer, Z. 1908 8, 167 u. f., zu berücksichtigen. 
Nimmt man für die Streekyrenze einen normalen Wert an und rechnet 
danach die won den Verfassern gegebene Formel um, so kommt man #0 
ziemlich auf die bei uns übliche Bachsche Formel 9 = #00 his 1000 d®. 


bestätigen weiterhin die analytische Rechnung und zeigen, 
daß die Vertellung der Pressung zwischen je 2 Gliedern zwi- 
schen den beiden Grensfällen liegt (s. Fig. 1 bis 3): a) Be- 
rührung in einem Punkt und «) die Pressung ist in 2 einan- 
der gezrenüber liegenden Punkten konzentriert. Für die 
ltechnunm kann Fall b: gleichmäßige Verteilung der Pressung 
über dem Bogen ? «, angenommen werden. 

#) Die Last 2@ erzeugt eine durchschnittliche Zugbe- 
anspruchung von id 


4” i in den Querschnitten des Ketten- 


gliedes, die seiner kleinen Achse angehören. Für ein offenes 
Kettenglied von üblichen Abmessungen ist die höchste Zug- 
beanspruchung ungeführ das Vierfache dieses Wertes. 

4) Die Einführung eines Quersteges in das Glied gleicht 
die Spannungsvertellung aus, vermindert die höchste Zugbe- 
anspruchung um 20H und vermindert die außerordentlich 
hohe Druckbeanspruchung an den Kettengliedenden um 
50 vH. 

5) Die Ketten mit Steg tragen bei gleichen Abmessun- 
gen, solange die Belastung innerhalb der Elastizitiüsgrenze 
bleibt, 20 bis 50 vH mehr als Ketten mit offenen Gliedern. 
Die Bruchbelastung von Ketten mit Steg ist trotzdem wahr- 
scheinlich geringer als die von Ketten mit offenen Gliedern. 

6) In den Formeln, die von den führenden Autoritäten 
des Maschinenbaues für die zulässige Belastung von Ketten 
aufgestellt sind, ist, wie es scheint, die Höchstbeanspruchung 
In den Gliedern unterschätzt, und die Konstanten liegen so, 
daß sich 2200 bis 2900 kgigem Zugbeanspruchnung bei Voll- 
belastung ergeben. 

7) Die folgenden Formeln sind verwendbar für Keiten 
üblicher Form: 


P= 0,4 .d’s für offene Kettenglieder, 
Po 0,d’s » Kettenglieder mit Quersteg, 


worin P die zulässige Last, d den Durchmesser des Ketten- 
eisens und x die zulässige Zugbeanspruchung bedeutet. 

Nach dem schon Gesagten kann diesen Sätzen nicht 
unbedingt zugestimmt werden. Es ist auch wohl zu beden- 
ken, daß die Bachsche Formel Q — 800 bis 1000 d?, die von 
ihm übrigens mit ziemlichen Einschränkungen bezüglich der 
Güte des Eisens, der Verwendungsart usw. gegeben wird, 
mit den Ausführungen der bedeutendsten Kettenfirmen in 
Uebereinstimmung steht und daß diese Ketten doch allem 
Anschein nach ihren Zweck erfüllt haben. Die vorgeschla- 
gene weitgehende Herabsetzung der zullissigen Tragkraft für 
Ketten würde schr betrlichtliche Folgen für den Bau von 
Hebezeugen usw. nach sich ziehen, wobei es nicht mit ciner 
Verstärkung der Kette allein getan wäre, sondern das ganze 
Windwerk infolge der erforderlichen größeren Trommeldurch- 
messer usw, umfangreicher würde. 

Nach allem wären jede: falls bei der Wichtigkeit der 
angeschnittenen Frage weitere Versuche in gleicher Richtung 
zur Klärung der Sachlage schr erwünscht. 


Berlin. A. Baumann. 





Eingegangen 16, März 1908, 
Eisafs-Iothringer Bezirksverein. 


In der Sitzung vom 28. November 1907 hilt Hr, Hanpt- 
mann Lohmüller-Straßburg (Gast) einen Vortrag über das 
Problem des lenkbaren Luftschiffes'). 


Sitzung vom 35, Januar 108. 
Vorsitzender: Hr. Trautweiler. Schriftführer: Hr. Seidel. 
Anwesend 25 Mitglieder. 
Hr. R. Greiner hilt einen Vortrag über 


die neueren Zündvorrichtungen an Verbrennung '.raftma- 
schinen mit besonderer Berücksichtigung der ma_retel:k- 
trischen Zündvorrichtung von Pittler, 


Der Redner gibt einen ausführlichen Üeberblick üb-r Jie 
Entwicklung uni das Wesen der Zändvorrichtungen uud ‚seht 
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dann auf die besondere Wichtigkeit der magnet-elektrischen 
Zündung näher ein. 

Bei allen Einrichtungen für magnet-elektrische Kerzen- 
zündung finden sich die 4 tandteile: Stromquelle, Zündspule, 
Unterbrecher und Kerze, von denen häufig die drei ersten 
Teile zusammengebaut werden. Bei allen mit Ausnahme 
der Pittlerschen, ist der Grundge e der, daß ein umlau- 
fender Anker zwischen Hufeisenmagneten periodische Funken 
erzeugt, oder — besser — keinen dauernden Strom- 
gibt. Es besteht daher ein enger Zusammenhang zwischen 
dem in der Stromquelle erzeugten Funken und dem Funken, 
der im Unterbrecher abgenommen werden muß. Daraus kann 
man sofort schließen, daß, wenn eine Synehronität zwischen 
Stromquelle und Unterbrecher nioht vorliegt, eine Störung 
aufırltt. Durch Kußerst sorglältige Ausführung ist es gelungen, 
z.B. bei Bosch & Eisemann, diese [ebelstände zu beschrän- 
ken. Ferner ist die Stärke des Zündfunkens von der Grüße 
des magnetischen Feldes abhängig, d.h. für größere Leistun- 
gen und bei größeren Motoren muß das magnetische Feld 
verslikt werden, Daraus erklärt sich, warum div magnet-clek- 
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trischen Zündvorrichtungen in verschiedenen Größen auf den 
Markt gebracht werden müssen. 

Die magnet-elektrische Zündvorrichbtung von 
Pittler ist vielpolig, ersetzt also die Stromgqnuelle durch 
eine kleine Wechselstromdynamo. Größere oder kleinere 
Leistungen werden dabei nicht mehr durch Vergrößerung des 
magnetischen Feldes, sondern nur durch das Jangsamere oder 
raschere Umlaufen dieser Dynamo erreicht. Um also die 
höchste Leist eines Motors zu erzielen, bedarf es nur 
einer richtigen Wahl des Uebersetzungsverhältnisses von der 
Motorwelle auf die der Zündvorrichtung. Darin legt ein ganz 
wesentlicher Vorzug gegenüber allen andern Bauarten, 

Dadurch ist es nämlich möglich geworden, eine einzige 
Bauart sowohl für Motoren von 6 PS als auch für Groß 
motoren bis zu 1000 PS zu verwenden. Bei allen andern 
magnet-elektrischen Zünd wird der Magnetinduktor für 
eine bestimmte Umlaufzahl von der Fabrik ausgesandt und 
muß mit dem Motor arbeiten, Wenn das Uebersetzungsver- 
hältnis nicht eingehalten wird, ist die Verwendung ausge- 
schlossen. Bei dem Pittlerschen Zünder dagegen bestimmt 
der Fabrikant oder Motorbesitzer das Lebersetzungsverbältnis 
selbst, er kann also selbst feststellen: bei dieser und keiner 
andern Uebersetzung erzielt man mit der Weohselstromma- 
schine die Höchstleistung am Motor, 

Der Wechselstrom wird wie bei der Akkumulatoren- 
zündung als dauernde Stromquelle angewandt und wird, 
nachdem er in einen Hochspannungsstrom umgewandelt ist — 
selbstverstindlich bedarf ea hier keines Selbstunterbrechers im 
Primärstromkreis, da bereits Wechselströme in ihm umlaufen —, 
mittels eines beliebigen Unterbrechers an die Kerzen zur Zün- 
dung des Verbrennungsgemisches im Zylinder abgegeben. 
Daher ist eine Synohronität zwischen Magnet und Unterbrecher 
nicht, sondern nur zwischen Unterbrecher und Motor erfor- 
derlich., Für die Praxis ergibt sich daraus, daß dieser Zün- 
der auch durch Riemen angetrieben werden kann, wenn nur 
für ein synchrones Laufen des Unterbrechers gesorgt wird, 

Fig. ı zeigt die Bauart im einzelnen, Im Innern des 
aus gestanztem Eisenblech gebildeten Ankerkörpers « dreht 
sieh der aus 6 Hufeisonmagneten 4 zusammengeseizte Täufer 
in Kugellagern. Sämtliche 12 Pole sind in gleichen Abatiin- 


Fig. 1. 


Zündvorrliehtung für Verbrennungsmaschinen von Pittler, 





den, Nord- und Südpol abwechselnd, nach außen gerichtet, 
während die 12 nach innen gerichteten Zähne des Anker- 
körpers Ihnen gegenübersteben. Um diese ist, ähnlich wie 
bei einer gewöhnlichen Wechselstrommaschine, die Wicklung ec 
gelegh in der die Induktionströme erzeugt werden. ie 

icklungsenden, deren eines an die »Masse« angeschlossen 
ist, worden mit der Primärwicklung des Transformators, der 
keinen Selbstunterbrecher für Verbrennungsmaschinen hat, 
verbunden, 

Um diesen, wenigstens für gewisse Fille, =. B. beim In- 
betriebsetzen des Motors, zu ersetzen, oder um zur Verstärkung 
der Spannung heranzuziehen, ist ein eigenartig ausgebildeter 
Kollektor «! angebracht. Dieser Kollektor besteht aus 12 
metallischen Teilen, die durch 12 gleiche isolierte Teile von- 
einander getrennt sind. Der auf der Magnetwelle angebrachte 
Läufer schließt daher während einer Umdrehung des Magnets 
den Zünder 12!mal kurz, und es entstehen beim Aufheben 
dieser Kurzschlüsse 12 Extraströme, die jedoch beim schnelleren 
Gange des Motors durch Ausschaltung des umlaufenden 
Kontaktstickes infolge der eigenen Zentrifugalkraft aufge- 
hoben werden. Der Zünder, der annähernd gleiche Span- 
nung und zum Stromstärke hat und entgegen den übrigen 
Zün eser Art anstatt mit kombinierter mit Hochspan- 
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nungsstencrung benutzt werden kann, spielt dann die Rolle 
eines Akkumulatora. Von diesem Augenblick ab ist also jede 
durch Relbung erzielte Zündung ausgeschlossen, der Zünder 
wirkt dann rein elektrisch, und es gehen sämtliche Relbungen 
und Abnutzungen an den Unterbrecher über, der wie bei allen 
andern Zündvorrichtungen auch hier, in diesem Falle allerdings 
als einziger wunder Punkt bestehen bleibt. 

Die durch den Kollektor erzeugten Ströme liegen in 
Parallelschaltung zum Primärstromkreis, #0 daß beim An- 
drehen 3 Stromkreise, bei vollem Betriebe nur 2 Stromkreise 
in Tätigke!t sind. Diese Vorgänge lassen sich an Hand des 
in Fig. 2 wiedergegebenen Stromschemas leicht verfolgen. 


öig. 2. 
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Soweit bisher die Bauart erläutert worden Ist, Ist sie 
denkbar einfach. Nur dann, wenn ein besonderer Wert dar- 
auf gt wird, daß der Unterbrecher oder Stromverteller 
auf dem Magnetzünder selbst angeordnet werden soll, ent- 
stehen verwickelte Anordnungen, die sich, entsprechend dem 
Uebersetzungsverbhitlinis von Motor auf Magnet, von Fall zu 
Fall anders gestalten. Zu einer endgültigen Lösung kann also 
nur geschritten werden, wenn dieses Verhältnis von vornher- 
ein bestimmt ist. Ein besonders interessanter Fall ist in Fig. 3 
und 4 wiedergegeben. Kennzeichnend dafür ist, daß die beiden 
wichtigen Bestandteile eines Unterbrechers entgegen allen bis- 








herigen Konstruktionen, bei denen er aus einem festen 
Gehäuse und einem Drehkörper besteht, hier in 2 umlaufen- 
den Körpern, z. B, Zahnrädern r, 5, bestehen. Die Tellkreis- 
durchmesser sInd natürlich durch die gewählte, beliebige 
Uebersetzung vom Motor auf den Magnetziinder bestimmt. Das 
eine Zahnrad ersetzt hierbei den Läufer, das andre das 
feste Geblluse. Das eine Zahnrad — oder beide — hat einzelne 
Kontakte r, die mit dem Strom gespeist werden; im Augen- 
blick ihrer Berührung mit dem andern Zahnrade, das an die 
»Masse« gelegt ist, schließen sie den Primärstromkreis, Hier- 
durch ist ein viel innigeres Schließea möglich als bei allen 
andern Schleifkontakt-Unterbrechern, und durch die Zwang- 
läufigkeit der Zahnräder wird anders. is das genaue Kinhalten 
der vu gr Anlage withrleistet. 

Durch diese einfache Bauart wird eine Reihe wesent- 
licher Vorzüge erzielt. Verwendet man z. B. einen Pittler- 
Magnetsünder in Verbindung mit einer zweiten Akkumula- 
torenzindung, war also dem Fall einer UNZPETENE ent- 
spricht, so kann während der Fahrt eines twagens die 

ündung mittels Akkumulatoren geschehen und der Strom 
des Magnetztinders selbst zu Beleuchtungszwecken verwen- 
det werden. In der Tat befindet sich schon eine ganze Reihe 
solcher Zünder mit Erfolg im Betrieb. Die Auto-Teil-Gesell- 
schaft in Berlin, die den Pittler-Zünder herstellt, hat ihn bei 
Nachtfahrten für Beleuchtungszwecke nach der in Fig. 5 dar- 
gestellten Schaltung verwendet. 

Der Pittler-Zünder kann ferner zur Zündung bei Groß- 
gasmotoren verwendet werden. Die Kompression des Gas- 
gemischen bei Großgasmotoren ist bedeutend größer als bei 
una saschlaufenden Automobilmotoren, und Motoren mit grö- 
Berer Kompression gebrauchen einen bedeutend stärkeren 
Zündfanken als solche mit niederer. Die Ursache dieser Ver- 
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wendu:. zswmöÖrlichkelt legt darin, daß dieser Zünder lediglich 
infolge der Veränderung der Umlaufzahl grüßere und ganz 
ee majrmet-elektrische Zünder gewöhnlicher Bauart ersetzen 

ann. Dabei kann der Antrieb des Magnetapparates nicht vom 
Motor aus, sondern unabhängig davon bewirkt werden, weil 
eine Synehronitilt zwischen Magnetzlünder und Motor nicht be- 
steben muß. Die Kostspieligkeit solcher Anlagen erlaubt es 
daber, den Magnetzünder durch eine fremde Kraftquelle mit 
einer beliebigen, und zwar gleichmäßigen, Umlaufzahl anzu- 
treiben. 





Treibt z. B. ein kleiner Elektromotor von 220 V mit ent- 
sprechendem Rbeostaten den Pittler-Magnet mit 2500 bis 30m 
ml'min an, so spielt in diesem Falle der Magnetzünder voll- 
kommen die Rolle eines Akkumulators. In seinen Leistungen 
ist er vor allem von den Schwankungen der Umlaufzahl des 
Motors unabbänglg, nur der Unterbrecher IAuft synchron mit 
dem Verbrennangsmotor. Die Erfahrungen baben einen glän- 
»zenden Beweis fir diese besondere Verwondungsweise des 
Magnetzünders geliefert, Die Schaltung für eiuen solchen 
Fall ist in Fig. 6 wiedergegeben. 


Fig. 6. 





Schließlich mag noch bemerkt werden, daß der Zünder 
nicht nur für Kerzenzündung, sondern auch für Abreidzündung 
verwendbar ist, Bringt man am Motor ein Differentialgetriebe 
an, so kann dieser Zünder bei Langsamlauf für Abreißzündung, 
natürlich obne Transformator, und bei Schnellauf für Kerzen- 
zindung benutzt werden. 


Sitzung vom 10. Februar Is, 
Vorsitzender: Hr. Trautweiler. Schriftführer: Hr. Seidel, 
Anwesend rd. 100 Mitglieder und Gäste, 

Hr. Ritter spricht über elektrisches Heizen und 
Kochen. 

Am 20. Februar 108 wurde die Ausstellung landwirt- 
schaftlicher Maschinen besichtigt, die in den Iiäumen des 
Landwirtschaftlichen Landesverbandes veranstalter ist. 


Sitzung vom 10. März 1408. 
Vorsitzender: Hr, Trautweiler. Schriftführer: Hr. Seidel. 
Anwesend 28 Mitglieder und 7 Giiste, 


Hr. Üble spricht über 


den Ausbau und den Bstrieb der Kraftübertragungs- 
Fernnetzs des Elsktrizitätsweorkes Strafsburg. 


Mit dem Bau ist im Jahre 1W5 bewonnen worden. Bis 
jetzt sind auf der elsäissischen Seite 46 und auf der badischen 
10 Orte angeschlossen. Da eine unmittelbare Speisun 
mit der in Straßburg erzeugten Primärspannung von 3000 F 
für eine Entfernung von 30 km nicht ausreichte, mußten 
besondere Transiormatorstellen errichter werden, 

Die zur Speisung des elsässischen Fernnetzes errichtete 
Anlare in Grüueberg erhöht die Spannung auf 12000 V, die 
für das badische Nettz in Kehl auf 7uu0 V, Diese Stellen sind 
als . eigentlichen Kraftwerke der beiden Fernnetze zu be- 
trachten, 
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Von Grüneberg gehen drei Speiseleitungen für die Be- 
zirke Molsheim, Wasselnheim und Brumath aus 

In jeder angeschlossenen Ortschaft befinden sich eine oder 
auch mehrere Transformatorstellen, von denen aus die Orte mit 
Strom von 120 V versorgt werden. Außer diesen Transfor- 
matorstellen sind in die l.eitungsstrecke drei Umschaltstellen 
eingebaut, so daß die Anlage mit dem Kraftwerk in Grüne- 
berg und den Umformerstel,en Molsheim, Wasselnheim und 
Brumath vier, ihrem Zweck nach verschiedene und demnach 
verschieden eingerichtete Betriebatellen besitzt. 

Zwei von dem Dampfkraftwerk Molsheimer Straße kom- 
monde Speisekabel von 50 qmm Querschnitt führen über 
Schalter und Sicherungen an die Sammelschienen der 300u V- 
Seite der Transformatoren. An diese Sammelschienen sind 
mittels Sicherungen 4 Transformatoren von 300 bezw. 200 KW, 
zusammen von 500 KW, angeschlossen. Sie erhöben die Span- 
nung auf 12000 V und sind durch Sicherungen mit den 
izuu0 V-Sammelschienen verbunden. 

Meßgeräte sind abgesehen von einem Strommesser für 
die Transformatorenbelastung nicht vorhanden. Dagegen sind 
sämtliche Schalt- und Sicherheitsgeräte vorgesehen. Die 
Sammelschienen der 12000 V-Seite können mittels zweier 
Öelschalter in drei Teile zerlegt werden. Von jedem 
Teil derselben wird eine Fernleitung gespeist. Bei normalem 
Betrieb sind allerdings die beiden Trennschalter eingeschal- 
tet, so dad alle Transformatoren gemeinsam auf «.= drei Fern- 
leltungen arbeiten. 

Diese von den Sammelschlenen abgezwelgten drei Fern- 
leitungen sind über selbattätige Schalter durch Drosselspulen 
über Biltzubleiter ins Freie geführt, Der Wechselstrommagnet 
des Schalters wird durch ein zweiphasiges Maximalrelais und 
ein Nullspannungsrelais betiltigt 

Die eingebauten Gola-Blitzableiter sind in Reihe ge- 
schaltet und haben sich bisher gut bewährt. 

An den Stellen, wo gemeinsam geführte Speiseleitungen 
sich trennen, befinden sich Umschaltstellen. In diesen sind 
zwei Sätze Sammelschienen angeordnet, auf welche die Zu- 
leitungen und Ableitungen durch Schaltpatronen beliebig ge- 
schaltet werden können. Die beiden Sammelschienensätze 
können durch einen dreipoligen Oelschalter zusammengo- 
schaltet werden. 

Es können nun sämtliche Zuleitungen und sämtliche Ab- 
leitungen auf eine Sammelschiene geschaltet werden, so daß 
alle Leitungen parallel geschaltet sind. Im normalen Betriebe 
werden jedoch die Patronen s0 eingesetzt sein, daß die bei- 
den Speiseleitungen vollständig getrennt sind. Im Fall einer 
Störung in irgend einer Leitung wird der zu dieser Leitung 
gehörige Satz Sammelschienen spannungslos gemacht, indem 
die Zuleitung auf die andre Sammelschiene geschaltet wird. 
Die fehlerhafte Leitung wird mittels schwacher Patronen an 
die spannungsiosen Sammelschienen geschaltet, die beiden 
Sammelschienen können mit dem Üelschalter verbunden 
werden, und es kann so gefahrlos, aber wirksam geprüft wer- 
den, ob der Fehler verschwunden ist. Nur die beiden Sam- 
melschienenpaare sind mit Hörnerblitzableitern versehen. 

Die meisten Transformatorenstellen sind als Durohgang- 
stellen so eingerichtet, daß durch Abschalten von Schalt- 
patronen immer eine Leitungsstrecke zwischen zweien der- 
selben stromlos gemacht werden kann. Durch die Anord- 
nung der gesamten Leitung als Ringleitung ist man in der 
Lage, trotz dieses ausgeschalteten Leitungsstückes den Ort- 
schaften Strom von der andern Seite zu geben. Diese Ring- 
leitung Ist im wesentlichen überall durchgeführt. 

Zur Einführung der Hochspannungsleitungen in die Häuser 
dient eine Marmorplatte, die am oberen Teile des Turmes 
angebracht ist. Sie erhält je nach der Anzahl der einzu- 
führenden Leitungen Öefinungen, durch die der Leitungsdraht 
straff durchgespannt wird. Ueber den Leitungsdraht wird 
außerdem ein starkes Glasrohr geschoben und mit dem Draht 
verkittet. 

Die Einrichtung der drei Umformerstellen ist im großen 
und ganzen einhelillich ausgeführt, In Molsheim und Bru- 
math ist außer den Asynchronumformern je ein Synchron- 
umformer aufgestellt, um bei ausbleibendem Strom wichtige 
Verbraucher, wie z. B. die Werkzeugfabrik Mutzig, die Weberei 
Alexander in Rosheim, rückwärts aus der Batterie mit Strom 
zu versorgen. Der Umformer wird in diesem Falle von der 
Gleichsiromseite aus angetrieben, während die Drehstromseite 
als Stromerzeuger arbeitet, Es sind deshalb in beiden Statio- 
nen Dampfaushülfen vorhanden, die den Gleichstrom für die 
Umformer liefern. 

Die Fernleitung ist durchgehend auf cvanislerten Holz- 
masten befestigt. Nur bei Eisenbahn- und Kanalkreuzungen 
sowie an einzelnen stark belasteten Punkten sind eiserne 
Gitternaste verwendet, Da es häufig schwierig war, die Ge- 
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nehmigung der Eigentiimer zum Aufstellen der Masten zu 
er wurde eine einheitliche Vergütung von 1 # 
für eine Stange und ein Jahr festgesetzt. Wenn die Kosten 


für derartige Entschädigungen ziemliche Beträge erreichen, , 


für die gesamte Anlage einschließlich Flurschadens rd. 
100000 #, so wird diese Ausgabe doch durch den Vorteil 
ausgeglichen, daß man auf diese Weise scohnurgerade Strecken 
bis auf rd. 4',, km ausführen konnte. Die Isolatoren sind 
symmetrisch an den Eoken eines gleichseltigen Dreiecks an- 
geordnet, dessen Seltenlänge 70 cm beträgt. Mit Rücksicht 
auf den gewählten Abstand der Leitungen von 70 om wurde 
bei den n eins Spannweite von 45 m nicht übersohrit- 
ten. Als Isolatoren sind Deltaglocken der Porzellanfabrik 
Hermsdorf verwendet. Dieser Isolator unterscheidet sich 
schon Kußerlich von dem bisherigen Glockenisolator dadurch, 
daß die Mäntel schirmartig ausgebildet sind. Es ist ein Modell 
gewählt, dessen Betriebspannung 20000 V und dessen Prüfungs- 
spannung 40000 V beträgt. Mit Rücksicht auf Randentladun- 
gen sind nur gerade Stützen verwendet Die Drahtverbin- 
ng wurden auf kaltem Wege mittels besonderer Nietver- 
binder hergestellt; das Löten wurde vermieden. I m unter- 
halb der Hochspannungsleitung ist auf der ganzen Länge ein 
5 mm dicker verzinnter Eisendraht verlegt, der etwa alle 
400 Meter an Erde gelegt ist. Er ist für das gute Arbelten 
des Drahtbruchrelais von großem Vorteil, 

Auf elsässischer Seite sind rd. 150 km Hochspannungs- 
leitung verlegt, An diese sind 46 Ortschaften mit einer Lei- 
gen von insgesamt 250 km angeschlossen. Das eigent- 
liche technische Betriebs- und Aufsichtspersonal setzt sich zu- 
sammen aus einem Wärter in der Station Grüneberg, 3 Ma- 
schinenmeistern mit je 2 Hülfskräften in den drei Unterstatio- 
nen und 2 Leitungsinspektoren mit je 2 Leitungsmonteuren; 
dazu sind noch zu rechnen 2 Automobile mit ihren Führern, 

Zwei von den Leitungsmonteuren gehen lich einen 
Teil der Hochspannungsleitung ab und prüfen die Transfor- 
mätorenststionen. Von Zeit zu Zeit wird die Leitung einer 

naueren Untersuchung unterworfen. Hierbei werden simt- 
liche Isolatoren auf fehlerhafte Stellen hin geprüft; ebenso 
der obere Teil des Mastes auf Brandstellen. Dafür wird 
mit unerwartet gutem Erfolg ein auf einer Bambusstan 
befestigter Hohlspiegel verwendet. Man hat früher versucht, 
ein Fernglas zu Hülfe zu nehmen, doch erwies sich seine Wir- 
kung als ungenilgend, “a sich die meisten Fehlerstellen 
auf der oberen Seite der Isolatoren befanden. Der Hohl- 
spiegel, der ebenfalls ohne Unterbrechung des Betriebes ver- 
wendet wird, lußt die kleinsten Fehler deutlich erkennen. 
Störungen, deren Ursache in der Anlage selbst lagen, haben 
sich hauptslichlich bei der Inbetriebsetzung gezeigt. In erster 
Linie wurden Isolatoren schadhaft, Von diesen Isolatoren 
mußte in der ersten Zeit der Inbetriebsetzung eine Anzahl 
ausgewachselt werden. Derartige Isolatoren werden immer 
seltener, so daß nach einiger Zeit Isolatorenbeschädigungen 
nur noch auf Kußere Einflüsse, wie Stelnwlrfe, Schüsse zurllck- 
zuführen sein werden. Bel stürmischem Wetter sind zuwellen 
auch Störungen durch die Sohutznetse aufgetreten, Infolge 
dessen ist die Entfernung der Netze von den rn 
leitungen bedeutend vergrößert worden. Bei scharfen Ecken, 
wo die ziemlich straff gespannte Leitung die Verankerung der 
Masten stark beansprucht, sind auch mehrfach Ankerbrüche 
vorgekommen, wenn Frost mit Sturm oder Schneefall zusam- 
mengefallen Ist, 

Die schädigenden Einfiüsse auf die Leitung von außen 
her sind Außerst mannigfaltig. Es sind Ku üsse vorge 








kommen, deren Ursache nur auf eine harmlose Krihe zurüok- 
zuführen war, deren halbrerbrannter Körper am Fuße der 
Stange und deren Fuß an einem Leitungsdraht gefunden 
m 29 In der Kirschenzeit und in der Zeit der Traubenreife 
haben Starenschwärme Strecken von rd. 400 m der Leitung 
so dicht besetzt, daß die Leitung dort zusammengezogen 
und beim Auffliegen derart in Schwi g gebracht wurde, 
daß Kurzschlüsse erfolgten. Durch Nachspannen der Lei- 
tungen wurde der Uebelstand behoben. Kurzschlüsse, her- 
vorgerufen durch Baumäste, aufgewirbeltes Heu, mutwillig 
aufgeworfene Drähte und Spazierstöcke waren nicht gerade 
eine Seltenheit. Immerhin sind diese Arten der Störungen 
von wesentlich geringerer Bedeutung als die durch Gewltter- 
erscheinungen hervorgerufenen. Diese sind unangenehm und 
unberechenbar und man fühlt sich ihnen gegenüber mehr 
oder weniger machtlos Gegen einen regelrechten kräftigen 
Blitzschlag gibt e# keine Schutsmaßregeln; er bewirkt Immer 
eine Betriebsunterbrecbung durch Spalten von Masten, Spren- 
gen von Isolatoren, das stets das Durchbrennen von Sicherun- 
gen zur Folge hat, 

Das Aufsuchen der durch Störungen schadhaft gewordenen 
Leitungen ist eine Hauptaufgabe des Aufsichtpersonales, 
Durch ee Unterteilung des Netzes wird die Fehler- 
stelle nach Möglichkeit eingegrenzt. In der Regel führt un- 
mittelbares Ausbrennen des Fehlers mit schwachen Patronen 
am raschosten zum Ziele. Die Erfahrungen des Aufsichtsper- 
sonales sind von größtem Einfluß auf die schnelle Beseitigung 
von Fehlern. 


Eingegangen 30. Mai 1908. 
Emscher-Bezirksverein. 
Sitzung vom 2. April 1908, 


Hr. Ingenieur Leupold aus Zwickau (Gast) hält einen 
Vortrag liber die Dampfturbine als Schiffsmaschine. 


Eingegangen 27. Mai 1908. 
Karlsruher Bezirksverein. 


Sitzung vom 27. April 1908, 
Vorsitzender: Hr. Bielefeld. Schriftfübrer: Hr. Keilig. 
Anwesend 24 Mitglieder und 6 Giste. 

Hr. Dr. J. Mez aus Mannheim (Gast) hält einen Vortrag: 
Ist die wirtschaftliche Ausnutzung des Überrheins 
für Baden von Vorteil? 

Am 11, Mai 1908 wurde die Brauerei von S. Moninger be- 
sichtigt. 


Eingegangen 16. Juni 1908. 
Westfälischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 4. Juni 1908. 
Vorsitzender: Hr. Kattentidt. Schriftführer: Hr. Allstaedt. 
Anwesend 14 Mitglieder und 2 Gäste. 

Hr. Gutkneoht berichtet Ülber die Beschlüsse des Kon- 
resses des deutschen Vereines für den Schutz des gewerh- 
chen Eigentumes in Düsseldorf '). 

Hr. Schmidt spricht über die Haftbarkeit der Ma- 

schinenfabrikanten bei Lieferung von Maschinen 
ohne Schutzvorrichtung. 


") s. 2. 1907 8. 2084, 





Bücherschau. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Soziale Zeitlragen. Beiträge zu den Kämpfen der Gegen- 
wart. Heft 36: Wasserkräfte und Volkswirtschaft. 
Vortrag, gehalten in der 18. Hauptversammlung des Bundes 
Deutscher Bodenreformer. Von Dr. Fuchs. Berlin 1908, 
Buchhandlung Bodenreform G.m.b.H. 195. Preis 50 Pig. 

Das Automobil, seine Vorgeschichte und sein 
Einfluß auf die Straßen, Von W. Voiges. Wiesbaden 
1908, R. Blechfold. 288. Preis 75 Pig. 

Mikrokosmos. Zeitschrift zur Förderung wissenschaft- 
licher Bildung. Band II. 1908/09. Heft 1/2. Von R. H, 
France. Stuttgart 1908, Franksche Verlagshandlung, 

Streiflichter auf die Entwicklung der Ingenisur- 
kunst. Von Prof. Dr.-Ing. R. Saliger. Prag 1908, J. G. 
Calve. 218. Preis 80 Pfg. 





Die Elektrizitätswerkbetriebe im Lichte der 
Statistik. Von Fr. Hoppe. Leipzig 1908, J. A. Barth, 
3218. Preis 12 M. 

Les nouvreaux livres soientifiques et industriels. 
Band 1. Paris 1908, H. Dunod & E. Pinat. Preis 10,50 frs. 


Scheck, Scheckverkehr, Scheckgesetz. Von Dr. 
G. Obst. Leipzig 1908, C. E. Poeschel. 778. Preis 1,20 ,#. 


Diebibliographische Dezimal-Klasseneintellung 
und ihre Anwendung auf die Eisenbahnfachwissenschaften. 
Von L. Welßenbruch, Brüssel 1908, M. Weißenbruch. 
73 Seiten. 


Handbuch der Aufzugstechnik. Von L. Hintz. 
Berlin 1908, Polytechnische Buchhandlung A. Seydel. 184 8, 
mit 190 Fig. Preis 7 M. 
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Bergbau, 

Luttschleusenvrerschlaß und mechanische Transport- 
anlage auf dem Wettersohacht Ill der Zeche Neumähl. Von 
Otten. (Glückauf 15. Aug. DB 8. 1178/77*) Bei der Luftschleusen- 
anlage wird nur das Schnehtgebände unter Unterdruck gehalten. Das 
Fürdergut von täglich 3000 1 wird durch Schleusenteommeln, die in 
der Minute 6 Wagen von je 0,6 t entleeren, auf Schwingsiebe im Freien 
geschiittet. Das Rad der Trommel Int In # Abteilungen für je 1 Wagen 
getellt und wird elektrisch angetrieben. Die Förderkörbe haben Till- 
mannsche bewegliche Böden, die sich beim Aufsetzen schräg stellen und 
die Wagen selbsttätig ablaufen Inssen. Nach Ihrer Entleerung werden 
die Wagen durch «einen selbsttätigen Tischaufzug mit Druckluft oder 
durch Kettenbahnen gehoben und rollen den Körben wieder zu, Ernparuis 


an Kosten, 
Dampfkraftanlagen, 

Leakage and condensation of stream in reciproesting 
engines, (Engiscer 14. Aug 0% 8. 159/61% Versuche an einer 
Ilogenden Ventil-Dampfmaschine von 160 mm Zyl.-Dinr., 375 mm Hub 
und 4,3 at, um die Verluste durch die Zylinderkondensation umd In der 
Steuerung zu bestimmen. IMe Ventilvertuste nehmen mit der Umlauf- 
zahl zu. Schaubiider und Tafeln der Versuchergebnisse Schluß- 
folgerungen. 

Die Dampf- und elektrotecebnischen Einrichtungen der 
IE. oberfränkischen Heil- und Pflegeanstalt Kutzenberg, 
Von Eberle. {Z. bayr. Rer.-V. 15. Aug. 08 8, 155/57%) Lageplan der 
aus Einzelhäusern bestehenden Anlage. Erörterung der für die Heis- 
anlage in Hetracht kommenden Gesichtspunkte und Begründung der 
Wahl einer Hochdruekhelzanlage für eine Gebäudegruppe. Forta. folgt. 

Die Beurtellung der Dampfturbinen und Kompressoren 
auf Grund des Arbeitsdiagrammen. Von Zerkowlitz. Forts. 
(2. f. Turbineow. 10. Aug, 08 8. 345/47*) Beurteilung der ungekübiten 
Kompressoren. Schluß folgt, 

Double-deck steam turbine power plants. Van Bibbins. 
(Proc, Am. Inst. Ei. Eng. Juli 06 8. 1251/69* mit 1 Taf.) Darstellung 
einer zweistöckigen Turbinenanlage für #500 KW In West Point, bei 
der die Wasserrohrkessel unten, die Turbinen oben stehen. Das Wasser 
tür den Kondensator wird dureh Kreiselpumpen gehoben. Gründung und 
Hau des eisernen Hausgerüstes, Kosten der Anlage, die als Muster 
tür Kraftwerke auf beschränktem Raum dienen soll, 


Eisenbahnwesen. 


Lokomotiven mit Hülfsmotoren. Von Liechty. Forts, 
(Ginser 15. Aug. 08 RB. 78/83") Lokomotiven von Handyside, Lobret, 
Wethll, Fell, Riggenbach und Alt. Forts. folgt. 

Die Anstrengung der Dampflokomotiren. Von Btrahl. 
(Organ 15. Aug. O8 8. 293/99) Erfahrungsforneln für die Leistung. 
Ermittlung der Hedingungen für eine miglichst große Kesselleistung. 
Die Zeunersche Lehre von der Wirkung des Lokomotirblasrohres und 
Ihre versuchmäßige Bestätigung. Die Verdampffühlgkeit des Kessels 
und ihre Abbängiskelt. Anfstellung einer Formel zur Ermittlung der 
Zylindergröße für einen gegebenen Keomml. Forts. folgt. 

Der Wagenbau auf der Ansstellung In Malland 1908, 
Von Haweika und Turber. Forts. (Organ 15. Aug. 08 8. a02/03") 
Vierachsiger Niederbordwagen und vierachsiger bordloser Wagen der 
beiglschen Staatsbahnen zur Befürderung von Komeln, Wagen für 
Sehmalspurbahnen. Forts. folgt. 

Einrichtung und Betrieb der elektrischen Stadt- und 
Vorortbahn In Blankenese-Ohlsdorf. Von Röthig. Forts. 
(Glaser 15. Aug. 08 8. 81/70%) Zur Erzeugung von Einphasen- Wechsel» 
strom von 25 Per./sk tnd 8300 V dienen vier 1250 KW-Dynamaos der 
Slemens-Schuckert-Werke, die mit Parsons- Turbinen von 1500 Umt./min 
für Dampf von 300" und 19 at unmittelbar gekuppelt sind. Darstellung 
der Kondensntions- und Umformeraniaren. Schaltpläne für Bahn- und 
Lichtstrom sowie für den zu Hülfszwecken benutzten Gleichstrom. 
Forts, folgt. 

Eine neue Eisenbahnscehwelle. Von Kasper. (Organ 15. Aug. 
08 8, 2u9/301*) Die dargestellte Schwelle hat IU-Querschnitt und 
unter den Schlenensitzen zwei rechteckige Holzeinlagen, die zwischen 
den C-Elsen durch Bügel aus Flachelsen «eingespannt werden. Ver- 
suche von Unenot Ober das Verhalten der Schwellen Im Betriebe. 

Uchber Riffelbildung an Straßenbahnschlenen, Von 
Sieber. (El. Kraftbetr. u. B. 14. Aug. 05 8. 465/899 Rechmerische 


1) Das Vorzeichels der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften fat in Nr. 1 8, 28 und 29 veröffentlicht. 

Die Zeitschrifienschan wird, nach den Stichwörtern in Viartel- 
Jahresheften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 3 X für den Jahrgang an Mitglieder, von 
10 ‚X für den Jahrgang an Nichtmitglieder, 
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Behandlung der Frage. Untersuehung der Rollbewegung auf gerader 
und gewellter Schlenenoherfläche. Forts. folgt. 

Blockelorichtungen für zweigieisige Bahnstreeken, 
welche bei zeoitweiliger Sperrung des einen Gleises tell- 
weise als oingleisige Bahnen betrieben werden. Von Edler. 
Forts. {Dingler 15. Aug. 08 8, 518/17*) Blocklinien mit Vorbloekung. 
Forts. folgt, 


Eisenhättenwesen. 


Röchling-Rodenhausers neuer Drehstromofen und wei- 
tere Fortschritte In der Klektrostahlerzeugung. Von Neu- 
mann, {Stahl u. Eisen 12. Aug, 08 8, 1101/67*%) Der neue Öfen hat 
gegenüber dem In Zeitschrifienschau vom 23. Nov. 07 erwähnten 
den Vorteil, daß er mit billigeren Drehstrommaschinen von der ge 
wüöhnlichen Periodenzahl anstelle der’ teuren Einphasonmaschinen von 
geringer Perlodensahl hetriehen oder an ein vorhandenes Drehstronnetz 
angeschlossen werden kann, Er wird bei Betrieb mit 50 Per./sk für 
3t und bei 25 Per./sk für 5 bis 10% gehant, Der dargestellte 1,5 t- 
Oten hat einen freien Arbeitsherd von 0,5 = 1,3 qm Fläche, auf dem 
das Schmelzgut Infolge der Einwirkung des Drehfeldes lebhaft kreist. 
Ergebnisse der Untersuchung der hergestellten Formgußstücke und 
Schlenen, von denen bereits 1000 t für die Preußi-chen Staatselsenbahnen 
gellefert ind. Schluß folgt. 

Die Bexiehungen zwischen Herstellungsweise, Re- 
handlung und Haltbarkeit der Stahlwerkskokillen. Von 
Orthey. Forte (Gießerel-2. 15. Aug, 08 8. 471/83) 8. Zeitschriften- 
schau vom 15. Aug. U#, Forts. folgt. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Swing bridge at Littlehampton. (Enginser 14. Aug. (8 8. 
174/75*%) Der bewegliche Teil der elsernen, rd. 90 m langen, wit 
einem Fahr- und 2 Fußgängerwegen verschenen Brücke ist 3! m lag 
und rabt in der Mitte auf 24 Rollen von 350 mm Dmr. Er wird 
durch einen 10 pferdigen Gardner-Motor angetrieben. Ausführliche Dar- 
stellung von Einzeihelten. 

Schlefe gewölbte Eisenbahnbrüäcke Aber die Weißorits 
bei Potschappel (Dresden). Von Schmidt Schloß. (Deutsche 
Bauz, 12. Aug. 08 8, 412/16*) Darstellung der Gründungsarbelten ond 
der Bauausführung. 

Strest viadnets over the New Vork Central terminal 
yards at New York, (Eng. Ree. 1. Aug. 08 8. 120/21*%) Ueberfäh- 
rungen der 4?ten bis 49ten Straße, die aus je einem 9,1 bis 12,2 m 
breiten Fahrweg und 2 seitlichen Fußwegen von je #4 m Breite be- 
stehee, Darstellung von Kinzeihalten der Kisenkonstruktion. Angaben 
über die zugelassenen Beanspruchungen. 

Caleul des ponts on masonnerle A plusleurs archer. 
Von Lossier. (Gönle elv, 15, Aug. 08 5, 268/72* mit 1 Tat.) Ent- 
wicklung eines Berechnungsverfahrens für gemanerte Brücken an der 
Hand von Beispielen und Vergleich der erhaltımen Werte mit den nach 
dem Ritterschen Verfahren ermittelten. 


Elektrotechnik. 


Das nlederüsterreichische Landeselektrizitätswerk Iür 

Betrich der Landoshahn St. Pölten-Mariazell Vou 
Kupka: (ETZ 1, Aug. 0% 8. 767/88% Die do km lange Dampf- 
hahn, die zum Teil Gebirgshahn ist, erhält elektrischen Betrieb. Die 
Geschwindigkeit wird von 25 bis 30 km auf 50 kın Im Tal umd 30 km 
in den Bergen erhöht. Die beiden Wasserkraftwerke von 5000 und 
4000 PS erzeugen Eiuphasenstrom von 6000 V für die Batın und Dreh- 
strom von 25 000 V für gewerbliche Zwecke, Der Balınstrom wird auf 
den mit 2 Motoren von 175 bis 220 P8 und Transformatoren ausge- 
rüsteten 30 $-Lokomotiven auf 150 bis 300 V gebracht. Das Wasser 
für die Turbinen wird in 3 Staubecken von 4 ll. cbm gesammelt. 
Lageplan. Kosten. 

Das Elsktrizitätawerk +Luxern- Engelberg“. Von 
Pasching. Schlund. {ETZ 18. Aug. 08 8. 7#2/86*% Darstellung der 
Schaltanlsge, der Femileitung und der Verteil- und Umformerstelle In 
Luzern, wo der Strom in #3 Transformatoren für Je TON und 3 für je 
300 KVA auf 2650 V herabgebracht wird. 

Das Verzasea-Werk. Von Herzog. {El Kraftbetr. =, B. 14. 
Aug. 08 8. 457/65% Wassorkraft-Elcktrizitätswerk der Stadt Lugano 
für 6000 PS, von denen zurzeit 2000 ausgenutzt werden. Die 920 KW- 
Drebstrommaschinen von Brown, Boverl & Co. erzeugen Strom von 
4200 V, der auf 25000 V gebracht, durch eine Leitung von 25 km 
fortgeleltet und wieder auf 3600 V herabgemindert wird. Ausführ- 
liche Darstellung der besonders sorgfältig ausgeführten Schaltanlagen 
im Kraftwerk und in der Verteilstelle. Schluß folgt. 

Einseitige Stromrerdrängung in Ankernuten. Von 
Emde, (El. a. Maschinenb. Wien 16. Aug, 08 8. 703/07% In einem 
Leiter, der nur von einer Selte elektromagmetisch beeinflußt wird, wird 
durch Wechselstrom ein weniger gleichmäßiges und geringeres Foid 


den 


Nnnd 52. Nr. 2% 
2. August tun 


Zeitschriftenschan. 1407 





erzeugt als durch Gleichstrom, wenn In beiden Fällen die Tangential- 
komponenten der magnetischen Feldstärke an der Öbertläche gleich 
sind. Rechnerische Untersuchung dieser Verhältnisse in der Nut eines 
Ankers. Schluß folgt. 

Antrieb von Arbeitsmaschinen durch Drehstrommotoren. 
Von Döry, (EI. u. Maschinent. Wien 16. Aug. 0% 8. 707/085") De 
trachtungen über die Wechselwirkung zwischen den elektrischen Vor- 
gängen und der Massenbewegung bei Arbeitemaschinen mit Drehstrom- 
antrieb und schwankendem Krafibedart. 

Erwärmung von Motoren bel ausstizendem Betrieb. 
Von Brückmann. Forts. (Dingler 15. Aug. 08 8. 528/20% Er 
wärmungs- und Abkühlungslinien sowie Schaulinien für den aussatzen- 
den Betrieh eines ? KW-Einphasentransformators der A.-G. Hellos mit 
einem Ucbersetzungsverhältuis 1:2 hei Betrieb mit Hochspannung und 
Niederspannung sowie mit und obne Luftkühlung der Spulen, 

Einfluß der Temperatur auf die Kapazität des Blel- 
akkummlatore Von Hildebrand. {El u. Maschinenb. Wien 16. 
Aug. 08 8. 700/10) Die an Plantöschen Großoberflächenplatten und 
Fauroschen Platten vorgenommenen Versuche erstrecken sich auf zeit- 
liche und dauernde Erwärmung, Stromdichte, Stärke der Säure Inner: 
halb der Grenzen der technischen Verwenlung. Zusammenfassung, 

Standardization apparatus for measuring Volts, Am- 
peres and Watts, Von Northrup. (loors, Franklin Inst. Aug. 
08 8. 101/80% Messung den Stromverbrauches bei Glelch- und 
Wechselstrom, KElechung von Meßvorrichtungen Tür Gleich- und Wechsel- 
strom, Darstellung der von The Leeds and Northrup Co, gebanten 
Elchvorriehtungen. 


Erd- und Wasserbau, 


V, 8 Improvements of the Columbia River, Oregon and 
Washington. Von Hardesty. (Eng. News 30. Jull 08 8. 109/17*) 
Ausführliche Darstellung der Ausbesserung und Verlängerung eines aus 
Steinblöcken hergestellten Hafendammes an der Mündung des Colamlıla- 
Stromes. Der Baustoff wurde durch eine Bahn auf einer doppelglelsi- 
sen Pfahlbrücke herbeigeschaft. Bau eines 19,3 kın langen Kanales 
mit 5 Schleusen, der verschiedene Stromsehnellen des Columbia um- 
seht und den Wasserweg von den Colllo-Fällen bis Dalles hinauf auch 
für Seeschiife fahrbar macht. Anlage eines mit Hetonmauern eluge- 
faöten Flußhafens iu Dalles. Einzelheiten des Kanales und des Hafens. 


Gasindustrie. 


Die neuesten Fortschritte im Gasfach Von König. 
(Journ. Gasb -Wasserr. 14. Aug, 08 5. 744/46) Allgemeines über die 
Zunabme der Gaswerke und die Verbesserung ihrer Einrichtungen. 
Zusammenstellung von versuchmäßig ermittelten Werten für den durch- 
schnittlichen stündiichen Verbrauch, die Kosten und die Leuchtkraft 
verschiedener Lichtquellen bei elektrischer und Gasbelsuchtung. 


Gesundheitsingenieurwesen. 
Now sewerage system of Warnhington. (Eng. Rec. 1. Aug. 
08 8. 132/34*) Lageplan und Abmessungen der Abwassorkanäle, 


GieBersi. 


Moderne Sandaufbereitungsanlagen. Schluß, (Stahl u- 
Eisen 12, Aug. 08 5. 1174/76% 8. Zeitschriftenschau vom 22. Aug. 
08. Anlage von F. Küpperbusch & Söhne AG, in Gelsenkirchen: 
Schalke. 

Eine praktische Neuerung für die Gioßerel, Von Zenzen, 
(Gießerei-7. 15. Aug. 08 8, 483/86*%) Eraatz der bisher aus einem 
Stück bestehenden Formkasten durch solche, die nun einzelnen Stirm- 
umd Seltenwänden durch eine besondere Verkämmung und Kellverbin- 
dung in beliebiger Größe zusammengesetzt werden. Darstellung der 
einzelnen Teile und Sertiger Kasten. 


Heizung und Lüftung. 

Heating and ventilation of the Hrooklyn Academy of 
Musie, Schluß, (Eng. Rer, 1. Aug, 05 8, 185/86*) Die Entlüft- 
anlage besteht aus einem Ventilator von 243% mm Radimr, und 1090 
ebmi/min bei 200 Umi./min, einem von 2288 mm Haddınr, und 908 
chm/min bei 200 Uml/min und zwei Ventilatoren von Je 1371 mm 
Raddımr, und 511,5 cbm/min bei 325 Uml./min Mr Riemenantrieb von 
einem i5pferdiren, einem 12 pferdigen und zwei 4pferdiem Gleich- 
strommotoren aus. Verteilung der Entlüftkanäle. Der elektrische Strom 
für Kraft- und Lichtswecke wird von außerhalb bezogen, Für die 
Niederdruckbeizung sind 3 Baboock & Wileoz-Wasserrohrkessel vor- 
handen, die wegen der etwalgen späteren Anlage eines elgeneu Kraft- 
werkes für 8,8 at gebaut sind. 


Maschinenteile, 

The manufacture of spar-genringe Von Humpage. 
Schluß. (Engng. 14. Ang. 08 8, 223/76*% Zahnräder-Fräsmaschinen 
von Juenpt, Reinecker, Pfauter, Jobs Holroyd & Co, Armitroue & 
Whltwortb, Wallwork und Humpsge, Thompson & Hardy. Herstellung 
der Fräser. Das Schlelfeu der Zähne. 





Materisikunde, 

Usober Materialeigenschaften Im Zerreiß-, Kerbreiß- 
und Kerbhschlagversuch, Von Thallner. Forts, (Stahl u, Eisen 
12. Aug 08 8. 1167/74") Korbschlagversuche mit vorschledenen Kerb- 
formen. Versuche über die Schlagarbeit bis zum Rißbeginn und bis 
zur Trennung über den ganzen Querschnitt. Folgerungen In bezug auf 
den Wert der Kerlschlagprobe, Schluß folgt, 

Permeabllity tests of sonerete with the addition of 
hydraded iime Von Thompson. (Eng. News 30. Jull 0» 8. 
118/20% Die Versuchbrlöcke von 500 mm Inne und 400 mm Höhe 
sind durch Sitamdrohre einem Inneren Wasserdrück von 2 bis 42,5 m 
Wassersäule ausgesetzt worden. Der Zusatz von hyiäraullschem Kalk 
hatte eine Zunahme der Dichthelt zur Folge. Darstellung der Versuch- 
körper und der Ergelmisse. 

A test of large reinforeed ooncrete beams. Von Talbot. 
(Eng. Rec, 1, Aug. 08 8. 137/39%) Auf dem Gelände der Illinois 
Central R. R. in Chicago sind die zum Tragen der Straßemdecke über 
dem Untergrupdbahntunnel bestimmten 7,82 m langen Balken aus 
Elsenbeton von 1,9 x 0,88 qm Querschnltt auf Durchbiegung untersucht 
worden. Darstellung der Versuchelnrichtung und der Ergebnisse, 


Mechanik, 


Ueber armlerte und Sprengworksträger mit exzentri- 
schem Strebenanschluß, Von Hartmann, (Z. Oster. Ing.- u. 
Arch.-Ver. 14. Aug, 08 8. 530/36% Wirkung einer Längenänderung 
des Zugbandes. Trapessprengwerk mit exzontrischem Strobenanschlaß, 
Balken init einfachem, exzentrisch angreifendem Zugband, 


Motallbearbeitung, 

Gunst’ grindinug-machines. (Engug. 14. Aug. 08 8. 203/059 
Darstellung von Einzelheiten einer Schlelfimaschine von 1,22 m Spitzen- 
entfernung und einer Schleifmasehlne zum Abschleifen ron Scheiben, 
Kolbenringen usw. 

A twin chamberrd bigh-speed furnace Von Brayshaw. 
(Am, Mach 15. Aug 5 8. 147/50% Härtofen für Schnelldrehstähle 
mit einer obenliegenden, durch die abiziehenden Gase gehelsten Vor- 
wärmkammer und einer Hauptkammer von 380 mm Hreite und 300 mm 
Länge, Der Ofen wird mit Gas, Oel oder Kohlen gehelzt. Darstellung 
der Mischvorrlehtung, der Brenner und Zerstäuber. Betriebergehnisse. 


Pumpen und Gebläse. 

Neuere Pumpen und Kompressoren Von Freytag. Schluß. 
(Dingter 15. Aug. 08 8, 519:22%) Tiefbranuenpampen und Pumpen 
für Entelsenungsnnlagen zum Fördern von Laft und Wasser, Allge 
meines über den Bau uni das Verwendungsgeblei von Kompressoren. 


Schiffs- und Soowesen. 


Anwendungsgeblete des Motors In der Sohiffahrt., Von 
v, Viebahn, Forts, (Schiffbaa 12. Aug. 08 8. 795/99) Ersatz der 
Dampfbeihoote von Kriegschiffen durch Motorboote und Vergleich der 
Betriebsicherheit, Motortorpedohoote für die Küstenverteldigung. Aus- 
sichten des Motorantriebes für großes Kriegschiffe und für Fischerel- 
fahrzeuge. Sohluß folgt. 

Ueber den elektrischen Antrieb des Schiffsteuers. Von 
Stauch. (Schiffbau 12. Aug. 08 8, 737/95%) Nachteile beim Antrieb 
der Steuervorrichtung durch Dampf, Druckwasser oder Druckluft, Be- 
triebsicherhelt und Gewicht der Anlage beim Ruderantrieb durch Dampf 
oder Gleichstrom. Gesichtspunkte für die Konstruktion des Ruder- 
moteors. Forts. folgt. 

The IsieofMantorbine steamer »Ben-my-chree«. (Engng. 
14. Aug. 08 8 203* mit 1 Tat) Der mit Parsons- Turbinen ausge- 
rüstete, 14 ım lange, 14m breite Dreischraubendampfer von 4 m Tief- 
gang und 3420t Wasserverdrängung ist zur Aufnahme von 2700 Rel- 
senden bestimmt und hat bei den Probefahrten bei 480 Uml,/min und 
11,6 #t Dampfdruck eine Geschwindigkeit von 25,5 Knoten entwickelt. 

The olevating ferry-stenmer »Finleston« for Glasgow 
harbone (Engng. 14. Aug. 08 8. 221*) Das Deck der von Ferguson 
Brothers Lid. gebauten, 31,8 m langen und 13,7 ın breiten Dampf- 
Tähre, die 16 beisdene Eisenbahnwagen zu tragen vermag, kann von 
einer Dreifsch-Exrpansionsmaschine mit Hälfe einer Schneckenradüber- 
setzung gehoben und gesenkt worden, 

Les moyens de eommunleation A travers le Pas-de- 
Calals et In question des ferry-boats. Von Legrand. (Mm. 
Soe. Ing. Civ. Juml 08 8, 972/96”) Bauart der Fähren zum Uehber- 
setzen ganzer Züge, Beispiele ausgeführter Aningen und der hierdurch 
bewirkten Steigerung des Verkehrs, Die Pläne zur Verbindung Eug- 
lands und Frankreichs darch eine Brücke oder einen Tunnel und ihre 
Aussichten, Der Verkehr zwischen England und Frankreich über 
Calais, Boulogne und Dieppe. Vortelle einer Dampffähre für den Per- 
sonen- und Güterrerkehr. Gesichtspunkte für die Einrichtung eines 
Fährdienstes und das Ueberführen der Wagen an Bord. 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 


Working results from gas electrie power plants, Von 
Blbblas. (Proc, Am. Inst. Ei. Eug. Juli 08 8. 1271/82*%) Ausführ- 
liche Ergebnisse der 30tägigen Untersuchung einer 500 pferdigen, mit 
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einer Gleichstromdynamo gekuppelten doppeltwirkenden Viertakt-Tan- 
demmaschine der Richmond-Werke der American Locomotive Co. für 
Generatorgas aus Braunkohlen. Die Maschine hat Filliungsregelung und 
doppelte Zündung, Der geringste Kohlenverbrauch hat 0,74 kg/KW:st 
betragen. Vergleich der Gesamtkosten von (as: und Dampfkraftan- 
lagen, 


Wasserkraftanlagen. 

Zur Geometrie der konformen Abbildungen von Schau- 
felrissen. Von Prasil. (Schweiz. Baus. 15. Aug. 05 8. Bb/SR® 
Abbildungen von Umlauflächen auf einer Ebene senkrecht zur Dreh- 
schse mit Hülfe von grradlinigen Netzen. Mathematische Ableitung 
des Abbildungsgesetzes und Angaben einiger Verfahren, um die Be- 
standtelle der Netzes zu bestimmen, Schluß folgt. 

2700 P8-Felton-Doppelturbine, {Z. f. Turbinenw. 10. Aug, 
08 8. 341/44*%) Die beiden In einem Gehäuse vereinigten Pelton-Räder 
der Maschinen- und Armatarenfabrik vorm. H. Breuer & Co, lelsten 
bei 300 Uml./min und 125 m Gefälle 2700 PS und sind mit einer Wenh- 
selstromdynamo gekuppelt. Die Laufräder von 1330 mm Dmr. haben 
je elf 500 mm breite und #0 ke schwere Schaufeln. Gesamtanordnung, 
Darsteilung des Lagers von 220 mm Dimr. und des Absparrachlehers. 


Wasserversorgung. 

Die Entwicklung und der gegenwärtige Stand der 
Wasserversorgung Berlins. Von Eggert. (Journ. Gnsh-Wasserv, 
14. Aug. 08 8. 741/44) Geschichtlicher Veberblick. Die Grundwasser- 
versorgung der Werke am Tegeler und am Miüggelsee. Einfluß der 
Versenehung des oberan Grundwassers auf das untere. Versuche von 


Proskaner In Tegel und am Mäggelsss zur Ermittlung der Schutzkraft 
der natürlichen Filter. 

The water softening and filtration plant at Mo Koes- 
port, Pa. (Eng. Rec. 1. Aug. 05 8. 116/20% Angaben über die 
chemische Zusammensetzung des für die Wasserversorgung von Me Kess- 
port dienenden Wassers aus dem Youghliogheny River. Kingehende 
Darstellung der im Bau begriffenen, ringtürmig angeordneten Anlage 
von 37854 cbm täglicher Leistungsfählgkeit zum Enthärten des Wassers 
und der vorläufig aus sechs 1,08 m hohen Sandfiltern für ja 3785 obm 
bestehenden Filteranlage. 


Werkstätten und Fabriken. 


The Great Western Railway works at Swindon. (KEngimer 
14. Aug. 08 8. 164/66* Hanptanlage dor Gesellschaft mit 3000 Ar- 
beiten im Lokomativ- und 5000 im Wagenbau, Die Schmiede bat 
71 Herdteuer, 5 Dampfhämmer und 18 Druckwasserpressen bis za 200 t. 
Der Lokomotivschuppen enthält 34 Stände für je eine Lokomotive oder 
einen Tender. Im Kesselbau können jährlich 200 neue Kessel herge- 
stellt und 900 ausgebessert werden, Lokomotlv-Prüfsnlage. Belsuch- 
tung durch Bogen- und Glübliebtlampen. Gaswerk für 150000 cbın 
am Tage. 

The Utlea Drop Forge & Tool Company’s plant. {Iros 
Age 6. Aug. 08 8. 366/70*%) In der bei Whltesboro, N. Y., gelegenen 
neu erbauten Werkstatt werden ntr Zangen hergestellt. Gang der Er- 
seugung. Der ausschließlich verwandte Drebstr..m von 275 P8 Leistung 
wird von einem etwa 20 km entlernten Wasserkraftwerk mit 2200 V 
gellefert, die auf 440 V erniedrigt werden. Entlüftung durch Ventlia- 
toren. Niederdrucklampfhelzung. 





Rundschau, 


Auf dem etwa 5 m unter dem Pilaster liegenden Bahn- 
hof am Quai d’Orsay in Paris dienten für den Aufstieg der 
Reisenden zur Straße bis vor kurzem 4 gewöhnliche Treppen. 
Da jedoch infolge des wachsenden Verkehrs eine Vermehrung 
der Auf nötig wurde und man den meist von auswärts 


und daher mit Gepliok ankommenden Reisenden möglichste 
Fig. 1 und 2. 


breiter Ringe auf 2 parallele Achsen aufgereilht werden. 
Die 8 lieder haben an den a und an 
dem schm n oberen Teile 10mm A voneinander. 


Bie sind oben mit einer Schwalbenschwanzuut versehen, die 
mit einer Mischung von Zement und Karborundum a 
gossen ist. Diese ung hat sich bereits bei den " 


Fig. 3 md 4. 





Fig. 5. 
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Bequemlichkelt;bieten wollte, so hat man jetzt noch eine be- 
liche Treppe eingebaut, Nach mancherlei Veberlegungen 
man su der Bauart von Hooquart mit wagereoh- 
ten Stufen entschlossen, bei der es den Benutsern unter andern 
Annehmlichkeiten ermöglicht ist, ihr Gepäck beim Hinauf- 
Di in Fig. 1 end dargestellte Treppe ist breit 

e g. 1 und 2 ppe 1,5 m bre 
und hat 27 Stufen. Jede Stufe wird aus 50 schmalen guß- 
eisernen Gliedern von 20 mm Dleke, 235 mm Höhe und 402 mm 
Länge gebildet, Fig. 3 und 4, die mittels angegossener 25 mm 





’) Revue gänörale des Chemins de fors Juni 1908, 





höfen der Pariser Untergrundbahn als Treppenbelag gut be- 
währt. Die Stufenglieder werden nicht unmittelbar auf den 
beiden 36 mm dioken Achsen befestigt, sondern auf Bohren 
von größerem Durchmesser. Zu dem Zweck werden diese 
hoch t, die Glieder aufgereiht und durch eine beson- 
dere Vorrichtung im richtigen Abstande voneinander und von 
den Achsen gehalten, die ringförm Spalten von ? mm 
zwischen den Ringen durch einen dünnen Blechstreifen ge- 
schlossen und dann der Ringraum zwischen den Rohren und 
den Gliedern mit Zement ausgegossen; s. Fig. 5. Nach dem 
Erhärten des Zementes werden die Achsen eingebracht und 
die beiden Schlußglieder unmittelbar auf die Achsen gescho- 


Tunıt 52, Nr. 


zu, Aug uat 1308, 


ben, Diese Glieder haben eine besondere Form, Fig. & bis 9, 
und einen doppelten Zweck. Sie greifen einerseits mit den An- 
sätzen a in die Rohre, auf denen die übrigen Glieder sitzen, 
und sichern so die Lage der Stufe gegenüber den Achsen; an- 
derseits tragen sie einen 35 mm breiten Ansatz 4 zur Fübrang 
der Stufe an der feststehenden Loltschiene / im Betrieb, Fig. 


Fig. 6 bis ®. 
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sobald sie jedoch um das obere Ketienrad herumgezogen wer- 
den, haben die Stufen die Neigung: um die vordere an der 
Kette befestigte Achse zu kippen. Dies wird durch 2 Führen- 
gen n, Fig: 11, verhindert, die sich am oberen Ende der Lauf- 
schienen befinden. An Ihnen entlang gleiten die Ecken ; der 
Schlußglieder, bis die Rollen wieder auf der unteren Schiene 


Fig. 12. 





10, Die Stufe nebst Schlußgliedern wird gegen Längsverschie- 
bung auf den Achsen durch Bolzen gesichert. Auf den über 
die Schiußglieder hinausragenden Enden der Achsen sitzen 
Rollen, mit denen die Stufen auf den schräg aufwärts und 
wieder abwilrts führenden Laufschlenen aufliegen. Die vorıe- 
ren Achsen sind noch über die Rollen hinaus verlängert. An 


Fig. 10. 


Schultt in Fir. I 





ihnen greifen die beiden Gallschen Ketten zum Antrieb der 
Treppe an, während die hinteren Achsen lediglich sam Tra- 
gen der Stufen dienen. Fig. 10 ze eins hinauf- und eine 
hinuntergehende Stufe sowie eines der vier Kettenräder, Die 


Welle der beiden obe- 
ren Kettsnräder wird 
durch Schnecke und 
Schneckenrad von ei- 
nem löpferdigen Elck- 
tromotor unter Zwi- 
schenschaltung einer 
Ausrückkupplung an 
getrieben. Die untere 
Welle ist durch Schrau- 
ben verstellbar ange- 
ordnet, so daß die Ket- 
ten nachgespannt wer- 
den können. Solange 
sich die Stufenrollen 
beim Betrieb auf den 
Laufschlenen befinden, 
ist ibre Lage bestimmt; 





aufliegen. Am unteren Ende der Laufschlenen werden die Stu- 
fen auf ähnliche Weise durch die kreisförmige Verlängerung 
v und das Leitstück « geführt; s, Fig. 12. Während Fig. Iı 
die übliche Ausführuog der Hooquartschen Treppe zeigt, ist 
in Fig 13 eine Abiinderung dargestellt, die am Qual d’Ürsav 
eingebaut ist, Durch entsprechende Ausbildung der oberen 
Schienen ist hier erreicht, daß sich jede Stufe, bevor sie unter 
dem Podest verschwin- 
det, hinten etwas an- 
hebt. Dadurch erhält 
der auf ihr rubende Fuß 


selbsuktig einen An- ıf 
trieb, vorzusobreiten EN 
und somit die Treppe en 
zu u 4 „\ 

ie # unten un \..27., AN 
oben an die Treppe an- Or@2u0" i 
schließenden Teile des HD | 
Bodens werden aus ein- - er. 
zelnen flachen hochge- v “ 4 
stellten Stäben von /mm er 
Dicke, rd. 1000 mm Län- 
ge und 75 bis *5 mm 
Höhe gebildet, wie in 
Fig. 1, 11 und 12 dargestellt. Sie stehen 23 mm voneinander 
entfernt und bilden so einen Rost. durch den die Glieder der 
Stufen bequem hindurch gehen können. Das bewegliche Ge- 
länder wird in der aus Fig. 10 ersichtlichen Weise von der 
Motorwelle aus angetrieben, 

Die Treppe läuft für gewöhnlich mit einer wagerschten 
Geschwindigkeit von 2% bis 22 m/min. Der Kraftverbrauch 
bei Leerlauf, der sn 6,5 KW betragen hatte, ist nach 
dem Einlaufen auf 5,5 KW heruntergegangen. Die Leistungs 
fähigkeit übertrifft nach zahlreichen Messuogen diejenige der 
einzelnen festen Treppen um 79 vH, wobei noch zu berück- 
sichtigen ist, daß die verglichene feste Treppe 1,30 m breit 
ist. Bei Umrechnung auf gleiche Breite leistet die beweg- 
liche Treppe sogar 114 vH mehr als die feste. 


Fig. 13. 
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Vor kursem Ist die Wasserversorgungsanlage der Hoch- 
ebene von Gravelotte, St. Privat, Roncourt, Vionville und des 
industriereichen Örnetales in Gegenwart des Kaiserlichen 
Statthalters und der Vertreter der Staats- und Gemeindebe- 
hörden feierlich eingeweiht worden, Die große Anlage ver- 
sorgt insgesamt 15 Gemeinden mit 20 getrennten Ortschaften 
und 15000 Menschen mit Wasser, das In dem quellenarmen 
Gebiet bisher nur mit großer Mühe beschafft werden konnte. 
Ein gemauerter Brunnen von 10 m Tiefe und 3,5 m Dir. er- 
schlieöt das große Grundwasserbeoken, das sich unter den 
porösen Gesteinschichten der Hochebene in weiter Ausdeh- 
nung befindet. Es gibt ein in chemischer und bakteriologischer 
Hinsicht durchaus einwandfreies Wasser in ausreichender 
Merge her; selbst in der wasserärmsten Zeit liefert der Brun- 
nen Immer noch rd. 2*00 ebm am Tage. 

Der maschinelle Teil der Pumpwerkanlage besteht atıs 
zwei liegenden doppeltwirkenden Una-Pumpen, die mit Dampf- 
maschinen mit Kondensationsbetrieb gekuppelt sind. Die 
Pumpen saugen das Wasser unmittelbar aus dem Brunnen 
und leisten bei einem Kraftbedarf von 100 PS 110 cbm’st 
Der für den Betrieb erforderliche Dampf wird in zwei einge- 
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materten Wasserrührenkesseln von je 100 4m Heizfläche und 
iu at Betriebsdruck erzeugt Iın Maschinenhauss steht noch 
eine Simplexpumpe, die bei Hnchwasserstand etwa eingedrunge- 
nes Grundwasser aus den Kohrkanälen entfernen soll. Die 
Druckleitungen der beiden l’ampen sind noch im Maschinen- 
hause zu einer Leitung vereinigt und führen das Wasser nach 
dem kg rn are, wo es auf die einzelnen Verbrauchstel- 
len verteilt wird. Die Leitung hat anfangs 225 mm Dmr. und 
steigt ziemlich steil nach dem in der Nähe von Malancourt lle- 
genden Hauptbebälter II auf, der das ganze Versorgungsge- 
biet beherrscht. Vorher, in der Nähe von Amanweiler, zweigt 
eine Leitung nach dem Hochbehälter I ab. Die Leitung vom 
Pumpwerk bis zum Hauptbehälter Il ist 14,5 km lang und steigt 
um 150 m, Der diesen Verhältnissen entsprechende Druck von 
15 at wächst während des Pampens bis auf 22 at an, so daß 
im ersten Teil der Leltung statt der gewöhnlichen Gußelsen- 
rohre Mannesmann-Stahlmuflenrobre verwendet werden muß- 
ten. Für die folgenden Leitungen sind Gußelsenrohre benutst, 

Das ganze Versorgungsgebiet ist in 7 Zonen mit Hoch- 
bebältern eingeteilt Bei der Bemessung des Fassungsver- 
mögens der Hochbehälter wurde mit einer die gegenwärtige 
um rd. du vH übersteigenden Bevölkerung und einem Tages- 
bedarf von 100 ltr auf den Kopf gerechnet. Die einzelnen 
Behälter fassen folgende Wasserinengen: 


Malancourt . 2000 cbm 
Amanweiler SOON = 
Ramonville . 4000 » 
Wallingen . a0» 
Ronenurt. . 300» 
Ste. Marie . 200» 
Jussy . . . . 150» 


Das Leitungsnetz wird nach Ausführung der noch vorge- 
schenen Erweiterungen etwa 100 km lang sein. Die gesamte 
Anlage kostet etwa 12500W .K, Aus Landesmitteln sind für 
die een 400000 ‚# bewilligt worden, während 
zur Verteilung des von den Gemeinden aufzubringenden 
Bestes auf mehrere Generationen eine in 50 Jahren zu tilgende 
Anleihe aufgenommen worden ist, 


Die Wasserversorgung der Hochebene von Gravelotte 
schließt sich an cine Ältere im Meizer Land an, so daß jetzt 
die gesamte deutsch-Tranzösische Grenze bis nach Luxemburg 
hin mit Wasser versorgt ist. 


Viokers Sons & Maxim haben für den Kanalverkehr 
»wischen Liverponl und Douglas, der von der Isle of Man 
Steam Packet Co betrieben wird, einen Tarbinen-Schnell- 
dampfer »Ben-My-Chres+ gehaut, der in der Fabrgeschwindig- 
keit mit den großen Ozeandampfern wetteifert und als ver- 
hiltnismäßig kleines Schiff mit einer Geschwindigkeit von 24 
bis 25 Knoten recht bemerkenswert ist. Auf der Probefahrt 
erreichte er sogar 25', Knoten bei 450 Uml./min und 11,1 at 
Dampfüberdruck. Der Dampfer ist 114 m lang, 14 m breit und 
hat 2420 t Wasserverdräugung bei 3,64 m Tiefgang. Er be- 
fördert 2700 Fahrgäste. Die von der Werft selbst gebauten 
Parsons-Turhbinen arbeiten auf drei Wellen, die Hochdruck- 
turbine auf eine mitWere und zwei Niederdruckturbinen auf 
je eine seitliche, In jede Niederdruckturbine ist eine 
Rückwärtstarbine eingebant, mit denen das Schiff 17 Knoten 
rückwärts fahren kann. (Engineering 14. August 1908) 





Der englische Panzerkreuzer »Iudomitable« hat mit seiner 
kürzlichen Rückfahrt von Kanada nach England eine aufser- 
ordentliche Leistung vollbracht. Am 29. Juli morgens ist er 
von Quebeo mit langsamer Fahrt die 625 Seemellen lange 
Strecke den Strom und die Bucht von St, Lawrence binunter 
bis Belle Isle an der Küste von Neu Fundland gefahren. So- 
dann begann die Fahrt üher den Ozean, und am 3. August 
abends ',, Uhr kam der Vanzerkreuzer in Cowes an. Die 
pesamte Fahrstrecke betrilgt rd. 3150, die Ozeanstrecke reich- 
lich 2500 Seemellen. Die mitılere Fahrgeschwindigkeit mißt 
demnach rd. 25 Knoter, und die Angabe, daß der Kreuzer 
vier Stunden lang mit 26,ı Knoten Geschwindigkeit gefahren 
sel, ist schr glaubhaft Dieser schnellen Fahrt ist wesentlich 
mehr Bedeutung zuzumessen als den kurzen Probefahrten in 
den heimischen Gewässern, da das 17250 t verdrängende 
Schiff die volle Kohlenladung für die Ueberfahrt im Betrage 
von 3000 t mit sich führen mußte, Die Parsons-Turhinen des 
Kreuzers leisten 41mm PS (Engineer 7. August 108) 


Das erste amerikanische Panzerschiff mit ausschließlich 
schweren Geschützen, »SBouth Carolina«, ist kürzlich vom 
Stapel gelaufen. Es ist zwischen den loten 146 ım lang, 
24, m breit und hat 7,5 m Tiefgang. Die Wasserverdrängung 
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beträgt normal 1600, mit Zuladung 170004. Die Kolben- 
maschinen sollen 17010 P’°S leisten und dem Scbifle 18,5 Knoten 
Geschwindigkeit erteilen. (Engineering 31. Juli 1908) 


Die Berner Alpenbahn-Gesellschaft hat 5 Mill. K Tür die 
Finführung des elektrischen Bstriebes auf der Strecke Spiez- 
en hi ereitgestellt, der Zufahrtstrecke der zukünftigen 
Lötschbergbahn, Die Bahn soli mit Wechselstrom von 15000 V 
und 15 Per,sk betrieben werden. Der Betrlebstrom wird von 
den Kander-Hageneck-Werken geliefert werden. 


Ueber den Weiterbau am Lötschbergtunnel, dessen bis 
auf 2675 m vorgetriebener nördlicher Firststollen in der Nacht 
vom 23. zam 24.Jali durch Schlamm- und Wassereinbruch unter 
Verlust von Menschenleben verschüttet worden ist, hat die 
Bauleitung noch keine Entschlüsse gefaßt. Es handelt sich 
darum, daß man auf eine unvermatet tief reichende Ablage- 
rung von wasserdurchtränktem Morinensand und Schlamm 
unter dem von der Kander durehllossenen Galsterntal gestoßen 
ist Das Wasser der Kander und eines Grundwassersees unter 
der Kander und die mitgeführten Schlammmassen ri 
infolgedessen in den Tunnel ein. Im Bett der Kander 
sich bereits eine tiefe Senkung gebildet An einen Weiterbau 
des Tannels ist obne ganz außerordentliche Maßnahmen vor- 
läufig nicht zu denken 


Die unterirdische Güterbahn in Chicago ') verbindet jetzt 
mit einer Ausnahme die Güterbahnhöfe aller dort elnmünden- 
den Eisenbahnen untereinander und mit 34 Lagerschuppen 
und äbnlichen Gebäuden. Die Hächstgeschwindigkeit der 
Züge ist auf 24 kınst u ge worden. Ferner sind zur 
Erhöhung der Betriebsicherheit an den Kreuzungsstellen der 
Nord Süd- mit den Ost-Weststreoken elektrische Lampen an 
den Fahrdraht angeschlossen worden, die rot aufleuchten und 
eine Strecke sperren, wenn sich auf der anderen ein Zug dem 
Kreuzungspunkte nähert, Aehnliche Lampen veranlassen an 
t5 weiteren Stellen, die Steigungen von 1,5 bis 3 vH aufwei- 
sen, den einen Zug so lange za halten, bis der vorausfabrende 
die Steigung oler das Gefille binter sich hat. Die rollen- 
den Betriebsmittel der Babn bestehen gegenwärtig aus 130 
elektrischen Lokomotiven und 1800 Wagen. (Zeitung des 
Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen 15. August 08) 


Von der American Steel and Wire lo. in New York 
wird eine neue Art Drahtseile für Habezeuge in den Handel 
gebracht, die nach der Anordnung von Olaf Tangring so 
zewickelt sind, daß sie sich unter Last nloht aufdrehen. Die 
Drahtseile bestehen aus zwei Lagen von Litzen, die über 
einen Kern gewirkelt sind. Die Drähte der inneren Litzen 
sind in demselben Sinne gewunden wie die Litzen. 
Die Drähte der Kußeren Litzen, deren Zabl und deren 
das Sell aufdrehende Wirkung demgemäß größer als die der 
innneren Litzen ist, sind den Litzen selbst entgegengesetzt 
gewanden. Dadurch wird die aufdrehende Wirkung im Sinne 
der Außeren L.isten aufgehoben. (Engineer 14 August 1905) 


Nach einem Bericht aus Rio de Janeiro soll ein nenes 
umfangreiches und ergiebiges Gummigebiet am Picaju, einem 
Nebenflusse des Tocantins, in der Provinz Para in Brasilien 
entdeckt worden sein. Die Mündung des Picaju ist für 
Dampfer einige Tagesfabrten von Para entfernt. (Engineer 
31. Juli 1908) 


Die bayerische Postverwaltung wird vom 1. Dezember 
d. J. ab in großem Umfange Kraftwagen im Postdienst ver- 
wenden. Zunächst sollen in Nürnberg 24 Kraftwagen den 
ganzen Fahrdienst mit Ausnahme der Packetzustellung über- 
nehmen. Die gleiche Fee ist für Würzburg, Augs- 
barg, München und andre bayerisobe Städte geplant, sobald 
die erforderlichen Kraftwagen geliefert werden können. Bei 
der Reichspost ist man über vereinzelte Verwendung von 
Kralswagen nicht hinausgekommen. (Rbeinisch-Westfälische 
Zeitung 16, August 1908) 


Nach den bisherigen amtlichen Ermittlungen, die indessen 
noch nicht abgeschlossen sind, ist die Ursache des Bauan- 
glückes an der Kölner Büdbrücke in fehlerhaften Anordaun- 
gen und Maßnahmen auf der Baustelle zu suchen. Febler in 
der statischen erg mangelhafte Baustofle, eine Sen- 
kung der Flußsoble, eine Unterspülung des genügend starken 
Holzgeriistes, Floß- oder Dampferzusammenstöße und Ver- 
brechen kommen als Ursache nicht mehr in Frage. 
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Das Königlich Sächsische Fisanzministerium hat ein Preis- 
ausschreiben über die Verhütung von Rauchschäden in der 
Land- und Forstwirtschaft erlassen. Schon früher sind Vor- 
nun jr gemacht worden, wie insbesondere die in den Abgasen 
von Rohlenfeuerungen größeren Umfanges entbaltene schwet- 
a0 Säure unı andere saure Gase aus den Abgasen entfernt 
oder sonst unschädlich gernacht werden können. Die großen 
Fortschritte in der Nteinigung der Hoochofengase lassen es der 
sächsischen Regierung aussichtsreich erscheinen, durch ein 
Preisausschreiben die Lösung der wichtigen Frage zu für 
dern. Es sind zwei Preise ausgesetzt: 2000 .# für den, der 
die beste Bearbeitung der gesamten in- und ausländischen 


Literatur als Fachbericht liefert, 10000 .# fir den, der die 
Frage darch eine Frtindung löst, Das erfandene Verfahren, 
die Feuerungsabgase und sonstige saure Industriegase für 
den Pilanzenwuchs unsehldlich zu machen, muß die Bedie- 
nung der Feuerungen und sonstigen Einrichtungen durch 
einen ungelernten Arbeiter ermöglichen. Der Preis wird erst 
nach zweijähriger Erprobung des Verfahrens erteilt: Das Ver- 
fahren kann von dem Erfinder unbeschränkt gewerblich aus- 
enntzt werden. Die Bewerbungsschriften sind in deutscher 
Sprache und in sieben Exemplaren bis zum 41. Dezember 1909 
beim Königlich Sächsischen Finanzministerium in Dresden 
einzureichen. 
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Ei. 14. Br, 195816, Begeln und Stilisetsen von Dampflörder- 
maschises. Gutchoffnungshütte, Aktienverein für Bergbau 
und Hüttonbetrleb, Oberhausen ifthid.h. Hei geringer Belastung 
deonselt der Regler vr durch f,r die Dumpfleltung, se dab in den 
Räiocmen 0,4 mehr oder weniger Druckabfall eimiriee wwi der feler- 
belantste Kolben d den Angriffpunkt der Zugmtange « am Hebelarm f 
mehr wler weoiger der 
Achse »« nälert Ihe Teateon 
zelgrrmutter # win! ann, 
nachdem sie a, durch Art 
abgesperet hat, durch w,f, + 
den Absperrschieher di we 
niger oder wiehr schli»Ben, 
und wem sie durch o,p 
Übel der andern Fahrt durch 
",ju) den Steuerhelel # in 
die Gegelampllage weine 
stellt bat, erhält die Ma- 
schine, je nach Ihrer Be- 
Instune und Geschwindig- 
keit, mehr oder weniger Gegenlampf «durch ». Bei Vollbelastung wird 
der Dampf nieht gedrossont, 7 wur f nieht vorstellt und F ganz ge 
schlossen, so dal entsprerbeni der geringeren Maschinengraächwindig- 
keit kein Gewenlampf durch » wur Maschine welaneen kaum. In allen 
Fällen win die Maschine im gleicher Zeit zum Stllistand gebracht. 


Kl. 35. Nr. 196760. Aufıug. Dtis Klevator 
Comp. Ltd.. London. Das über die Aufhänge- 
rolle r und über die Rollen der Antriebrefbaehel- 
ben 2 geführte Sell #« wird durch die Schwere 
les Fahrstauhles stets so Fmpannt erhalten, dad 
die zum Betriebe erforderliche Reibung vorhanden 
ist Das obere Bellends # tellt aleh unter «dem 
Puffer cf, dessen Zylinder « am Fahrstuhl und 
dessen Kolbenstange d am Sell befertliet ist, in 
zwul Stränge, die über Rollen «,h zu den Rlohen 
v xweier loser Rollen ! gnführt sind, Tas untere 
Seltende Ist über die feste Rolle /, dann nach rechts 
und! zurück über heide lose Ttollen ? geführt und 
am Lager # von / befetlgt Kine Verschiebung 
des Fahrstahles auf s um 1 cm vergrülert den 
Abeland von „Wi um 2em, verkürzt also », um 
dem, In zwei Ahfimderumgen wird diese Leber- 
setzung zwischen # und », durch eine Zweistufen- 
rolte Iezw, durch zwei «Inarınlge Hebel errnicht. 
In eluer dritten Abänderung (Nebenligur) Ist #« über 
zwei Auihängerollen r, r, uni dazwischen über eine 
lose Bulle d am Gegeugewlelt g geführt, #, aber um 











die Trelbrolten £ geschlungen uml un g befestigt t AN r 

Ki, 35. Nr 185616. Blechlörderkran. Mär- N. 
kische Maschinenbauanstalt FL. Stucken- .j 
hola A.-G,, Wetter a. Halır, Das zwischen van 
Praizen ef und Druckstücken 9 fesigeklemmte Blech UN 
» kann durch Heben, Senken und Drehen (der Säule wo. 
c Io ter Katze n in Jeiie bellobige Lage zur Bear 4) 
beitungemaschine gebracht werden, Lm nun elım -. 
für guwisse Bearbeitungen notwendige Nachziehle- rm W, ge 
keit zu erzielen, werden zwischen „ nnd h Fetern Arie 2 
* eingeschaltet, 7 

Kl. 47, Br. 196296 (Zusatz zu Nr. 166868, 


eh 2. 1006 9, 397), Stopfbüchsenpackung- J 

Steger, Hürde i.W, Ter die Kolbenstange 

A er] mit Spielraum umgebende geschlitzte Wing « 
N int nicht zwr auf der Seite seines Widerlagers 
d, sondern auch auf der andern, der Packung 


f zugekehrten Seite mit einer kegeligen, kuge- 
gen oder ähnlichen Stüätztlläche vorsehen uned 
“let dadurch en entspreekizl gestalteten 








nächsten Ring /, wodurch die Fedsrung von 7 erhöht und die Stanpe 
vom Gewicht der Itinge f entlastet wird, 

El. 14. Mr. 195968. Vensilstenerung. Th. Pranghe, Warburg, 
1.W, Ein Zwiselenstück / schwingt 
it selnem Ende « au der bri d an- Fig. 1. Fig. 2. 
getrlebenen Schwinge r um dem ferien 
Punkt a, gleitet mit einer Boile g * 3} 15 
auf einer festen Kurve b, Fig, 1, oder E EA An 
umgekehrt, Flg. ?, und hebt mit seinem . Ar 
freien Eude die Wentilspindel im ohne 
Seltendruck an. Wird die Helmralle 






Q f, 





4 


ahd 


[; 


A in Statt in f gelagert, so wird . ? | = 
die bobende Kurve & an f wo be UT J] C 
stimmt, das sie A stets im tiefsten 


Punkte berührt Unter andern Ausfübrungsformen bindet sieh ine, 


bei der f geradiieig bin um her geschohen wird 


Kl. 35. Br. 195761. Bohachttärsicherung. A. Reich, Berlin. 
Del anwesendem Fahrstuhl und geöffneter Tür soll die für die Falle a 
des Türschlosses bestimmte Einnelmappbffunnge im Schlieühblech «es 
Kontaktkastens grgen Eindringen elors Fremdkörpers verschiossen, uud 
bei geschlossener Tär und alwesendem Fahrstuhl soll das Schloß auch 
gegen (lan stehtigen Schlüssel gesperrt 
werden. Der ankomımende Fahrstahl 
zlelt mittels Schrägfläche vr und Arınas 
+ den Ringel p aus dem Sehloase, 
und die Feder t ontfuent die Sperr- 
klinka » von den Zuhaltungen >. Zieht 
mas nun die Falle a zurück und 
öffnet die Tür, so schiebt «le Feier 
* den wagerechten Sichieber d nach 
außen, dessen Stift f greift durch den 
wngerechten Schlitz o wwiner Führung 
in die schräg» Not ı (Nebentigur Jinka! 
des senkrechten Sehlebers ’, schleht 
ihn nach unten und verschließt de- 
dureh die Eimschnappöffnung:; gleich- 
zeitie hat die Feier m die Strom- 
brücke ? von den Kontakten „u sbgehoaben, wodurch das Sehlleten 
des Betrlehstroines verhindert wird. Schließt man die Tür, so bewert 
der Anschlag 7 ılle Schieher d und 7 zurück, a 
schnappt eln und drbckt dureli » die Iirücke ) auf 
»,#. Fährt der Fahrstuhl ab, #0 schiebt die Feder 
; dem Riegel p in« Schloß und sperrt durch » die 
Zuhaltungen z. 


Kl. 35. Mr. 194069. Stockworkeinstellung. 
E. Lundberg, Berlin In jedem Storkwark Ist 
«ine wagerecht verschlebbare Olelibahn + anzrbracht, 
und ja rIne dieser Gleltbahnen kann durch das 
Stellsell » mittels versstster schlefer Flächen f unıl 
Rollenhshels o vorgeschoben werden Wenn dann 
ler ankommende Fahrstahlt mit der Rolle arinen 
Schlebers 5 auf c läuft, werden die sleh (derkenden 
Oeffnungen fm festen Tell a und In 4 no geren- 
einander verschoben. daß die schiitzfürmlige Ver 
länzerimg in h mur das Steneraeil #, nieht aber 
Jen Anschlag & durchliäßt und das Steuerseil auf 
Unit stellt. Wird für Welterfabrt der Teil f/ ver- 
schoben, so bringm Federn A und d "ie Teile 7 
und 5 in die Lage für freie Fahrt‘ zurück. 


Kl. 47. Ne. 198780. Kugellager. 1, Horchurdt, \ 
Charlottenburg. Die Einfällöffuung # wind er 5 
darch einen federndan Bügel r verschlossen, dessan 
Enden »,» sich gegen Widerlager an äußeren 
Laufringe e ioder auch am inneren «) «tlitzem. 
Zwei solche Bügel oler einer, der genügeunl weit 
herumreleht, können dazu dienen, elnen einseitie 5 
uffenen Kougelkorb am MHerausfallen am binilerm. Bw 
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Kl. 87, Wr, 196960. Einspannvorriehtung. A, Anderhub, Kriens 
(Luzern, Schweiz), Die Spindel - mit großer Steigung hat olue längs 
geteilte (doppelkerellee Mutter Kl, le ‚etwas längsverschlehbar, aber 
durch Nut m umd Seife o wndrehbar In elnem Doppelhoblkegel AF der 

Spindel * mit kleiner Steigung 

liege. Zum Linsen des Werkstückes 

Pi; se dreht man » lInksum; dann wird 
zuerst I von ı entfernt und k au 

ia » gedrückt, hierauf € Im festen 

H Hacken n zuräückgeschraubt, bis 
I die Fläche / an g miöht, und num 
N ;;! wird # in &/ verschraubt und der 

lose Backen 4 schnell zurlck- 

bewegt. Zum Einspannen wird & 

durch Reehtsdreben von # schnell 

vorgeschoben, bis w Widerstand 
leistet; ılana wird & von & gelöst und ? In « und auf » fentgeklemmt; 
nunmehr wird r inltgereht und 0 fest eingespannt, wobel sich f von 
a entfernt. 





Kl.88. Nr. 105605 (Zusatz zu Ne. 174074, 2.1907 8. 119). Druck- 
wassermaschine als Pampe CO. Ohnesorge, 
kochum. Zur Umwandlung der Wasser- »f 
krattmaschine des Hauptpatentes In elne e 
Handpumpe sind die fodernden Umsteuer- 8 Ki? 
stößer tortgelassen, und efn Rückschlae- FA RSS 
vontil ft ist hinzugefügt Dreht man mittels gr % AN 
Handhebels auf dor Welle A den Doppel-  // ANN 
kolben dei aus der punktierten Lage In die 1 Kasu «li 
voll gezeichnete, #0 wird Wasser aus der Ag u 
Saugleitung r durch f und g In den linken N N A 
Arbeitraum kzesaugt, aus dem rechten aber |. EZ 
durch « in die Drückleltung p kedrückt. 
Beim Hubwechsel, der an hellebiger Stelle 
stattänden kann, schließt sich zuerst f, dann 
wird der bei n einseitig gelagerte Stener- 
schieher = durch Ueberdruck auf die größere 
Seite umgestellt, uml nun ist links der Druckraum, rechts der Saug- 
raum, Das Ventil : dient gleichzeitig als Fußventil. 


\ 
li 





Angelegenheiten des Vereines, 
Versammlung des Vorstandsrates in Dresden. 


(Divser Versammlung ging am 25. und 26. Jun eine Versammlung des Vorstandes voraus, deren Ergebnisse in den folgenden Verhandlungen 
zum Ausdruck kommen.) 


(Sehleß von 8. 1480) 


11) Bericht über die Monatschrift 
»Technik und Wirtschafts, 

Hr. D. Meyer: M.H., für die neue Monatschrift sind 
von Anfang an sehr reichlich Beiträge eingelaufen, ein gutes 
Zeugnis dafür, daß sie einem Bedürfnis entspricht. Weiter 
ist es erfreulich, daß der größere Teil der Beitrige aus un- 
sern eigenen Kreisen stammt, daß also die Zeitschrift die 
wirtschaftlichen Kenntnisse und Anschauungen der Ingenieure 
bringt. Die Führung der Redaktion ist durch diesen reichen 
Zuflaß von Stoff in manchen Beziehungen ein wenig erschwert 
worden, Es war zunächst und ist fast noch ausgeschlossen, 
daß die Redaktion planmäßig irgendwelche Gebiete in An- 
griff nimmt. Sie muß sich vielmehr auf eins Auswahl des 
dargebotenen Stoffes beschränken. 

Ursprünglich war der Umfang des Heftes auf zwei 
Bogen festgesetzt worden, bei einem Jahresetat von 30 000 M. 
Nun zeigte sich aber schr bald, daß bei Innchaltung dieses 
Umfanges doch recht viel Material liegen blieb, und so ist 
denn mit Genehmigung des Vorstandes bereits vom dritten 
Heft an der Umfang auf drei Bogen vermehrt worden. Das 
durfte um so mehr geschehen, als der Etat von 30000 .M 
bei dieser Verstärkung nicht überschritten wird, und dies 
rührt daher, daß den Ausgaben für die Monatsehrift ansehn- 
liche Einnahmen berelts gegenüberstehen; erstens aus dem 
buchhändlerischen Verkauf, denn der Preis der Vereinszeit- 
schrift ist ja bekanntlich wegen der Beigabe von »Technik 
nnd Wirtschafte von 36 auf 40,4 erhüht worden, so dad 
also die rd. 2000 buchhändlerisch bezogenen Exemplare dem 
Verein 8000 .# einbringen; eine weitere Einnahme von 
schätzungsweise #000 ,# für das erste Jahr wird aus den 
Anzeigen erwachsen. 

Die bisherige Einteilung des Beiblattes in Aufsätze, 
Marktberichte u. dergl., kleine Mittellungen und neue Lite- 
ratur hat sich allem Anschein nach bewilhrt, 

Was das Acußere des Blattes aunlangt, so haben sich 
viele kritische Stimmen erhoben, meist absprechend. Ich 
kann dem aber entgegenhalten, daß sich anerkannte Kunst- 
snchverständige — lich nenne Professor Peter Behrens, 
früher in Düsseldorf und jetzt bei der A.E.G. in Berlin, 
und Professor Bruno Paul vom Berliner Kunstgewerbemusem 
— in hohem Grade lobend über die Titelseite ausgesprochen 
haben, 

Getrennt von der Zeitschrift ist der Absatz der Monat- 
schrift außerordentlich gering. Sie wird für sich zum 
Preise von 8 # Im Buchhandel abgegeben, aber nennens- 
werte Abonnements sind darauf nicht erfolgt, und das liegt 
daran, daß die Monatschrift außerhalb unsrer eigenen Krelse 
verhältnismäßig wenig beachtet worden ist. Die Herren 





Volkswirtschaftler haben nur langsam davon Kenntnis er- 
halten, und um das zu fördern — denn der Zweck der 
Monatschrift soll doch zugleich auch der sein, daß wir auf 
jene Kreise eine Einwirkung ausüben, ihnen unsre An- 
schauungen vermitteln —, haben wir eine Propaganda in 
die Wege geleitet, die einige Kosten machen wird, vielleicht 
1200 bis 1500 4, aber auch noch aus dem Jahresetat wird 
bestritten werden können. Einer großen Anzahl bedeutender 
nationalökonomischer, sozialer und handelswissenschaftlicher 
Fachzeitschriften sind Prospekte beigelegt worden, und auch 
sonst ist durch Anzeigen a. dergl. für den Absatz der Monat- 
schrift geworben worden. Ueber den Erfolg kann ich nuch 
nicht berichten, da diese Maßnahmen erst vor kurzem in die 
Wege geleitet worden sind. 

Es wäre nun noch auf ein paar Einzeldinge hinzuweisen. 

Die Behandlung des Themas »Der Verwaltungsingenieur« 
hat ganz erfreuliche Ergebnisse gezeitigt. Es haben sich 
angesehene Tageszeitungen, z, B. die Kölnische Zeitung, da- 
für interessiert, und dann ist auch der Erfolg zu verzeichnen, 
daß sich mehrere Öberbürgermeister: von Dessau, Wiesbaden, 
Biebrich, Magdeburg, Mainz, berelt erklärt haben, Ingenieuren 
eine verwaltungstechnische Ausbildung zu vermitteln. 

Die grapbischen Darstellungen innerhalb der Marktbe- 
richte, die in dieser Form meines Wissens neu sind, haben 
Anklang und auch Nachahmung gefunden. 

Ich kann nur die Hoffnung aussprechen, daß auch diese 
Versammlung mit der bisherigen Entwicklung der »Technik 
und Wirtschafte einverstanden ist, und kann die Versiche- 
rung aussprechen, daß wir uns alle Mühe geben werden, 
in Zukunft die Sache weiter zu fördern. 

Hr, Beok erachtet für die Monatschrift einen Umfang 
von 3 Bogen für viel zu gering; die einzelnen Aufsätze 
würden dabei durch Fortsetzungen zu schr auseinander ge- 
rissen; manche zögen sich über ein Vierteljahr und länger 
hin, Dann sei auch das Format zu klein; es sel nicht mög- 
lich, größere Zauhlentafeln darin unferzubringen. Endlich sei 
darauf aufmerksam zu machen, daß in der Zeitschrift noch 
»ahlreiche Aufsätze enthalten seien, die von rechtswegen 
in die Monatschrift »Technik und Wirtschafts gehören, die 
aber ihres großen Umfanges wegen und auch weil die Zahlen- 
tafeln keinen Platz haben, in letzterer nicht unterzubringen 
waren. Das seien außerordentliche Beschränkungen für die 
Entwicklung des neuen Blattes, Er möchte deswegen drin- 
xzend befürworten, die Zeitschrift sowohl im Format als auch 
im Umfang zu vergrößern, und zwar sobald wie möglich. 
Gegen das Aeußere der Monatschrift hat der Redner erheb- 
liche Einwände zu machen. Man sollte es ganz ähnlich wie 
bei der Zeitschrift halten und nicht etwa darauf ausgehen, 


Ran 52 Nr.35 
29. Ausust 1908, 


den Modernismus auf dem Titelblatt zur Anschauung zu 
bringen; denn bald werde man iiber Kunst wieder ganz an- 
ders denken als heute, 

Hr, Hartmann-Hamburg weist darauf hin, daß der 
Vorstand über den Beschluß der letzten Hauptversammlung 
hinaus den Umfang von 2 auf 3 Bogen vergrößert hat, und 
empfiehlt dringend, es vorläufig bierbei zu lassen und erst 
einmal Erfahrungen zu sammeln. Das Format der Monat- 
schrift hält er für ganz vorzüglich, da man sie bequem in 
jede Tasche stecken und auf die Reise mitnehmen könne, 
In bezug auf das Titelblatt stehe die Mehrheit des Vorstan- 
des auch auf dem Standpunkt, daß es schlichter zu gestal- 
ten sel. 

Hr. Hartmann-Berlin erachtet das Format für zu klein 
und stimmt auch sonst Hrn. Dr. Beck bezüglich einer schär- 
feren Trennung zwischen beiden Zeitschriften bei. Es sollten 
nicht etwa wertvollere Artikel aus dem wirtschaftlichen 
Gebiet in der Zeitschrift bleiben, auch sollten die zahl- 
reichen wirtschaftlichen und statistischen Mitteilungen der 
Zeitschrift in die »Technik und Wirtschafts übernommen 
werden. Er tritt dafür ein, daß beide Zeitschriften in Druck 
und äußerer Erscheinung völlig übereinstimmend gehalten 
werden, und befürwortet weiter, in Erwägung zu ziehen, ob 
nicht die neue Zeitschrift alle 14 Tage als Beilage zum Haupt- 
blatt beigelegt werden könnte, 

Hr, D, Meyer möchte der Anschauung beregnen, daß 
etwa die neue Monatschrift ein Stiefkind des Vereines wire. 
Wenn grüßere Aufsätze jetzt noch in der Zeitschrift ver- 
öffentlicht seien, s0 liege das lediglich daran, daß die 
Redaktion über die ihr gesteckte Grenze des Umfanges der 
»Technik und Wirtschaft« nicht hinausgehen dürfe. Er ver- 
bürge sich aber dafür, daß eine ungleiche Behandlung oder 
Wertschllizung beider Blätter sonst nicht eintrete. 

Hr. Körting befürwortet, nicht sofort das Format der 
neuen Monatschrift zu ändern. Dazu sei spiiter noch Zeit. 
Für den Inhalt möchte er der Redaktion seine Anerkennung 
aussprechen; er ist der Meinung, daß man damit sehr zu- 
trieden sein künne. 

Hr. Beck wiederholt nochmals seine Forderung, das 
Format zu vergrößern, weil Tabellen von größerem Umfange 
nicht darin unterzubringen selen und die Aufsätze dadurch 
Einbuße erlitten. Man brauche keineswegs das Format der 
Vereinszeitschrift zu wählen, sondern könne auf ein Mittel- 
format kommen, etwa wie hei der Zeitschrift »Stahl und 
Eisene. Den Widerstand gegen die Vermehrang des Um- 
fanges könne er nicht recht verstehen; er könne sich nur 
denken, daß hier die schlechten Erfahrungen, die mit dem 
Technolexikon gemacht worden sind, mitspielen; aber die 
Probe sei bier doch schon gemacht, und es sei nicht nötig, 
noch weitere Erfahrungen zu sammeln. 

Der Redner beantragt, ein größeres Format für die 
Monatschrift als bisher, etwa dasjenige der Zeitschrift »Stahl 
und Eisen«, zu wäblen, damit nicht auf sehr gute Abhand- 
lungen in der Monatschrift aus äußeren Grinden verzichtet 
werden muß, 

Hr. D. Meyor erwähnt, daß mit der Frage der Ver- 
größerung des Formates unmittelbar diejenige der Versendung 
zusammenhlinge; denn bei einem größeren Format werde es 
aller Wahrscheinlichkeit nach unmöglich sein, die Monat- 
schrift der Hauptzeitschrift beizulegen. Die Post verlange 
jetzt, daß das Heft aufgeklappt eingelegt wird. Werde nun 
das Format über das jetzige Maß hinaus vergrößert, so gehe 
das nicht mehr, und die Gefahr, daß das dicker gewordene, 
unaufgeklappt eingelegte Heft aus der Zeitschrift herausfällt, 
werde sehr vermehrt; ganz abgesehen von der Frage, ob die 
Post diese Art der Versendung überhaupt gestatten würde. 
Sollte also das Format vergrößert werden, so würde man 
nicht umhin können, auch die weitere Frage zu erörtern, ob 
die Monatschrift dann getrennt von der Zeitschrift zu versen- 
den wäre. Das würde bei der hentigen Auflage etwa 11- bis 
12000 # an Kosten mehr ausmachen. 

Hr. Blümcke bittet, den Antrag des Hrn. Beck abzu- 
lehnen. Die Erfolge, die die Monatschrift bis jetzt gehabt 
hat, befriedigen ihn vollkommen, und die Mitteilungen des 
Hrn. Meyer bestäirken ihn in seiner ablehnenden Haltung. 
Auch der Umfang der Zeitschrift reiche aus. Er könne nicht 
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einsehen, was es für einen Unterschied ausmache, ob längere 
Artikel in der einen oder andern Zeitschrift erschienen, da 
beide allen Mitgliedern ohne weiteres zur Verfügung ständen. 
Man solle doch die gute Entwicklung des Unternehmens, nach- 
dem es kaum zur Welt gekommen sei, nicht schon unter- 
brechen, um einen neuen Versuch zu machen. Es könne 
nieht unsre Aufgabe sein, alles, was augenblicklich die Volks- 
wirtschaft beschäftigt, in unser Blatt zu bringen. 

Hr. Bogatsch ist zwar einer Vergrößerung oder auch 
dem hiufigeren Erscheinen der neuen Zeltschrift nicht abge- 
neigt, möchte sich aber gegen die Vergrößerung des Formates 
aussprechen. 

Hr. I,ynen befürwortet den Antrag des Hrn. Beck, der 
sich darauf stützt, daß er selbst Aufsätze in der Monat- 
schrift veröffentlicht und gefunden habe, daß das Format 
für deren geeignete Unterbringung nicht ausreichend sei. 
Die Frage der Versendung sei doch leicht in der Weise zu 
lösen, daß man beide Zeitschriften miteinander verbinde, 
so daß sie gewissermaßen eln Ganzes für die Post bilden, 
das aber nachher in zwei Teile zerlegt werden kann. 

Die Versammlung beschließt, den Umfang der Monat- 
schrift vorläufig auf 3 Bogen zu belassen. 


12) Antrag des Vorstandes auf Einsetzung eines 
Ausschusses zur Prülung der Frage: Aenderungen 
in der Organisation des Vereines. 


Hr, Taaks: M.H, der Vorstand hat Ihnen den Anirag 
zu unterbreiten, daß ein Ausschuß eingesetzt werde, der die 
Organisation des Vereines prüfen und nach Bedarf für eine 
Anpassung an die heutigen Verhältnisse Vorschläge machen 
soll, Der Vorstand ist hierzu keineswegs erst durch die Ver- 
handlungen dieses Jahres angeregt worden. Er hat vielmehr 
schon im letzten Winter über die Sache verhandelt, und der 
Ausgang seiner Erwägungen ist folgender, Das Statat und 
die Geschäftsordnung, nach denen wir heute verfahren, sind 
20 Jahre alt. Sie sind allerdings schließlich erst auf der 
Hauptversammlung des Vereines im Jahr 1590 festgesetzt 
worden, aber schon zwei Jahre vorher, 1858 und 1889, fan- 
den die grundlegenden Verhandlungen in den Bezirksvereinen 
statt, Den ganzen Ueberlegungen lag die Entwicklung des 
Vereines zugrunde, wie sie bis vor 20 Jahren stattgefunden 
hatte, Inzwischen hat sich der Verein in ganz ungeahntem 
Maße welter entwickelt, and es sind Wandlungen eingetreten, 
die uns sehr viel Erfreuliches gebracht, aber gerade in 
der Verwaltung des Vereines auch vielerlei Schwierigkeiten 
herbeigeführt haben. Unser Vorstandsrat zum Beispiel ist zu 
einer solchen Größe angewachsen, daß das bisherige Verfah- 
ren, zu verhandeln, augenscheinliche Mängel hat. Wir haben 
in den letzten Jahren wiederholt festzustellen gehabt, dad 
Mitglieder des Vorstandsrates, wenn sie nach Hause gekom- 
men waren, über das Ergebnis einzelner Verhandlungen fast 
gar nicht oder falsch unterrichtet waren. Es ist das auch 
begreiflich; denn je größer eine Versammlung ist, desto we- 
niger ist der einzelne gezwungen, aktiv mitzuarbeiten, er 
wird mehr verführt, rezeptiv zu werden, während früher, als 
wir den kleinen Vorstandsrat hatten, jeder einzelne mehr ge- 
zwungen war, auch selbst mitzutnn, Es ist auch weiter er- 
klirlich, daß sich viele Herren aus ganz richtiger Rücksicht- 
nahme auf die verfügbare Zeit erhebliche Schranken für den 
Umfang ihrer Erörterungen setzen. Die Schwierigkeiten im 
Zusammenhang zwischen unsern Organen und den Besirks- 
vereinen sind gewachsen. Wir haben ja hin und wieder aus 
den Bezirksvereinen gehört, daß der Vorstand, der ja elgent- 
lich aus dem Vertrauen des ganzen Vereines heraus gewählt 
sein soll, doch das Vertrauen nicht in dem Maße besitzt, wie 
er es wünschen muß, und trotz des fürstlichen Gehaltes, das 
wir für unsre Arbeiten beziehen (Heiterkeit), ist uns das unbe- 
quem, und Sie können begreifen, daß diese Erscheinungen 
und Beobachtungen uns wiederholt zu der Frage geführt 
haben: Wie kann man solchen und andern Mlingeln, deren 
Aufzählung hier im einzelnen zu weit führen würde, ab- 
heiten? 

Infolgedessen sind wir schon im verflossenen Winter zu 
dem Entschluß gekommen, der diesjährigen Tagung den Vor 
schlag zu machen, aufs neue in die Erwägung einzu- 
treten: Welche Maßnahmen können oder müssen getroffen 
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werden, um unsre Organisation den heutigen Bedürfnissen 
des Vereines anzupassen? Es handelt sich dabei nach unsrer 
Ansicht und Auffassung keineswegs um Einzelerfahrungen, 
denn wir sind der Meinung, daß es nicht zulässig ist, wegen 
einer einzelnen Erfahrung ein Gesetz zu ändern, oder ein 
neues Gesetz zu machen. Das würden wir grundsätzlich ab- 
lehnen; aber wir fühlen das Bedürfnis, daß unsre Örganisa- 
tlon in ihrem ganzen Zusammenhange von Anfang bis zu 
Ende einer Prüfung von erfahrenen Männern in der Rich- 
tung unterworfen werden sollte, daß erörtert wird: sind Ver- 
besserungen, Veränderungen erforderlich und möglich. 

Infolgedessen empfiehlt der Vorstand, der Vorstandsrat 
möge der Hauptversammlung vorschlagen, einen Arbeitsnus- 
schuß zur Prüfung der Frage »Aenderungen in der Organi- 
sation des Vereines« einzusetzen. Diesem Ausschuß sollen 
die Mitglieder des derzeitigen Vorstandes, die drei am 1. Januar 
1909 eintretenden Vorstandsmitglieder und eine Anzahl Mit- 
glieder des Vorstandsrates angehören, wofür wir Ihnen die 
Zahl von 7 vorschlagen. 

Wir sind ferner der Meinung, daß, da es die Absicht ist, 
nicht einzelne Fragen, sondern die gesamte Organisation des 
Vereines unter die Lupe nehmen, und da hierbei natürlich 
alle Fragen, auch zum Beispiel die Frage der Beteiligung 
der Bezirksvereine. an dem Einkommen des Vereines, einer 
Prüfung unterliegen, es verkehrt sein würde, wenn wir heute 
und in dieser Tagung irgend einen Gegenstand erledigen 
wollten, der seiner Natur nach in diesem Organisationsaus- 
schuß wieder beraten werden müßte. Infolgedessen würde, 
wenn Sie dem Antrage des Vorstandes zustimmen, nach 
unsrer Ansicht die Notwendigkelt gegeben sein, eine ganze 
Zahl von Anträgen, die uns vorliegen, für heute zu verlagen 
und sie dem Ausschuß als Material mit zu überweisen; nlım- 
lich den Antrag des Frünkisch-Oberpfälzischen B.-V., den 
Antrag des Pfulz-Saarbrücker B.-V., den Antrag des Vor- 
standes, betreffend Aenderung des $ 34 des Statuts, den An- 
trag des Frankfurter B.-V. und die Anträge betreffend die 
Mitgliedschaft, ebenso den Antrag des Emscher-B.-V. betreffend 
Ueberweisung von Beitrigen an die Bezirksvereine. Das 
wären die Anträge 12 bis 17 einschließlich. 

Hr. Bogatsch ist mit dem Vorredner der Ansicht, daß 
es zweckmäßig sei, die Anträge 12 bis 17 im Zusammen- 
bange von dem Örganisationsausschuß behandeln zu lassen. 
Er glaubt aber, daß es diesem selbst angenehm sein würde, 
wenn er gewisse Richtungslinien erhielte, und schlägt des- 
halb vor, die in Frage stehenden Anträge zunächst doch zu 
besprechen, wenn auch eine Beschlußfassung darüber nicht 
herbeizuführen wire. 

Hr. Hahn hält den Vorschlag des Hrn. Bogatsch für 
schr bedenklich. Es handle sich doch um mancherlei 
Sachen, die besser in einer geschlossenen Kommission be- 
handelt würden. Die Richtungslinie, die der Vorstandsrat 
geben könnte, sei doch allen bekannt: nämlich, alles zu tun, 
was dem Verein deutscher Ingenieure zum Besten gereiche. 


Hr. Köster erklärt sich ebenfalls mit den Ausführungen‘ 


des Hrn. Taaks einverstanden, Es habe keinen Zweck, jetzt 
einzelne Punkte herauszugreifen und zu beraten. Der Redner 
ist der Ansicht, die Kommission müßte ungelähr so groß sein, 
daß jeder Bezirksverein darin zum Worte kommt, und schlägt 
demgemitß eine Mitgliederzahl von etwa 30 bis 40 vor. 

Hr. Blecher kommt auf die Vorgänge in den Jahren 
1588 bis 1890 zu sprechen. Damals haben die Verhältnisse 
ähnlich gelegen wie heute, aber wohl noch schwieriger, weil 
die Bezirksvereine damals gegen die Absicht des Vorstandes 
vielfach Widerspruch erhoben. Die Arbeit, welche der zu 
wählende Ausschuß zu leisten haben werde, dürfte ihn recht 
lange in Anspruch nehmen. Der Keiner folgert aber daraus, 
daß die Kommission nicht zu zahlreich werden dürfe. Wenn 
der jetzige Vorstand, die drei Herren, die im nächsten Jahre 
ohnehin dazu treten, und 7 Mitglieder des Vorstandsrates da- 
für bestimmt würden, so seien das schon 17, und das sei 
reichlich genug. Für Fragen besonderer Art werde ja der 
erweiterte Ausschuß in der in unserm Verein üblichen Weise 
stets noch das eine oder das andre Mitglied zur Berichter- 
stattung, Auskunft usw. hinzuziehen können. Es sei ferner 
unbedingt nötig, es gerade so zu machen wie 1589, daß 
nämlich nach den Beratungen des Ausschusses eine Versamm- 
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lung des Vorstandsrates anberaumt werde, und zwar lediglich 
für die Organisationsfragen. Diese allein würden die Tagung 
völlig ausfüllen, 

Hr. Taaks erklärt namens des Vorstandes, man sei 
sich völlig darüber klar, daß nach Erörterung der Fragen 
im Ausschuß eine Beratung des Vorstandsrates, voraussicht- 
lich von mindestens zweitägiger Dauer, anzuberaumen sein 
werde. Der vorgeschlagene Ausschuß sei der Arbeitsaus- 
schuß, er solle erst einmal in Vorbesprechungen das Material 
beschaffen, Von vornherein habe der Vorstand im Auge ge- 
habt, zu den 7 Vorstandsmitgliedern noch 7 Mitglieder des 
Vorstandsrates hinzuzuwäihlen; es liege aber gewissermaßen 
eine Notwendigkeit vor, diejenigen Herren mit heranzuziehen, 
die im nächsten Jahre die Vereinsgeschäfte zu führen haben. 
Der Vorstand denke sich den Verlauf der Sache so, daß der 
Arbeitsausschuß wenn möglich im Dezember seine vorberei- 
tenden Arbeiten beenden werde und daß dann den Bezirks- 
vereinen eine Vorlage zugehen solle, auf Grund deren der 
Vorstandsrat in die Beratungen einzutreten haben werde. 

Hr. Löser kann sich nicht mit dem Gedanken befreun- 
den, dab dem Ausschusse, damit möglichst viele Bezirks- 
vereine darin vertreten seien, eine so große Ausdehnung ge- 
geben werde. Dagegen möchte er anheimstellen, ob nicht be- 
schlossen werden sollte, daß jeder Bezirksverein nur einmal 
in dem Auschuß vertreten sein dürfe. 

Hr. Schulz regt an, daß an der Beratung der aus den 
Bezirksvereinen gestellten Anträge jeweils ein Vertreter des 
betreffenden Bezirksvereines teilnehme, sofern dieser Bezirks- 
verein nicht schon im Ausschuß vertreten sei. 

Hr. Robert Müller ist damit einverstanden, daß der 
Antrag des Emscher-Bezirksvereines heute vertagt werde, 
erwartet aber, daß er bei den Beratungen des Ausschusses 
Berücksichtigung finden werde, 


(Pause von 1 bis 3 Uhr.) 


Nach der Pause übernimmt Hr. Treutler den Vorsitz, 


Er stellt fest, daß die Versammlung mit dem Antrage 
des Vorstandes auf Einsetzung eines Organisationsausschusses, 
bestehend aus dem jetzigen Vorstand, den drei im nächsten 
Jahre neu eintretenden Mitgliedern des Vorstandes und 7 Mit- 
gliedern des Vorstandsrates, einverstanden ist. 


Es wird dann in die Erörterung der Wahl der Mitglie- 
der dieses Ausschusses eingetreten und dabei im allgemeinen 
der Anregung des Hrn. Löser zugestimmt, wonach jeder Be- 
zirksverein nur einmal im Organisationsausschuß vertreten 
sein soll. 

Hr. Köster vertritt nochmals den Standpunkt, daß es 
notwendig sei, daß die Bezirksvereine, die Anträge gestellt 
haben, bei deren Beratung auch vertreten seien. 

Hr. Schulz formuliert diese Forderung in dem Antrage, 
den Vorschlag des Vorstandes dahin zu erweitern, daß außer 
den 7 hinzuzuwählenden Mitgliedern in den zu bildenden 
Arbeitausschuß die antragstellenden Bezirksvereine, nämlich 
Schleswig-Holstein, Rheingau, Franken-Oberpfalz, Pfalz-Saar- 
brücken, Emscher, Frankfurt, Berlin, Hamburg, Köln und 
Augsburg, je einen Vertreter entsenden, soweit die betreffenden 
Bezirksvereine nicht bereits in dem Ausschuß vertreten sind. 

Hr. v. Bach macht darauf aufmerksam, daß die Sache 
doch gar nicht so bedenklich liege, wie das diejenigen zu 
glauben scheinen, welche wünschen, daß ihre Bezirksvereine 
zugezogen werden. Der Arbeitsausschuß arbeitet eine Vor- 
lage aus, und diese Vorlage gelangt an die Bezirksrereine; 
dann findet die Vorstandsratsitzung statt. Der Ausschuß be 
steht also aus den Arbeitsbienen, die die Vorlage zu machen 
haben, und er muß notwendigerweise das Bestreben haben, 
mit den Bezirksvereinen Fühlung zu nehmen, damit er nach 
Möglichkeit nicht umsonst arbeitet. An der Vorlage Kritik 
zu üben und sie zu Andern, haben zunächst die Bezirksver- 
eine und sodann ihre Abgeordneten im Vorstundsrat reich- 
lich Gelegenhelt. 

Hr, Taaks wünscht, sofern der Antrag des Hrn. Löser 
angenommen werden sollte, daß dann die betreffende Be- 
stimmung wenigstens aul den Vorsitzenden außer Anwendung 
bleibe, Zum Antrage Schulz bemerkt er, daß sehr viel 
schwerer wiegende und wichtigere Fragen zu beraten sein 
würden, als in irgend einem der von den Bezirksvereinen 


Dam! i2. Nr,i 
20. August Im, 


gestellten Antriige enthalten sind. Er meint, man solle doch 
dem Ausschuß die Sache ruhlg überlassen, Ligen Sehwlerig- 
keiten vor, 80 stehe es ja dem Ausschuß durchaus frei, einen 
Vertreter des betreffenden Bezirksvereines zur Besprechung 
und zur Klarstellung zu berufen. 

Hr. Naohtweh meint, man solle vor allem Männer in 
den Ausschuß wählen, die mit Organisationsfragen vertraut 
sind und denen das Vertrauen des Vorstandsrates gehört. 
Es sei unrichtig, daß eine Wahl vielleicht nur deswegen ge- 
troffen würde, um einen bestimmten Bezirksverein vertreten 
sein zu lassen. 

Hr. Schulz zieht seinen Antrag zurück. 


Es kommt nunmehr zur Abstimmung über den Antrag 
des Hrn. Löser: 


»Mit Rücksicht auf die erwünschte Beschränkung der 
Mitgliederzahl des ÖOrganisationsausschusses auf 17 soll 
kein Bezirksverein mehr als einmal im Ausschuß vertreten 
sein, #0 daß 17 Bezirksvereine in Betracht kommen.« 

Hr. Taaks bat dazu den Unterantrag gestellt: 


»Die Beschränkung findet auf den Vorsitzenden keine 
Anwendung. 
Hr. Löser ist damit einverstanden, daß dieser Zusatz 
mit seinem Antrage vereinigt wird. 
Hr, Rosenberg stellt dem Antrage des Hrn, Löser den 
gegenüber, daß nur die 7 zugewlthlten Mitglieder des Vor- 
standsrates verschiedenen Bezirksvereinen angehören müssen. 


In der nun folgenden Abstimmung wird der Antrag des 
Hrn. Rosenberg mit überwiegender Mehrheit angenommen 
Es wird aber auch noch über den Antrag des Hrn. Löser 
abgestimmt und dieser Antrag abgelehnt. 

Alsdann wird die Wahl von 7 Mitgliedern des Vorstands- 
rates mit Stimmzetteln vollzogen. Gewählt werden die Herren 
Blümceke, v. Bach, Beck, Schöttler, Bogatsch, Schulz 
und P. Meyer. 

Hr. Hartmann-Berlin stellt als Vorsitzender des Berliner 
Bezirksvereines fest, daß der Berliner Bezirksverein, welcher 
3000 Mitglieder hat, in dem Ausschuß nicht vertreten sein 
werde. Er beantragt deshalb, daß noch ein achtes Mitglied ge 
wählt werde, und schlägt als solches Hrn. Max Krause vor. 

Der Vorsitzende erkennt an, daß, obschon die An- 
gelegenhelt formell erledigt ist, es wünschenswert sei, wenn 
bei der Größe des Berliner Bezirksvereines ein Mitglied des- 
selben dem Ausschuß angehöre. Er stellt es der Versamm- 
lung anhelm, ob sie ihre Zustimmung zur Wahl eines achten 
Mitgliedes aussprechen will. 

Die Mehrheit der Versammlung erklärt sich damit ein- 
verstanden. 

Von mehreren Seiten wird nunmehr festgestellt, daß 
Vertreter bestimmter umfassender Bezirke dem Ausschuß nicht 
angehören, und es werden Vorschlige zu noch welteren Zu- 
wahlen gemacht, Hr. Köster macht darauf aufmerksam, 
daß dies eine Folge der Ablehnung seiner Anregung 
lich der Vertretung aller Bezirksvereine in dem Ausschuß sei, 

Hr. Taaks macht den Vermittlungsvorschlag, daß man 
dem Ausschuß das Recht der Zawahl geben und es ihm über- 
lassen solle, gewisse Härten auszugleichen, die erwähnt wor- 
Jen sind. 

Nachdem die Versammlung bereits entschieden hat, daß 
ein achtes Mitglied in den Ausschuß zu wählen sei, be- 
zeichnet sie jetzt Hrn. Max Krause als dieses Mitglied. 

Ferner stimmt sie dem Vorschlage des Hrn. Tauks zu, 
nach welchem dem Ausschuß das Recht der Zuwahl verliehen 
werden soll, 


18) Antrag des Bayerischen Bezirksvereines 
betreffend Verwaltungsingenieure. 


Hr. Schmetzer: M. H., der Bayerische Bezirksverein 
hat den Antrag gestellt: »Der Verein deutscher Ingenleure 
möge bei den Regierungen der deutschen Staaten dahin vor- 
stellig werden, daß solche Diplomingenieure zur praktischen 
Ausbildung in den Geschäften der höheren Verwaltung zu- 
gelassen werden, welche ein noch zu bestimmendes Maß von 
Kenntnissen aus dem Gebiete der Staatswissenschalten er- 
worben haben.+ 
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Der Bezirksverein begründet seinen Antrag mit dem Be- 
dürfnis einer solchen Ausbildung für die Ingenieure selbst, 
damit diese für Verwaltungsstellen im Dienste öffentlicher 
Körperschaften und Industrieverwaltungen eine ausreichende 
Vorbildung erhalten. 

Der Wortlaut des Antrages nebst Begründung ist Ihnen 
mit Rundschreiben unter dem 10. Januar d. J. zugesandt 
worden. Er liegt Ihnen nebst den Aeußerungen der Bexirks- 
vereine im Druck vor, 

Die Anregung zu diesem Antrag ist wohl von den Vor- 
trägen und Zeitungsartikeln ausgegangen, welche Prof, 
Franz veräffentlicht hat, Diese Vortrige führen in Ueberein- 
stimmung mit dem Urteil mancher praktischen Verwaltungs- 
beamten aus, daß die einseitige juristische Ausbildung für den 
Verwaltungsbeamten nicht genügen könne, daß die technische 
Ausbildung einen nicht minder wichtigen Faktor bilde, und 
daß die besonderen Verwaltungsvorkenntnisse ebensowohl auf 
der technischen Hochschule wie auf der Universität erworben 
werden können. 

Die Bezirksvereine Außern sich bis auf einen zustimmend 
zum bayerischen Antrage, 25 ohne besondere Zusätze; Berlin, 
Braunschweig und Frankfurt machen solche, wobei sie her- 
vorheben, daß eine etwas andre Begründung erwünscht wäre, 
dahingehend, daß es im Interesse der Verwaltung selbst liege, 
auch solche Beamte zu haben, deren Ausbildung in tech- 
nischer Beziehung besonders gut ist. Diese Begründung gibt 
allerdings auch Bayern; sie tritt nur nicht so hervor, 

Hinzuzufügen ist, daß sich die Städte Dessau, Biebrich 
und Wiesbaden bereit erklärt haben, je einen entsprechend 
vorgebildeten Ingenleur zu beschäftigen. 

Der Fränkisch-Öberpfälzische ‚Bezirksverein wünscht, daß 
wir gemeinsam mit andern verwandten Vereinen handeln. 
Der Vorstand hat sich mit dem Verbande Deutscher Archi- 
tekten- und Ingenieurvereine in Verbindung gesetzt und 
diesen unsern Bestrebungen geneigt gefunden. 

Ablehnend verhält sich der Magdeburger Bezirksverein. 
Er befürchtet eine Halbheit der Ausbildung und von dieser 
mehr Unbequemlichkeit als von der Juristerei. 

Eine besondere Stellung nehmen die Bezirksvereine 
Pommern, ÖÜberschlesien und Hessen ein. Sie legen das 
Hauptgewicht darauf, daß die entsprechend vorgebildeten In- 
genleure auch wirklich zum höheren Verwaltungsdienst zu- 
gelassen werden, und beantragen, dahingehend vorstellig zu 
werden. 

Die Gründe hierfür leuchten ein. Das Ziel ist aber ein 
weit höheres, weit schwieriger zu erreichendes, denn es ist die 
Abänderung eines Gesetzes, desjenigen vom 10. August 1906. 
Es Ist nicht zweifelsfrei, ob es praktlsch ist, schon jetzt nach 
diesem Ziel zu streben. Jedenfalls müssen wir uns darüber 
klar werden, ob wir jetzt nur die Ausbildung oder das End- 
zlel: die Zulassung zum höheren Verwaltungsdienst, bean- 
tragen wollen. Der Vorstand bat sich für eine bestimmte 
Richtung nicht entschieden. Er stellt dies dem Vorstandsrat 
anhelm. 

Hr. Hartmann-Berlin: M. H, in der Begründung, die 
der Bayerische Bezirksverein gegeben hat, liegt die Absicht 
eigentlich klar zutage, so klar, daß wohl kaum anzunehmen ist, 
daß unser Antrag mit Freuden aufgenommen werden würde, be- 
sonders bei norddeutschen Regierungen. Es liegt das Be- 
streben vor, den Verwaltungsingenieuren die Verwaltungs- 
laufbahn ohne weiteres zu eröffnen, denn die Ausbildung, 
die vom Bayerischen Bezirksverein angestrebt und gedacht 
ist, soll nur ein Ueberganug dazu sein, den Ingenieuren den 
Eintritt in die Verwaltung, und zwar in die allgemeine Staats- 
verwaltung, zu ermöglichen. Ich besorge, wenn wir mit 
einem solchen sehr klipp und klaren Antrage kommen, daß 
er glatt abgelehnt wird. Deshalb hat der Berliner B.-V, ge- 
glaubt, daß es zweckinlßiger wäre, sich vorläufig erst ein- 
mal mit einer Etappe zu begnügen. Der Berliner B.-V. be- 
fürwortet, zunächst an die Regierungen und die Stadtverwal- 
tungen mit dem Wunsche heranzutreten, daß jüngeren Ver- 
waltungsingenieuren Gelegenheit geboten wird, sich auf den 
Verwaltungsgebieten praktische Erfahrungen zu sammeln, mit 
der Begründung, daß die Industrie als solche selbst ein drin- 
gendes Bedürfnis nach Technikern hat, welche gleichzeitig 
auf dem Verwaltungsgebiete bewandert sind. Wir haben das 
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in unsrer Begründung etwas näher ausgeführt und baben ge- 
sagt, daß gerade technische Unternehmungen, Aktiengesell- 
schaften, Hüttenwerke und dergleichen, die zurzeit zur Be- 
arbeitung von verwaltungstechnischen Fragen Syndici oder 
Rechtsanwälte oder sonstige Leute anstellen, Handelskammer- 
sekretäre mit verwaltungstechnischer Ausbildung, ebenso gern 
und vielleicht mit besserem Erfulg Ingenieure für diese Auf- 
gaben heranziehen würden, welche die nötige Erfahrung auf 
dem Verwaltungsgebiete haben. Die Vorbildung für diese 
Verwaltungsingenieure wird ja heute noch nicht von allen 
Hochschulen gegeben, und es ist mir aufgefallen, daß bei 
den Bezirksvereinen scheinbar noch manche Unklarheit über 
das schon Erreichte herrscht. Es scheint so, daß noch nicht 
überall bekannt ist, daß die Technische Hochschule in Char- 
lottenburg bereits seit einigen Jahren Verwaltungsingenieure 
ausbildet, die neben allgemeiner technischer auch Verwal- 
tungsausbildung erhalten und eine Prüfung ablegen. Ich 
habe schon solche Diplom-Ingenieure kennen gelernt, und 
habe vor ihren Leistungen, ihrer Tüchtigkeit und ihren Kennt- 
nissen große Achtung bekommen. Das waren allerdiogs 
Leute, die es sich nicht haben verdrießen lassen, statt 6, 7, 
8 Semester volle 12 Semester auf der technischen Hochschule 
zuzubringen. 

M. H,, diesen Leuten, die ja schon da sind, muß not- 
wendigerweise Gelegenheit geboten werden, ihre Verwaltung® 
kenntnisse zu erweitern, und da ist cs mit Dank zu begrüßen, 
daß einige Städteverwaltungen, darunter Dessau in erster 
Linie, neuerdings auch Charlottenburg, wenigstens nach einer 
mir vom Oberbürgermeister gemachten Zusage, dem Gedanken 
freundlich gesinnt sind. Was wir von der allgemeinen Staats- 
verwaltung zu erwarten haben, wissen wir nicht, Wenn wir 
aber mit der Begründung kommen, daß wir nur zur Deckung 
des Eigenbedartes den Wunsch haben, daß diese jungen 
Ingenieure Verwaltungserfahrungen sammeln, ähnlich wie 
die Regierungsreferendare, so glaube ich, daß auf ein größeres 
Entgegenkommen zu rechnen sein wird. Wenn wir aber 
gleich sagen; wir wollen dann auch in euer Arbeitsgebiet ein- 
dringen, dann wird die Sache glatt abgelehnt. 

Deshalb möchte ich den Vorstandsrat bitten, zu erwägen, 
ob nicht die vom Berliner B.-V, gegebene Begründung doch 
zurzeit die praktischere, die eher zum Erfolge führende sein 
wird. 

Hr. Linde-Magdeburg: M H., der bayerischo Antrag ist 
von den meisten Bezirksvereinen mit Freuden aufgenommen 
worden; um so mehr wird es Ihnen wunderlich erscheinen, 
daß der Magdeburger B.-V. nicht zugestimmt bat. Wir haben 
das nicht getan, um der ganzen Sache entgegenzutreten; im 
Gegenteil, wir fühlen ganz wie Sie und wie die 37 Bezirks- 
vereine, die sich zustimmend ausgesprochen haben. Wir 
fühlen, daß es ein dringendes Bedürfnis für das deutsche 
Volkswohl ist, daß Ingenieure in die Verwaltung der Re- 
gierungen und Kommunalverbände eintreten. Aber das, 
wogegen wir uns wenden, ist der Weg, den der Baye- 
rische B.-V. einschlagen will, und ich kann darin auch dem 
gechrten Herrn Vorredner nicht beistimmen. Der Umweg, 
welcher von letzterem empfohlen wird, ist, glaube ich, für uns 
nicht gangbar. Wir müssen uns im Gegenteil das Ziel direkt 
stecken und auch öffentlich sagen, was wir wollen; das ist 
des Vereines deutscher Ingenieure würdig. Ich habe mir 
deshalb erlaubt, einen besondern Antrag zu stellen, in der 
Annahme, daß die Herren zwar dem Gedanken, welcher im 
Antrage des Bayerischen B.-V. ausgesprochen ist, sehr gern 
Folge geben, aber vielleicht doch zur Erreichung des Zieles 
verschiedene Wege einschlagen möchten, daß wir uns also 
zunächst dieses selbst vor Augen stellen müssen. Ich schlage 
einen Ausspruch vor, der die Willensmeinung des Vereines 
etwa folgendermaßen wiedergibt: 

»Der Verein deutscher Ingenieure hält es im Interesse 
des deutschen Volkswohles für dringend erforderlich, daß 
nehen jnristisch vorgebildeten Verwaltungsbeamten auch tüch- 
tige Ingenieure in höhere selbständige Verwaltungsstellen der 
Regierungen und der kommunalen Verbände berufen werden.« 

M. H., lassen Sie mich einen kurzen Blick auf die Be- 
gründang des bayerischen Antrages werfen. Der Bayerische 
DV, glaubt zunächst, daß Diplomingenieure bei Regierungen 
ohne weiteres etwa in Referendarstellen zugelassen werden 
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könnten, Das ist, vorläufig wenigstens, unmöglich. Es ist 
ein bestimmtes Gesetz, jedenfalls, soweit ich unterrichtet bin, 
für Preußen, über die Zulassung von Referendaren zur Aus- 
bildane im höheren Verwaltungsdienst erlassen. Wir können 
dieses Geselz unter keinen Umständen umgehen. Wir wissen, 
daß der preußische Landtag und das Herrenhaus nach ihrer 
Zusammensetzung einem derartigen Eindringen der Ingenieure 
in die Verwaltungsstellen nicht günstig gesinnt siad, und ich 
glaube, daß wir da einen Fehlschlag erleben würden, 

Was ferner die Forderung anbetrifft, daß der Verein 
deutscher Ingenieure bei Regierungen und kommunalen Ver- 
bänden die Ausbildang von Ingenieuren für die industrielle 
und kommunale Verwaltungspraxis erwirken solle, so werden 
wir hiermit keine großen Erfolge erzielen können. In der 
Praxis gilt immer der tüchtige Mann, und ein Ingenieur, der 
sich die nörigen praktischen Kenntnisse erworben hat, sei es 
auf dem Verwaltungswege, sei es als Ingenieur überhaupt, 
kann schon jetzt als tüchtiger Mann in alle diese Stellen 
eindringen. 

Es wurde erwähnt, daß die Öberbürgermeister von 
Biebrich, Wiesbaden, Dessau und Magdeburg sich bereit er- 
klärt hätten, Verwaltungsingenleure auszubilden. Lesen Sie, 
bitte, in unserer Zeitschrift »Technik und Wirtschafts nach, 
was die Ingenieure lernen sollen. Sie werden, glaube ich, 
alle zu der Veberzeugung kommen, daß jemand, der kurze 
Zeit in den einzelnen Verwaltungsburcaus umhergegangen 
ist, der sich z. B. 4 Wochen im Kanalisationsbureau, 3 Wochen 
bei dieser oder jener Verwaltungsstelle aufgehalten hat, da- 
durch nicht zum Verwaltungsingenieur wird. Zum Verwal- 
tungsingenieur gehört Praxis, Umgang mit Untergebenen und 
Vorgesetzten, Umgang mit andern Verwaltungsstellen, mit 
fremden Körperschaften und verschiedenes andre mehr; es 
gehört dazu ein gefestigter Charakter, ein fester Wille. Das 
können die Herren nicht durch kurzes Verweilen in ver- 
schiedenen Bureaus lernen, Die Arbeiten, welche von Hrn. 
Oberblirgermeister Ebeling als der Kenntnis der Ingenieure 
für nötig bezeichnet sind, werden zudem in der kurzen Zeit 
der Ausbildung schwerlich alle vorkommen, und so wird 
diese Art der Verwaltungsausbildung doch nicht ganz die 
richtige und nicht die sein, die wir erstreben. 

Wir wollen, daß der Ingenieur richtig in die Verwaltung 
der Regierungen und ko nmunalen Verbände eintritt, und dazu 
gehört eine Vorbildung. Mit meinem Antrage möchte ich 
aber zunächst nur ein allgemeines Ziel stecken und die Frage 
der Vorbildung einer späteren Regelung überlassen. Wenn 
wir die von mir vorgeschlagene Resolution annehmen, so hat 
der Vorstand und haben wir alle die Pflicht, zu überlegen, 
welche Wege gangbar sind und uns zum Ziele führen, 
Stellen wir aber schon jetzt eln ganz bestimmtes Programm 
auf, wie der Bayerische B-V., so werden wir wahrscheinlich 
nicht das erreichen, was wir erstreben. 

Hr. Beck: M.H,, der Bayerische B.-V. ist nicht elgent- 
lich der geistige Urheber des Antrages, sondern, wie schon 
vorher erwähnt wurde, ist das Hr. Prof. Franz von 
der Technischen Hochschule Charlottenburg. Nach dem, 
was Hr. Franz schon in unsrer Monatsohrift »Technik und 
Wirtschaft“ ausgeführt hat, ist es klar, daß unsre Bestrebun- 
gen auf nichts andres hinauslaufen, als daß wir eben den 
Ingenieur nach und nach in die höhere Verwaltung hineln- 
bringen wollen. Aber der Antrag spricht das nicht aus, 
weil es sich hier weniger darum handelt, das Ziel anzugeben 
— das kennen wir alle —, als die richtige Taktik einzu- 
schlagen; und es ist auch nur ein Versuch, den wir jetzt 
bei den Regierungen machen wollen, um zu sehen, wie sie 
sich eigentlich zu der Sache verhalten. Es ist interessant, 
zu sehen, wie sich die Kommunalverwaltungen dazu gestellt 
haben; von einzelnen Seiten haben wir schon zustimmende 
Antworten erhalten. Es wird sich bei der Gelegenheit zeigen, 
daß verschiedene Landesverwaltungen auch verschiedener An- 
sicht sind, und es ist ja schließlich nicht notwendig, daß gerade 
der größte Bundesstaat gleich zuerst entgegenkommt. Auch 
von Bayern ist dies wahrscheinlich nicht zu erwarten, Aber 
es werden vielleicht andre kleine Staaten ganz gern bereit 
sein, in dieser Hinsicht einen Versuch zu machen. Es han- 
delt sich ja übrigens gar nicht darum, daß wir die Regie- 
rungen etwa gleich festlegen wollen, daß sie die Herren, 
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die sie einstweilen zur Praxis zulassen, auch im Verwaltungs- 
dienst anstellen, sondern wir wollen, daß den Herren ebenso 
Gelegenheit gegeben wind, die Verwaltung kennen zu lernen, 
wie den Praktikanten, die vielleicht in die Eisenbahnwerk- 
stätten gehen und dort tätig sind, ohne zunächst die Anwart- 
schaft auf eine Stellung im Stautsdienst zu haben. 

Nun bin ich sehr verwundert darüber, daß der Magde- 
burger B.-V, sich erst geren unsern Antrag ausgesprochen 
hat und zum Schluß in die gleiche Kerbe haut wie wir, 
indem er sich für den Antrag erklärt, nur daß er eine andre 
Taktik einschlägt, Der Bayerlsche B,-V. will die Regierungen 
veranlassen, daß sie den Ingenieuren zuniichst gestatten, sich 
in der Verwaltangspraxis vorzubilden. Ich glaube Hrn. Hart- 
mann dahin verstanden zu haben, daß der Berliner B.-V. 
davon ausgeht, daß mehr die Privatindustrie berilcksichtigt 
werden sollte, so daß der Verwaltungsingenieur dort mehr 
Betätigung findet. Zum dritten haben wir den Antrag des 
Magdeburger B.V,, der gleich auf das Endziel josgehen will 
und erstrebt, daß die Staatsverwaltungen sich möglichst bald 
verpflichten, die Ingenieure aufzunehmen. lch meine, wir 
sollten auch hier die mittlere Linie wählen. Sie wissen ja 
überhaupt noch nicht, welcher Weg am besten zum Ziele 
führt. Ich muß gleich von vornherein den Standpunkt des 
Bayerischen B.-V. dahin erläutern, daß er selbstverständlich 
auch anstrebt, daß der Verwaltungsingenieur mehr als bishor 
den Juristen in der Verwaltung und in Privatstellungen er- 
setzen soll. Das ist meines Erachtens ebenso selbstver- 
ständlich, als wie wir den Kaufmann in den leitenden Stel- 
lungen der Industrie durch den Ingenieur ersetzen wollen. 
Also nach dieser Richtung stimmen wir mit dem Berliner 
Antrage vollständig überein, 

Was die Fassung des Antrages anbetrifft, so ist er aus 
einer langen und reiflichen Ueberlegung hervorgegangen, 
und ich glaube, auch im Sinne des Hrn. Prof, Franz zu 
handeln, welcher ja der eigentliche Antragsteller ist, wenn 
ich Ihnen empfehle, den Antrag in der Fassung zu belassen, 
wie er vorliegt. Die Begründung kann ja im einzelnen noch 
geändert werden, und der Vorstand wird in seinen Maß- 
nahmen, die er dann zu treffen hat, auch noch selbständige 
Wege gehen müssen, je nachdem er bei der einen oder 
andern Stelle Entgegenkommen findet oder nicht, 

Hr. Kammerer: M.H., das was Hr. Linde gesagt hat, 
kommt darauf hinaus, daß wir gleich auf das Endziel los- 
gchen sollen, nämlich, die Ingenieure in den höheren Ver- 
waltungsdienst zu bringen. Hr. Linde schlägt zu diesem 
Zweck vor, eine Resolution zu fasson. Nun, m. H., Reso- 
Iutlonen sind etwas, was In einer Sitzung sehr schön klingt, 
aber nachher sehr wenig praktischen Wert hat, Ich würde 
Ibnen empfchlen, lieber Maßnahmen zu treffen, die eine 
Wahrscheinlichkeit für sich haben, daß etwas dabei heraus- 
kommt, und deshalb glaube ich, daß es ganz riehtig ist, 
den Regierungen nichts von diesem Endziel zu sagen, wie es 
Hr. Hartmann vorschlägt. Im Antrage des Bayerlschen B.-V. 
ist ja auch davon gar nicht die Rede. Die Begründung habe 
ich so aufgefaßt, daß sie für unsern Verein bestimmt ist und 
in diesem Wortlaut nieht an die Regierungen welter geleitet 
wird. Das geht schon darum gar nicht, weil die Anträge 
an die einzelnen Bundesstaaten verschiedenen Wortlaut haben 
müssen, da ja die Gesetze verschieden sind. 

Der Bayerische B.-V. beantragt weiterhin, allen unsern 
Verwaltungsingenieuren Gelegenheit zur praktischen Aus- 
bildung zu geben. Die brauchen sie, weil, wie Hr. Linde 
eben ganz richtig sagte, die Verwaltung etwas Ist, was man 
nur praktisch erlernen kann, Man kann den Ingenieuren an 
(der Hochschule gewisse Spezialkenntnisse beibringen, aber 
die eigentliche Praxis kann man nur aus dem Leben lernen, 
und die Gelegenheit möchten wir Ihnen geben, Es scheint 
mir richtiger. so vorzugehen, daß man zunächst darauf 
hinausstenert, Verwaltungsingenieure in der Industrie an 
Stelle des Kaufmannes unterzubringen, und wenn das ge- 
lungen ist, sie in städtische Verwaltungen einzuführen, und 
wenn das gelungen ist, versuchen wir es mit dem höheren 
Staatsdienst. Man sollte daher den Antrag des Baverischen 
B.-V, so lassen, wie or ist. 

Hr. Bogatsch: M. H., es ist ziemlich einstimmig die 
Ansicht zum Ausdruck gekommen, daß man den Bayerischen 
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B.-V. in seinen Zielen bei seinem Antrag unterstützen solle. 
Selbst der Magdeburger B.-V., der ja andre Wege gehen 
will, hat dem zugestimmt. 

Einen Antrag des Berliner B.V., daß man den Ver- 
waltungsingenieur nicht nur in Staatsstellen, sondern auch 
bei kommunalen und ähnlichen Behörden einführen soll, 
würden wir auch voll unterstützen; aber ich glaube, mun 
kann das eine tun und braucht dns andre nicht zu las- 
sen, Wenn wir mit der Propaganda dafür, dem Inge- 
nieur auch Staatsstellen zugänglich zn machen, also ihm 
wenigstens die Möglichkeit zu geben, im Staatsdienst Ver- 
waltungspraxis zu üben, warten, kommen wir vielleicht Ins 
Hintertrefen In Bayern werden jetzt die juristischen Ver- 
waltungsbeamten in industrielle Stellungen aufgenommen, 
um sich technische und technisch- wirtschaftliche Kenntnisse 
zu erwerben. Der Frinkisch-Oberpfälzische B.-V. vertritt 
nachdrücklich den Standpunkt, daß wir nicht damit warten 
sollen, im Sinne des Bayerischen Antrages bel den Regie- 
rungen vorstellig zu werden. In welcher Form das geschicht, 
das würden wir vielleicht am besten dem Vorstand ühber- 
lassen, Daß aber das Ziel, den Ingenieuren Verwaltungs- 
praxis zu ermöglichen, nicht bloß bei den kommunalen Be- 
hörden und in der Industrie, sondern „uch bei den ver- 
schiedenen Staatsbehörden schen jetzt energisch verfolgt 
werden sollte, das ist unsre Ansicht. 

Hr. Taaks: M.H., mir gefillt der baverische Antrag 
nicht, Er sagt, der V. d. I. möge bei den Regierungen der 
deutschen Staaten dahin vorstellig werden usw.; er spricht 
also nur von Staatsregierungen. Die Stautsregrierangen haben 
auf der einen Seite die allgemeine Staatsverwältung unter 
sich und auf der andern Scite technische Verwaltungen. Ich 
vermute und finde das durch den Ganz der Erörterungen 
bestätigt, daß das Ziel nicht so sehr auf die technische Ver- 
waltung, als auf die allgemeine Staatsverwaltung hinausgeht. 

Nun, m, IH, zunüchst bin ich der Meinung, daß die ein- 
seitige Bildung des Juristen, wie Hr. Prof. Franz ausgeführt 
hat, ja gewiö falsch ist; aber ich bin auch ebenso sicher, 
dad die einseitige Ausbildung des Ingenieurs falsch ist; 
weder die Vorbildung des Ingenienrs, noch die Vorbildung 
des Juristen schafft uns brauchbare Staatsbeamte für die 
allgemeine Stautsverwaltung. Ein Ingenieur, der etwa auf 
Grund einer Ingenieurausbildung in die Staatsverwaltung 
gehen wollte, müßte sehr viel mehr Zeit auf andre Dinge 
verwenden, als er das bis heute nach der bei uns 
auf den Hochschulen üblichen Zeiteinteilanz vermag, selbst 
wenn er scine Stadien um zwei Semester ausdehnt. Diese 
einseitige Fachausblldung ist meiner Ueberzeugung nach 
ebenso unzweckmäßie wie die des Juristen, Aber dar 
über ließe sich ja reden. Namentlich vom praktischen 
Standpunkt aus verstehe ich ja wohl, wenn Prof. Franz 
die Forderung aufstellt, der Zugang zur allgemeinen Ver- 
waltung solle den Akademikern aus allen Berufskreisen gv- 
währt werden, und ich bin auch der Meinung, daß man 
diesen Standpunkt mit guten Gründen unterstützen kanır 
denn dabei könnte man sich sagen: Wenn erst einmal 
aus allen akademischen Beruiskreisen Männer in die Ver- 
waltunge hineinkommen, dann werden die Ihre Kenntnisse 
mehr oder weniger untereinander austauschen, und es wird 
sich dadurch in der Gesamtverwaltung ein Geist geltend 
machen, der sich zusammensetzt aus dem, was alle hinein- 
getragen haben, und das wird für die nlichste Zukunft ein 
Gewinn sein, der vielleicht hinüberleitet zu einer selbstäin- 
digen Ausbildung unsrer Staatsverwaltungsbeamten in anderm 
Sinne, Das begreife ich und erkenne ich an. Wenn man 
das aber erreichen will, dann stehe ich nun doch auf 
dem Standpunkt, es sei richtiger, einfach auszusprechen, wie 
es auch Prof. Franz tut: Die Laufbahn der Staatsbeamten 
in der allgemeinen Verwaltung soll den Akademikern aus 
allen Berufskreisen zugänglich gemacht werden. Das halte 
ich für viel wertvoller als diesen Autrag. Ich bin nicht der 
Meinung, daß eine Resolution in solch einem Fall unter 
den Tisch fällt. Zwar bin ich mir darüber klar, daß sie 
heute und noch für Jahre hinaus nichts erzielen wird; aber 
ich erinnere Sie an die Schulfrage: die haben wir 186% mit 
Resolutionen begonnen, und wir haben wieder und wieder 
Resolutionen ausgesprochen und Sie wissen, daß wir zum 








Ziele gekommen sind. Wir haben das Ziel annähernd er- 
reicht, das wir 1868 festgelegt haben, und auch auf diesem 
Gebiete handelt es sich, wenn man etwas erreiehen will, vor 
allen Dingen darum, möglichst bestimmt zu betonen, was 
not tut, 

Was aber der Antrag nicht enthält, das sind die von Ber- 
liner Seite vorgetragenen Gedanken, nnd ich würde mich viel 
cher mit dem bayerischen Antrag einverstanden erklüren, wenn 
er sich unmittelbar an unsre kommunalen Verwaltungen, an die 
industriellen Werke, an die Privatunternehmungen richtete; 
wir können uns überlegen, was noch hinzukommt. In 
unsern kommunalen Verwaltungen haben wir auch heute 
schon technische Beamte; in allen größeren Städten haben 
wir Stadträte, die Techniker sind. Allerdings ist Württem- 
berg, wenn ich nicht irre, gerade da noch zurück. Leider 
findet man in Stuttgart, soviel ich weiß, und in andern 
württembergischen und siüiddentschen Städten in den kommm- 
nalen Verwaltungen noch kein Magistratsmitglied, das Tech- 
niker ist. Aber in unsern großen preußischen Kommunen 
finden wir es wohl heute überall, in den Mittel-Städten häufige 
auch. Wir haben in preußischen Städten ja auch Techniker iq 
Birgrermeisterposten, allerdings nur in einzelnen Fällen; aber 
Techniker In Stadtratpesten haben wir in vielen Verwaltungen. 
Also da haben wir die Aussicht, daß den Herren auch das 
Fortkommen gewährt wird, und ebenso haben wir ja bei 
privaten Werken in Berlin und sonstwo Gelegenheit, die 
Herren zu beschäftigen. Aber daß wir auf diesem Weg 
irgend einen Schritt auf das Ziel hin tun, das, wie ich höre, 
anch den Bavern vorschwebt, das ist nach meiner festen 
VUeberzeugung irrig. Ich halte den Schritt, den wir tun 
wollen, für aussichtslos; wir bekommen ablehnende Ant- 
worten. Es würde nach meiner Kenntnis der Verhältnisse 
eine große Täuschung sein, wenn Sie glauben würden, in 
den kleinen Stauten hätten Sie eher Aussicht, Im Geren- 
teil, unsre kleinsten Staaten sind in der Regel sehr viel 
bureaukratischer als die größeren; da erreichen wir noch 
viel weniger als in Preußen, Bayern, Württemberg, Baden, 
Hessen oder sonstwo. 

Also ich für meine Person würde keinen Geschmack an 
diesem Antragre finden, es müßte denn sein, dad mindestens 
hinzugesetzt würde: kommunale Verwaltungen, Privatanter- 
nehmungen jeder Art usw. Aber auch wenn wir das tun, 
würde ich es doch für wünschenswert halten, den Satz voran 
zu stellen: Der Zugung zu den Verwaltungsiimtern soll den 
Akademikern aus allen Berufskreisen eröffnet werden. Das 
ist der Satz von Franz — lich weiß nicht, ob wörtlich, aber 
ungefähr so. Damit stellen wir etwas hin, was klar und 
deutlich ist, und dann ziehen wir daraus eine Schlußfolge. 

Hr. Hartmanm-Berlin: M.H., der Berliner B.-V, hat 
keineswegs den bayerischen Antrag bekämpft, im Gegenteil, 
er steht ganz auf dessen Standpunkt. Er hat nur eine be» 
scheidene Erwelterung beantragt, die ganz im Sinne der 
Ausführungen des Hrn, Taaks ist. 

Zur Aufklärung möchte ich bemerken, daß wir nur die 
Begründung angefochten haben, die von Bayern ausgegangen 
ist, und weiter, daß der Vater des Gedankens, Professor 
Franz, nach eingehenden Unterhandlungen auch zu unsrer 
Auffassung gelangt ist, daß wir nicht mit der Tür ins Haus 
fallen dürfen. Wir müssen uns, wie Hr, Kammerer ausge- 
fiihrt hat, damit begnügen, das Gellinde stufenweise zu er 
obern. 

Ich möchte noch darauf hinweisen, daß der Gedanke 
des Verwaltungsingenieurs und seiner Betätigung in der 
Verwaltung von einer sehr hohen Stelle ausgeht, und 
daß wir von dert auch Unterstützung haben werden; 
von den mittleren Instanzen allerdings vorläufige nicht. 

Hr. Carstanjen: M.H,, ich bin mir auch darüber klar, 
daß der Münchener Antrag, wenn wir ihn bei den Staats- 
verwaltungen stellen werden, glatt abgelehnt wird. Das 
wilrde mich nicht hindern, trotzdem fir den Antrag zu stim- 
men. Wenn er dieses Jahr abgelehnt wird, so müssen wir 
ihn eben wiederholen, so lange, bis wir schließlich durch- 
dringen. Inzwischen aber haben wir am Khein einen prak- 
tischen Weg eingeschlagen, Es ist ja schen mitgeteilt wor- 
den: wir haben. nachdem wir in unserm Bezirksverein den 
Vortrag des Professors Franz gehört hatten, uns an verschie- 


1418 Versammlung dis Vorstanderates im Dresilen, 





Zeitschrift den Vereines 
ıentschar Ingenieure, 


Jene kommunale Verwaltungen gewendet. Wir haben Eni- 
gegenkommen gefunden bei Wiesbaden, Biebrich und Magde- 
burg, zu dem wir zufällig Beziehungen haben, und wir 
werden uns auch an weitere Kommunalverwaltungen wenden. 
leh möchte die Bitte aussprechen, daß die einzelnen Bezirks- 
vereine an die Oberbürgermeister der Städte ihrer Bezirke 
ebenso herantreten, wie wir das getan haben, und ich laube, 
wir worden dann sehr bald cine große Zahl von Städten 
linden, die sich bereit erklären, uns entgegenzukommen. 

Der weitere Gang würde am besten der sein, daß der Vor- 
stand unseres Gesamtvereines den einzelsen Städten geeignete 
Herren vorschlüre; es muß ja jedenfalls mit großer Vorsicht 
vorgangen werden, damit nicht gerade am Anfang Mibßerlolge 
‚die ranze Suche diskr>ditieren. 

Hr. Stromever: M.H., wenn man das Ziel, das erstrebt 
wird, ganz klar an den Anfang stellen will, dann müßte der 
Antrag des Pommerschen B.-V, angenommen werden; denn 
der richtet ganz ausdrücklich an den Verein deutscher In- 
zenieure die Bitte, bei den Regierungen der deutschen Staaten 
dabin vorstelllg zu werden, daß neben den aus der Uni- 
versitit hervorgegangenen Akademikern auch +olehe Diplom- 
ingenieure zur höheren Laufbahn im allgemeinen Verwaltungs» 
dienst zugelassen werden, welche auf der technischen Hoch- 
schule (oder der Universitlt) ein noch zu bestimmendes Maß 
von Kenntnissen aus dem Gebiete der Staatswissenschaften 
erworben haben. Also da ist das Ziel klipp und klar hingestellt. 

Ich persönlich, muß ich allerdings bekennen, stimme mit 
diesem Antrage des Pommerschen B.-V. nicht überein, und 
ich habe meiner gegenteiligen Meinung auch im Pommer- 
schen Verein Ausdruck gereben, Ich habe dort gesagt, 
dad das gzeradezu ein »Mit der Tür ins Haus fallen= 
ist, und daß ich mir keinen Erfolg davon verspreche, schon 
mit Rücksicht auf das Gesetz von 1906 über die neues Aus 
bildung der Verwaltungsbeamten. Ich persönlich muß mich 
daher auch für eine Form aussprechen, die das Ziel nicht so 
stark in den Vordergrund stellt. 

Hr. Kammerer: M.H., wenn ich Hrn, Taaks recht 
verstanden habe, so würde er es bevorzugen, den bayerischen 
Antrag dahin abzuändern, daß nur an die Kommunalverwal- 
tungen berangetreten wird, nicht an die Regierungen. Ich 
möchte Sie doch bitten, m. H., den bayerischen Antrag nicht 
fallen zu lassen, trotzdem auch ich es für sehr wichtig halte, 
daß wir an die Kommunalverwaltungen herangehen, und zwar 
ans folgendem Grunde: Es gibt ja Kommunalverwaltungen, 
die sehr selbständig denken und handeln; aber es gibt doch 
schr viel andre, die sich ganz nach den Reglerungen richten, 
Wenn die Regierung Verwaltungsingenicure zur praktischen 
Ausbildung in ihren Bureaus zuläßt, dann wirkt das auf die 
Kommunniverwaltungen, wenigstens auf sehr viele, ganz 
außerordentlich, und die werden dann viel eher bestimmt 
werden, die gleichen Wege zu gehen und theoretisch-prak- 
tisch ausgebildete Verwältungsiogenieure in ihren Dienst 
zu nelmen, 

Ich glaube, daß wir mit diesem Antrag an die Regie- 
rungen nicht abgewiesen werden, und zwar aus einem sehr 
einfachen Grunde. Die Regierungen wünschen von der In- 
dustrie, daß sie Referendaren Gelegenheit zur Ausbildung 
gibt; wenn nun die deutsche Industrie diesen Wunsch der 
lterierang erfüllt, dann hat sie auch ein gewisses Anrecht 
(darauf, daß ein entsprechender Wunsch ihrerseits in entsegen- 
kommender Weise von der Reglerung erfüllt wird, 

Vielleicht darf ich im Anschluß an frühere Ausführungen 
noch darauf aufmerksam machen, daß die Einrichtung zur 
Ausbildung von Verwaltungsingenieuren nicht nur in Char- 
lottenburg besteht, sondern an drei preußischen technischen 
Hochschulen, Hannover, Danzig und Charlottenburg. In 
Aachen besteht sie nicht; soviel ich aber weiß, sind auch da 
gleichartige Bestrebungen im Gange. 

Hr. Beck will gern den Absichten des Berliner B.-V. 
und des Bayerischen B.-V. durch eine geringe Aenderung 
des Bayerischen Antrages gerecht werden, indem es heißen 
soll: 

»Der Baverische B.-V. richtet an den Verein deutscher 
Ingenieure die Bitte, bei den Regierungen und Kommunal- 
verwaltungen der deutschen Städte dahin vorstellig zu 
werden . . . „© 
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Im übrigen vergleicht der Redner die Umwandlung, die 
in der Ausbildung der Verwaltungsbeamten angestrebt wird, 
mit den Bestrebungen nach Reform der Mittelschnlen: an die 
Stelle der formalen Ausbildung, wie sie im wesentlichen der 
Jurist erhält, soll (ie Ausbildung der Ingenieure treten. 

Ein Antrag auf Schluß der Erörterung wird angenommen 

Der Vorsitzende verliest nunmehr die vorliegenden 
Anträge: 

1) denjenigen des Bayerischen D-V. mit der der An- 
regung des Berliner B.-V. entsprechenden Einschaltung sunid 
Kommunalverwaltungens, 

”)den des Hrn. Linde, 

}} einen inzwischen von Hrn. Taaks formulierten Ausspruch: 

»Der Verein deutscher Ingenienre hillt es für erlorder- 
lich, daß die Aemter der stautlichen und kommunalen Ver- 
waltungen den Akalemikern aller Berufsklassen zugängeich 
gemacht werden, sofern sie sich die entsprechenden Kennt- 
nisse erworben haben. 

Demgemiß wünscht der Verein, daß den Diplom- 
Ingenieuren an allen staatlichen, kommunalen und privaten 
Stellen Gelegenheit zur Verwaltungsausbildung geboten 
werde, und beauftragt den Vorstand, die erforderlichen 
Maßnahmen in die Wege zu leiten.« ') 

Zugunsten des letzteren Antrages zieht Hr. Stromeyer 
den Antrag des Pommerschen B.-V. zurlick. 


Hr. Beek empfiehlt zwar die Annahme der Resolution 
des Hrn. Taaks; das schließe aber nicht aus, daß der kom- 
binierte Berlin-Bayerische Antrag als ein uns niher liegender 
Wunsch ebenfalls angenommen werde. 

Bei der nunmehr folgenden Abstimmung spricht sich die 
überwiegende Mehrheit für den Ausspruch des Hrn. Tanks aus 
und erklärt den Antrag Bavern-Berlin damit gleichzeitig Tür 
erledigt, 


19) Ort der nächsten Hauptversammlung. 


Ur. Carstanjen überbringt namens des Rheingau-B.-V, 
die Einladung, die Hauptversammlung des nächsten Jahres 
in Wiesbaden und Mainz abzuhalten. Zugleich spricht er 
die Einladung namens der beiden genannten Städte aus, die 
sieh frenen werden, den Verein im nächsten Jahre festlich 
zu empfangen, 

Der Vorsitzende spricht Hrn. Carstanjen den Dank des 
Vereines für die freundliche Einladung aus. 

Hr. Biernatzki regt im Auftrare des Chemnitzer B.-V, 
an, die Hauptversammlung in den kommenden Jahren nicht 
so ungünstig wie in diesem Jahre, nämlich auf den Quartals- 
wechsel, zu legen, weil um diese Zeit zahlreiche Inventuren 
aufgenommen werden und ein Teil der Mitglieder dann ver- 
hindert ist, an der Hauptversammlung teileunehmen. Er 
stelle Hrn, Carstanjen anheim, in diesem Sinne in Wiesbaden 
und Mainz zu wirken. 

Hr. Carstanjen bedauert, daß der Anregang des Hrn. 
Biernatzki der Wunsch der Stadt Wiesbaden entgegenstehe, 
die Hauptversammlung mit Rücksicht auf die Kursnison ge- 
rade zu derselben Zeit wie in diesem Jahre abzuhalten. 
Nach vorlitufiger Abmachung soll die Hauptversammlung am 
28, Juni beginnen’). 


Verschiedene Vereinsangelegenheiten. 


a) Honorar für das Werk: Die Entwicklung der 
Dampfmaschine von Matschoß. 

Hr. D. Meyer bemerkt, daß dieser Punkt, veranlaßt 
durch den Wechsel in der Geschäftsführung, versehentlich 
nicht auf die Tagesordnung der Hauptversammlung gesetzt 
sei; es müsse daher die Dringlichkeit anerkannt werden. 

Er teilt dann mit, daß der Vorstand in seiner Febrnar- 
Sitzung beschlossen habe, dem Vorstandsrat und der Haupt- 
versammlung vorzuschlagen, Hrn. Matschoß für sein Werk: 
Die Entwicklung der Dampfmaschine, ein Honorar von 10000.M 
zu bewilligen, und zwar unter folgender Begründung: 


'} Es ist dies die vom Vorstand auf Geheiß des Vorstandsraten 
festgenstzte enıigültige Fursung. 

2} Es ist inzwischen die Nachricht eingeinufen, daß die Haupt- 
versammlung am 21. Juni 1869 beginnen wird. 
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Der Betrag von 10000 ,# ist seinerzeit für das Preis» 
ausschreiben für die Geschichte der Dampfmaschine ausge- 
setzt worden. Weil sich damals kein Bewerber fand, ist Hr, 
Matschoß vom Verein beauftragt worden, das Werk zu ver- 
fassen. Dabei ist einerseits zu berücksichtigen, daß Hr. Mat- 
schoß während eines großen Teiles der Zeit, in welcher er 
das Werk verfaßt hat, vom Verein Gehalt bezogen hat. 
Anderseits ist zu berücksichtigen, daß Hr. Matschoß durch 
sein früheres Werk über die Dampfmaschine ein großes Maß 
von Vorarbeiten mitgebracht hat, «dab sein jetziees Werk eine 
viel größere Leistung darstellt, als im Preisausschreiben ww 
fordert war, und daß durch sein jetziges neues Werk jeder 
weitere Bezug von Honorar aus seinem früheren Werk als 
abgeschnitten zu betrachten ist. 

Der ltedner verweist u. a. noch auf die Besprechung hin, 
die das Werk in der Zeitschrift des Vereines durch Hrn 
Professor Kammerer gefunden hat, die als Beweis dafür 
dienen kann, daß die Aufgabe mit ganz besonderm Geschick 
gelöst worden ist. 

Der Vorsitzende stellt zunlichst fest, daß die Dring- 
lichkeit anerkannt wird. 

Darauf stimmt die Versammlung dem Antrage des Vor 
standes zu, 


b) Jahresboitrag zum Verein für Schulreform, 

Im Namen des Vorstandes beantragt Hr. D. Mever, dem 
Verein für Schulreform für das laufende Jahr, wie das auch 
bisher geschehen ist, einen Beitrag von 1000 .# zu bewil- 
liegen, der dem Posten »Beitrag für fremde Vereine+ zur Last 
fallen würde. 

Die Versammlung nimmt den Antrag an, 


22} Haushaltplan für 1909. 


Hr. D. Meyer macht darauf aufmerksam, daß im 
Haushaltplan unter Einnahme: Eintrittszelder und Beiträge 
e) Portovergütung, 32000 M abzusetzen sind, da die dort 
eingestellte Summe auf der Annahme beruht, daß das Porto 
für ausländische Mitglieder im Jahre 1909 erhöht werde, 
was nicht der Fall ist. 

Hr. Kröbel beantragt, in den Ausgaben unter »Haupt- 
versammlunge statt 15000 ,# den Betrag von 20000 ,X ein- 
zusetzen; denn es sei bei unsern heutigen Vermögensverhillt- 
nissen des Vereines nicht mehr ganz würdig, sich, insbeson- 
dere am Begridungsabend, bewirten zu lassen wie bisher. 

Hr, Rasch bemerkt dazu, daß es allgemein üblich sei, 
daß die betreffenden Städte die Vereine bewirten. So sei 
das auch letzthin bei dem Verband deutscher Klektrotechni- 
ker in Erfurt der Fall gewesen, 

Hr. Kröbel erwidert darauf, daß mit dem zunehmenden 
Eindringen der Sozialdemokratie in die Stadtverwaltungen 
die Sachlage Immer schwieriger wende. 

Hr. Blümeke schließt sich dem Vorredner in vollem 
Maße an. Man müsse aus eigenen Geldern diejenigen Sum- 
men für den festgebenden Bezirksverein bereitstellen, deren 
er bedürfe; es ruhe ohnchin eine große Arbeitslast auf seinen 
Schultern, und es bleibe doch noch viel für die Onferfreu- 
digkeit der Industriellen übrig. 

Hr. Hartmann-Hamburg macht darauf aufmerksam, daß 
der Vorstand in diesem Jahre die Summe für die Haupt- 
versammlung bereits von 12- auf 15000 .X erhöht habe, und 
zwar, weil von verschiedenen Seiten Klagen darüber geführt 
worden seien, daß es außerordentlich schwierig sei, die Be- 
wirtung irgend welcher Stadt am Begrüßungsabend zu er- 
halten. Er unterstützt den Antrag im eigenen Namen und, 
wie er glaubt, auch in dem des Vorstandes, 

Der Antrag wird darauf angenommen, 

Der Vorsitzende mache darauf aufmerksam, daß im 
nächsten Jahre voraussichtlich zwei Sitzungen des Vorstands 
rates werden stattfinden müssen. Dementsprechend sei auch 
der für Vorstand und Vorstandsrat auszuwerfende Posten um 
etwa 12- bis 13000 ,4 zu erhöhen. 

Es wird beschlossen, hierfür 45000, # statt 30000 ,# ein- 
zustellen. 

Im Einklang mit diesen Acnderungen des Hausbaltplanes 
wird die Rücklage für das Technolexikon auf 50000 .% her- 
abgesetzt; es bleibt dann noch ein Ueberschuß von n70u0.,#, 
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Hr. P., Merer äußert sich im allgemeinen zum Haus- 
haltplan, indem er zur Vorsicht mahnt. Zeitungsnachrichten 
zufolre sei es möglich, daß unter den zu erwartenden nenen 
Stenern sieh auch eine Inseratensteuer befinde; dann werde 
es fraglich sein, wor dieso Steuer zu tragen habe: der In- 
serent oder der Inhaber der Zeitschrift. Weiter liege auch 
eine Erhöhung der Postgebühr für Zeitschriltenversendung 
nicht außerhalb des Bereiches der Möglichkeit, und daraus 
könnten unter Umständen so hohe Mehrausgaben erwachsen, 
daß von irgend welchen Rücklagen nicht melr die Rede sein 
werde. Es seien dies ja alles nur Möglichkeiten, aber man 
miisse sie doch ins Auge fassen. Der Redner schlägt vor, 
die Rücklage für das Technolexikon ganz aus dem Haus- 
haltplan zu streichen, damit das, was vorläufig noch als 
Veberschuß erscheint, lediglich als Rücklage für unvorher- 
gesehene Fälle bleibe. 

Hr. D, Meyer betont, daß der Haushaltplan im allge- 
meinen nicht das Bild gebe, das spiter wirklich eintrete, und 
»war mit Fug und Recht, denn eine vorsichtige Aufstellung 
des Haushaltplanes habe die Einnahmen möglichst niedrig, 
die Ausgaben möglichst hoch zu schätzen. So habe sich 
denn bisher auch fast durchgängig ein größerer Ueberschuß 
der Reehnung ergeben, als im Haushaltplan aufgeführt wor- 
den war. Es sei nun aber auch nichts damit gewonnen, 
wenn man die Rücklage für das Technolexikon als allge- 
meine Rücklage bezeichne, denn wenn beschlossen werde, 
das Technolexikon fortzuführen, #0 miüilßten die Mittel eben 
datiir zur Verfügung gestellt werden. 

Hr, Hahn meint, daß, wenn die Einnahmen stets mög- 
lichst gering eingeschätzt seien, dann diesmal bei dem Posten 

Anzeigen und Beilagens eine Ausnahme gemacht sei, denn 
hier sei gegenüber dem Jahre 1907 die Einnahme um volle 
25 Prozent erhöht worden. Das sei zu viel, Man müsse 
doch mit dem Umstande rechnen, daß mit der Erhöhung der 
Anzeigengebühr und auch wohl durch den schlechteren 
Gang der Industrie eine Verminderung bewirkt werde. Ander- 
seits finde er die Ausgaben für Herstellung der Zeitschrift in 
der Tat sehr hoch eingeschätzt, denn wenn auch die Auflage 
sich um 9 Prozent erhöhen werde, so dürften doch damit 
nicht auch die Herstellungskosten um ebenso viel vermehrt 
werden, da keineswegs alle Kosten mit der Erhöhung der 
Auflage stiegen. 

Hr. P, Meyer beharrt auf seinem Wunsche, daß in den 
Haushaltplarn keine Rücklage für das Technolexikon einge- 
setzt werde, denn man erwecke damit In der Außenwelt, be- 
sonders aber bei den Behörden, den Glauben, daß das Geld 
schon zur Verfügung stehe, während dies immerhin noch 
fraglich sel. 

Hr. Müller fragt, weswegen der Posten > Besondere Be- 
willlgungen an die Bezirksvereine« von 5000 auf 10000 M 
erhöht sei, 

Hr. D, Meyer erwidert, daß der Vorstand einen etwas 
größeren Spielraum haben möchte, um Wünschen, die an ihn 
herantreten, nachzukommen. 

Hr. Müller bittet dann, insbesondere den kleinen Be- 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, 
die der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, sind das 
56. und 57. Heft erschienen; sie enthalten: 

Kammerer: Versuche mit Riemen- und Seiltrieben. 

Der Preis dieser beiden in einem Bande vereinigten Hefte 
ist 2 #: für das Ausland wird ein Portozuschlag von 20 Pfg 
erhoben. Bestellungen, denen der Betrag beizufügen ist, 
nehmen alle Buchhandlungen und die Verlagsbuchhandlung 
von Julius Springer, Berlin N., Monbijonplatz 3, entgegen. 

Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt, Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefie einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
and Mittelschulen können den Band für 1 .# beziehen, wenn 
Bestellung und Zahlung an die Geschäfistelle des Vereines 
deutscher Ingenieure, Berlin N,W. 7, Charlottenstraße 43, 
gerichtet werden. 


Zuitschrift des Vereines 
seutscher Ingeniours, 


zirksvereinen für das nächste Jahr einige Zuwendungen zu 
machen, 

Hr. Vogel schließt sich den Wünschen des Hrn. Müller an. 

Der Vorsitzende stellt nunmehr fest, daß die Ver- 
sammlung mit dem Haushaltplan in der vorgeschlagenen Form 
einverstanden ist, wonach gegenüber der Vorlage (s. Z. 1908 
5. 771) die Einnahme aus Portovergütung um 32000 ,# her- 
abgesetzt, die Ausgabe für Vorstand und Vorstandsrat um 
15000 ‚# erhöht, die Kosten für die Hauptversammlung um 
»000 ‚# erhöht und die Rücklage für die etwaige Fortfüh- 
rung des Techuolexikons um 50000 ‚# herabgesetzt wird. 

(Schluß der Sitzung 6", Uhr) 


Zweite Sitzung am Dienstag den 30. Juni 1908. 
(Begian vorm. 9 Uhr) 
Vorsitzender: Hr. Slabv. 


21) Stellvertretung des Direktors. 


Hr. Taaks teilt mit, daß sich inzwischen der vom Vor- 
standsrat eingesetzte Ausschuß mit der Priifung dieser Frage 
beschäftigt habe und zu der l/eberzeugung gekommen sei, 
daß bei der augenblicklichen Geschäftslage des Vereines mög- 
lichste Beschleunigung der Angelegenheit erforderlich sei. 
Er schlägt namens des Auschusses vor, den jetzigen Vor- 
sitzenden des Magdeburger Bezirksvereines, Hrn. städtischen 
Oberingenieur Linde, Reglerungsbaumeister a, D., zum zwei- 
ton Stellvertreter des Direktors zu wählen. 

Die Wahl wird dem Vorschlage gemid einstimmig voll- 
zogen. 

Auf eine Anfrage des Hrn, P, Meyer bezüglich der Wahl 
des Stellvertreters des Direktors bemerkt der Vorsitzende: 
Satzungsgemäß wird nur der Direktor vom Vorstandsrat gre- 
wählt, alle übrigen Beamten des Vereines vom Vorstand. 
Wir glaubten aber in diesem Falle bei der grundsätzlichen 
Bedeutung für die Zukunft diese Wahl nicht vornehmen zu 
sollen ohne Ihre Zustimmung. Das ist der Grund, warum 
wir die Sache vor den Vorstandsrat gebracht haben. 

Auf eine Anfrage des Hrn. Becker, wann Hr. Linde 
sein Aınt antreten wird und auf wie lange der Vertrag ab- 
geschlossen wird, erwidert Hr. Taaks, daß der Eintritt spä- 
testens am 1. Oktober d. J., hoffentlich schon früher erfolgen 
werde, und daß der Vertrag voraussichtlich, wie das auch in 
früheren Fällen geschehen sei, auf 5 Jahre abgeschlossen werde. 

Der Vorsitzende verliest folgende Telegramme: 


»Aachen, Dem Vorstandsrat herzlichen Dank für 
freundliche Grüße und Wünsche. Jos. Pützer.‘ 

»Bad Reichenhall. Dem Vorstandsrat danke ich aufs 
herzlichste für seinen freundlichen Gruß, und der 49. Haupt- 
versammlung, der ersten, die ich versäumen muß, seit ich 
im Amte bin, wünsche ich durchweg erlreulichen Verlauf. 
Theodor Peters,« 

Alsdann verliest Hr. Biernatzki das Protokoll, das von 
den Anwesenden genehmigt wird. 
(Schluß der Sitzung 9'/, Uhr) 


Gemäß dem Beschluß unserer 46. Hauptversammlung 
haben wir in dem Erdgeschoß unseres Hauses in Berlin, 
Charlottenstraße 43, für unsere Mitglieder 


Räume zu Sitzungen und Zusammenkünften, 
eine Bibliothek, Lesezimmer usw. 


eingerichtet; auch befreundeten Vereinen und Industriellen 
stellen wir diese Rliume zu Ausschußsitzungen und geschäft- 
lichen Beratungen gern zur Verfü, . Im Lesezimmer 
liegen zahlreiche technische Zeitschriften des In- nnd Auslan- 
des aus; für Schreibgelegenheit, Ferusprecher usw. ist gesorgt. 

Diese Räume sind werktäglich von 9 Uhr mor- 
gens bis 10 Uhr abends geöffnet. Unsere Mitglieder 
werden gebeten, ihre Mitgliedskarte bei sich zu führen, um 
sie gebotenenfalls vorzeigen zu können. 

Wir laden zu reichlieher Benutzung dieser Räume ein 
and werden für Vorschläge zu Verbesserung der goschaffenen 
Einrichtungen dankbar sein. 


Der Verein deutscher Ingenieure. 
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Schlammtrocknung für städtische Kanalisationsanlagen. ' 


Von G. ter Meer in Hannover, 


(Vorgetragen im Hannoverschen Bezirksrerein deutscher Ingenieure.) 


Die Beseitigung der Abfallstoffe grüßerer Gemeinwesen: 
des Mülls und der Kanalisationswässer, ist mit großen Schwie- 
rirkeiten verknüpft. Die Anlagen, die für diesen Zweck 
gebaut oder geplant werden, sind häufig die Schmerzens- 
kinder der städtischen Verwaltungen, einerseits deshalb, weil 
sie nieht nur keinen Gewinn bringen, sondern Aufwendungen 
oft von bedentender Höhe erfordern, anderseits, weil sich 
beim Entwurf und Bau derartiger Anlagen trotz eingehendster 
Vorstudien meist kein sicheres Urteil im voraus darüber ab- 
geben läßt, wie sie sich bewähren und welche Betriebskosten 
durch sie erwachsen. Die Verhältnisse bei den einzelnen 
Anlagen sind zu verschieden voneinander, als daß man ohne 
weiteres von einer gut gelungenen auf eine andere neu zu 
errichtende schließen könnte, 

Die Frage der Miüllbeseitigung hofft man durch die 
Einführung der Müllverbrennung zu lösen. Für die Beseiti- 
gung der Abwässer hat man die versehledensten, zum Teil 
weit anseinander liegenden Verfahren zur Anwendung ge- 
bracht. Die Aufgabe, die bei Lösung der Abwasserfirmge 
gestellt wird, läßt sieh In kurzen Worten wie folgt aus" 
drücken: 

Aus den Ahwässern sind alle ungelösten Bestandteile 
zu entfernen, weiter ist die Fäulnisfähigkeit des Wassers zu 
beseitigen. So kurz die Aufgabe ist, so schwer ist ihre 
Lösung. Es liegt auf der Hand, dad sich für Städte, die 
an großen Flüssen gelegen sind, also über eine sehr gute 
Vorflut verfügen, die Aufgabe einfacher gestaltet als für 
solche, die in dieser Beziehung stiefmütterlicher ausgestattet 
sind, Für die ersteren wird es als genügend angesehen, 
wenn sie die gröbsten dem Wasser beigemengten Destand- 
teile, wie Papier, Fäkalien, zwrückbalten und nicht in 
den Flußlauf eintreten lassen. Es geschieht dies mehr aus 
ästhetischen als aus gesundheitlichen Gründen. Den gesamten 
übrigen im Abwasser enthaltenen Unrat läßt man ruhig in 
den Vorfluter laufen, well man der Meinung ist, daß er die 
Sehmutzwässer in dem Maße verdünnt, daß Unzutriglich- 
keiten nicht zu befürchten sind. Bei Städten init mittlerer 
und kleiner Vorflit wird, meist erzwungen durch Regierungs- 
verfügungen, auf eine mehr oder weniger gründliche Reini- 





% Sondernbdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Gesundheltsin- 
genleurwesen) werden am Mitglieder postfrei für 45 Pfg geem Vor- 
einsendung des Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den dop- 
peiten Preis, Zuschlag für Auslandporto 5 Pfg. Lieferung etwa 2 Wo- 
eben nach Erscheinen der Nummer, 





gung des Ahwassers Bedacht genommen, weil hei einer nur 
oberflächlichen Reinigung der Vorflnter getrüht und gefärbt 
wird und Schlammablagerungen mit Fäulniserscheinungen 
entstehen, welche die weiter unterhalb belegenen Anwohner 
der Flüsse, den Fischbestand, vielleicht auch das ganze land- 
schaftliche Bild zu schädigen geeignet sind, Die Anforde- 
rungen, die man an die Reinheit «des aus den Reinigunges- 
anlagen abfließenden Wassers stellen muß, werden sich ah- 
stufen nach dem Verhältnis der Wassermenge des Vorfluters 
zur Wassermenge aus den Abwässerkanälen. Je geringer 
der Wasserinhalt des Vorfluters ist, desto reiner muß das 
Ahwasser verlangt werden, 

Die Menge des Abwassers, die durch eine städtische 
Kanalisationsanlage abgeführt werden muß, ist bei verschie- 
denen Städten sehr verschieden. Sie schwankt je nach den 
Lebensgewohnhelten der Einwohner und je nach der In- 
dustrie, die dort betrieben wird. Im Durchschnitt kann 
man auf Kopf und Tur etwa 100 bis 200 lir Abwasser 
rechnen; doch kommen vereinzelt auch Städte vor, wie x. B. 
die Färberei- und Wäscherei-Induseriestädte Barmen-Elber- 
feld, welche 300 bis 400 Ir Abwasser auf den Kopf auf- 
weisen. Durch atmosphärische Niederschläge, die eben- 
falls durch das Kanalnetz der Abwasserleitung aufgenommen 
werden müssen, kann für kürzere oder längere Zeit der 
Kanalisationsanlage ein Vielfaches der genannten Wasser- 
menge zugeführt werden. Bei Annahme einer Abwasser- 
inengze von nur 100 ltr auf den Kopf, was etwa übereinstimmt 
mit dem Verbrauch an Nutzwasser aus der Wasserleitung, 
ergibt sich für die Stadt Hannover mit 250000 Einwohnern 
eine tägliche Abwassermenge von 25000 chm, Diese Menge 
fließt während der einzelnen Tagrsstunden ungleichförmig 
ab. Die größte Abflußmenge wird etwa zwischen den Tages» 
zeiten 11 und 5 Uhr, die geringste um die gleichen Stunden 
der Nacht erreicht, 

Je nach dem Zweck, der bei der Reinigung von Ab- 
wässern angestrebt wird, lassen sich zwei große Gruppen 
von Abwasserreinigungsanlagen unterscheiden. Die erste 
Gruppe umfaßt die biologischen Verfahren: Berieselung, 
Bodenfilterung und das künstliche biologische Verfahren, we 
bei die ungelösten Bestandteile des Abwassers durch Filtern 
zurückgehalten, die gelüsten organischen Bestandteile durch 
Aufsangen und durch die Tätigkeit von Mikroorganismen zer- 
setzt und durch Zutritt von Sanerstoff oxsdiert werden sollen. 
Die Re’inigang erfolgt hierbei also zum Teil durch snechanische, 
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zum Teil durch chemische und biologische Einwirkungen. Eine 
Reinigung nach diesen Verfahren hat die vollkommensten und 
einwandfreisten Ergebnisse, vorausgesetzt allerdings, daß die 
Anlagen ordnungsgemäß betrieben und nicht überlastet werden. 

Die zweite Gruppe umfaßt alle Verfahren, die darauf 
hinzielen, aus dem Abwasser nur die mechanisch beigemengten 
ungelösten Bestandteile zu entfernen, auf die Beseitigung 
der gelösten organischen Bestandteile aber ganz oder teil- 
weise verzichten. Dazu gehören die verschiedenen Ablang- 
verfahren, Absetzverfahren mit und ohne Zuführung von 
Fällmitteln und das Fanulverfahren. 


Fig. 1 und 2. 
Klärbrannon der Stadt Harburg. Fi 
Maßstab 1: 125, 





Städte, die sich infolge ihrer günstigen Vorflntver- 
hältnisse mit einer nur oberflächlichen Reinigung ihrer Ab- 
wisser begnügen können, benutzen dazu Gitter, Siebe oder 
Rechen, die in den Abwasserstrom gestellt werden und seine 
gröberen Bestandteile zurückhalten. Die aufgefangenen Stoffe 
werden entweder mit der Hand oder durch mechanisch be- 
triebene Vorrichtungen von den Rechen entfernt und diese 
so stets für den Wasserdurchtritt Ireigchalten. Bei höheren 
Ansprüchen an die Reinheit des abfließenden Wassers werden 
hinter diesen Rechen noch besondere Kläranlagen angeorinet, 
die den Zweck haben, die feineren und feinsten unge- 
lösten Teile, soweit sie spezifisch schwerer sind als Wasser, 
anszuscheiden; und zwar geschieht dies durch Verringerung 
der Geschwindigkeit des Abwassersiromes, manchmal auch, 
indem man seine Richtung ändert. Lediglich dureh Verrin- 
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chanisehe Klärung, 
kann man grünstie- 
stenfalls bis zu s0 vH 
der dem Wasser hei- 
gemengten  ungelö- 
sten Stoffe ausschei- 
Jen. Durch Zusetzen 
chemischer Stoffe, su- 
genannter Fällmittel, 
können sie annd- 
hermd vollständige ausgeschieden werden, 

Fir die konstruktive Ausfhrung von Kläranlagen sind 
maßgebend (die Durchfliußgeschwindigkeit des Wassers, die 
man bei norinaler und größter Abwassermenge zulassen will 
und die zwischen I und 40 mm/sk schwankt, und die 
Art, wie man den abgesetzten Schlamm, den sogenannten 
Klärschlamm, aus den Absetzvorrichtungen entfernen will. 
Das beuuemste Verfahren für den Betrieb ist das, bei dem 
der Schlamm unter Wasser entfernt wird, so daß also der 
Durchfluß des Kanalisationswassers dureh die Absetzvorrichtung 
wiihrend der Schlammbeseitigung nicht unterbrochen zu wer- 
den braucht. Weniger beiguerm ist das Verfahren, das den 
Klärbetrieb zum Zwecke der Schlammentiernang unterbricht. 
Die Klürvorriehtungen missen dahei vom Wasserzufluß ah- 
gesperrt und meist auf kurze Zeit vollständiger Ruhe über- 
lassen werden. Darauf wird die oberste klare Wasserschicht 
ahgelassen und die dann folgende weniger klare — das Trüb- 
wasser abgepumpt; der Klärschlamm bleibt als Rest übrig. 

Als Absetzvorrichtungen kommen senkrechte Klärbrunnen 
und wagrerechte Klärheeken zur Ausführung, und ich will 
einige kennzeichnende Beispiele von solehen kurz besprechen, 

Die Stadt Harburg mit rd. 000 Einwohnern hat für 
die Klärung ihrer Abwässer 4 Klärbrunnen von je 5 m Dir. 
und 8m Tiefe angelegt; s. Fig. I und 2. Das in den Brunnen 
eintretende Ahwasser, das durch einen eingebauten Zy- 
tinsder gezwungen wird, zunächst nach unten zu gehen nd 
hieranf einen Riehtungswerlsel von 150" vorzunehmen, kann 
dann darch Oefinungen in diesem Innenzylinder nach dem 
Vorfiater, der Elbe, abfließen. Der Klärschlamm schlägt sich 
auf dem kegellörnigen Boden des Brunnens nieder. Jeden 
Tag wird ein Brunnen dem Betrich entzogen und gereinigt. 

Hänfiger als die Brunnen sind die Klärbecken. Die 
Städte Elberfeld und Barmen hahen für eine tägliche Ab- 
wässermenge von etwa 50 bis 75000 chin 4 Klärbeeken von 
au m Länge und 7m Breite, Fig. 2 bis 5, die für ununter- 
hroelienen Betrieb eingerichtet sind. Die Böden der Klär 
beeken sind zu diesem Zwecke mit kegel- oder pyramiden- 
iörmigen Einsenkungen versehen, in denen sich der Schlamm 
ablagert und von wo aus er abgesaugt wird, ohne daß der 
Wasserdurchfluß unterbrochen würde, 

Die Stadt Hannover hat ihre Klärbecken, Fig. 6 und 7. 
für unterbrochenen Betrieb angelegt. Der Boden dieser 
Beeken ist nach der Einlaufstelle des Abwassers hin schwach 
geneigt. Unmittelbar am Einlauf befindet sich ein etwa 1 m 
breiter, ebenso tiefer Einschnitt, in dem sich nach Er- 
fahrungen an andern Orten voraussichtlich 50 bis 70 vH 
der festen Bestandteile absetzen wenden. In diesem Sumpf 
sind die Sangrohre für die Schlanmabführung angeordnet. 

Eine schr zweekmäßige Beekenkenstruktlon, Fig. 5 bis 11, 
ist neuerdings von Direktor Bock in Hannover entworfen 
worden. Das Berken hat im Gegensatz zn den bisher an- 
geführten nicht parallele, sondern nach dem Ablauf hin aus- 
einandergehende Seitenbegrenzungen, so daß bei gleichzeitig 
nach dem Ablauf hin ansteigender Sohle der mittlere Becken- 
quersechnitt auf der ganzen Beekenlänge und auch am Ab- 
lauf möglichst dieselle Größe hat. Dadurch wird eine an- 
grnähert gleichbleibende Geschwindigkeit des durchfließenden 
Wassers in allen Querschnitten erzielt, und schädliche Ein- 
wirkungen, wie sie durch Wasserwirbel, Rückströümungen, 
Temperaturänderungen usw, verursacht werden, sind aus- 
geschlossen, Die Schwehestoffe, die steh, wie schon erwähnt, 
vorwiegend unmittelbar nach «dem Eintritt des Wassers in 
das Kläürhbeeken rasch absetzen, finden bei der neuen Becken- 
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Fig. 3 60 5. 


Klurbeekon ler Stälte Kiherfeld und Barmen 














“ 





N 
na 












/ 4 FY 
AN M4-H--- 
za a 
een EI —— 
Er 7 0 
BEE ARE ME 


\ 


” 





t— 
N 






NSNNNIANNNN 





























I 

Hu H BEE I uU 
ER, TH) 
ZOAEZAT DRAN EZ HEBEL) 








form auf der Anfangstrecke scharfes Sohlenzefille und größte | 
Tiefe, sodaß sich die Schlammteile nach der Ablagerung im | 
vorderen !Berkenteil von selbst in den Schlammsunpf be- | 
wegen. Die Grundrißgestalt der Beeken führt bei Anlage 
einer grüßren Zahl von Beeken zur Zentralanerdnung der 
Einläufe, Schlammsiümpfe, Entleerungen und Schlammablässe, 
die dadurch einfachste Gestaltung erfahren und geringste \ 
Unkosten verursachen. Die Zentralisierung der Schlamm- | 


Fig. und T, 
Klirbeeken derZStadt Hannover. 
LE Masstabat: 160. 

















stanpie raulial nu den Einlauf ermöglicht kürzeste Ableitungen 
für die Berkenentieerung und Schlammentiernang. Sie ver- 
einfacht dabei alle Ableitungen und bedingt geringste Aul- 
wendungen für die Ausführung. 

Der durch die beschriebenen Verlahren gewonnene Klär- 
schlamm ist mehr oder weniger dünnilüssig, er enthält im 
Durchsehnitt nur 5 bis 10 vH feste Bestandteile und 95 
bis o0 vH Wasser. Die festen Bestandteile sind zu etwa 
40 bis 50 vH anorganischer und 
60 bis Su vH organischer Natur, 
Der Fettgehalt der Trorckensub- 
stanz beträgt etwa 5 bis 15 vH. 
Die Menge des täglich gewon- 
nenen Klärschlammes ist groß; 
man kann annehmen, daß auf 
I chn Abwasser eiwa 3,5 bis 4 ltr 

Klärschlamm  zuwrückbleiben, 
Eine Stadt von 20000 Einwoh- 
nern bat also mit einem tägli- 
chen Entlall von etwa 50 bis 
100 ebm dieses Klärschlammes 
zu rechnen, Der Klärschlamm 
hat nun sehr unangenehme Ei- 
genschaften. Wegen seines gror 
den Fettgehaltes kann er auf 
deäniertem Boden nicht entwis- 
sert werden, weil sich die Poren 
des Bodens sehr rasch zusetzen; eine rasche Ver 
edlunstunge des Wassers tritt aus dem gleichen Grunde 
- es bildet sich eine abschließende Fettschicht auf der 
Masse —- ebenfalls nicht ein. Die Schlammasse, die 
ihre wäßrlgr Beschaffenheit aut Monate hinaus beibe- 
hält nnd beim Lagern rasch in stinkende Fänlnis über- 
geht, verpestet die Umgebung der Sehlammlager und 
veranlaße außerdem noch im Sommer die Bildung gro- 
Ber Mückenschwänne. 

Durch Zusetzen von Chemikalien, Vermengen der 
Schlammassen mit "Torf und Braunkohle, Ahserzen in 
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. Fig. 8 bis 11. 


Klärbeeken mit überall! gleicher Durchfloßgeschwindizkeit. 
Längssehnitt. 


Maßstab 1: 200, 








Grumiriß. 





Schnitt in Höhe der Schlammableltung, 
Mabstab 1: 150, 





Gruben, die mit Erde zugeworfen werden, versucht man, der 
Schlammplagre, so gut oder schlecht es geht, mit größern oder 
geringern Kosten Herr zu werden. An eine Verwendung 
des dünnflüssigen, zu 90 vH und mehr aus Wasser he- 
stehenden Schlammes für die Landwirtschaft ist nicht zu 
denken, da er die Kosten der Abfuhr nieht lohnt. Man hat 
zum Faulverfahren gegriffen, hat den Schlamm wochen- und 
monatelang in den entsprechend vergrößerten Klärbeeken — 
Faulkammer genannt — gelassen, Die in Gärung über 
gehenden Schlammassen verlieren nach einiger Zeit ihre 
Fäulnisfähigkeit, werden stichfest und erfahren dabei auch 
eine Raumverminderung um etwa zwei Drittel. Unangenchm 





Fehnitt in Höbe der Trübwasserableiti ne. 









7 
it, daß das abflirdende Wasser In teilweise an- 
 faulten Zustand in den Vorfluter gelangt. 

Einen andern Weg, der Schlammplage Herr 
zı werden, hat Degener mit seinem Kohlenbrei- 
Verfahren eingeschlagen. Er setzt in Klärtürmen 
dem Abwasser Braunkohle in fein zerkleinerter 
Form zu, verdeckt dadurch den Schlammrlickstand 
umd macht ihn gleichzeitige für die spätere Ver- 
wendung als Brennstoff besser geeignet. Ohne 
künstliche Nachtroeknung kommt man aber mit 
diesem Verfahren nicht aus, 

Bekannt war nun schon langer, daß der 
Schlamm sieh verhältnismäßig rasch durch Ans- 
schlendern in eine trockene Form bringen läßt, 
Diese Tatsache und die Erwägung, daß bei der 
unappetitlichen und gesundheitsgefährlichen Be- 
schaffenkeit des Schlammes mögglichst jeile Hand- 
arbeit vermieden werden müsse, brachte den Stadt- 
baumeister Schäfer in Frankfurt a. M. auf den 
Gedanken, eine selbsttätig arbeitende Schleuder- 
maschine vorzuschlagen. Versuche nit einer vorläufigen Ein- 
richtung hatten glinstige Ergebnisse. Auf Grund derselben 
wnrden dureh die Hannoversche MaschinenbawA.-G. vormals 
Georg Egestorff in Hannover-Linden dank dem Entgrgenkom- 
men der Stadt Frankfurt, insbesondere des Stadtbaurats Kölle 
und des Stadtbaninspekters Ublfelder, langjährige weitere Ver- 
suche anf der Frankfurter Kläranlage in Niederrad angestellt, 
Mit Hülfe dieser Versuche und der dabei gesammelten Er- 
fahrungen grlang es mir, der Schleudermas-hine eine zweck 
entsprechende und betriebsichere Form zu geben und sie so 
einzurichten, daß sie mit geringer Mühe den Verschiedenhei 
ten des Schlammmes angrpaßt werden kann. a 
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Fig. 12 bis 15. Sehlammtrockenvorrichtung, Iauart Schäfer-ter Meer. 


Fig. 14. Schnitt «4. 








schine ein und wird durch Ausschlendern des Wassers je- 
Irveknet. Nach der Trocknung werden während der. zweiten 
Periode die zurückgebliebenen festen Bestandteile selbsttätig 
aus der Schleudennaschine entfernt. Die Schleudertrommel 
hat ein zentrales Schlammzutritteohr und eine Anzahl von 
radial angeordneten Kammern, die mit Sieben ausgerüstet 
sind und je eine innere und eine Außere Absperrvorrichtung 
haben, z. B. einen für alle Kammern gemeinsamen inneren 
und äußeren Iingschiehber. 

Der Vorgang bei der Schlammtrocknung ist folgender: 
Der Rohschlamm tritt aus einem über der Schleudervorrichtung 


Die Schleudervorrichtung, Bauart Schäfer-ter Meer, Fig. 12 


bis 15, ist für ununterbrochenen Betrieb gebaut und arbeiter angeordneten Behälter durch das Zentralrohr bei geäffnetem 
mit zwei sich steis wiederholenden Betriebsperioden. Wäh- innerem Ringschieber in die einzelnen Kammern ein. Durch 
rend der ersten Periode tritt der Klärschlamm in die Ma- lie Zentreifugalkraft werden die schwereren Bestandteile des 
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Schlammes nach dem änßeren Teil der Kammern geschleu- 


dert und das spezifisch leichtere Wasser zurückgedrängt, 
Es tritt durch die Siebe hindurch und fließt in einem 
ringeförmigen Kanal des Maschinengebäudes ab, Fir das 


wuszeschiedene Wasser tritt aus dem Zentralrohr weiterer 
frischerer Schlamm in die Kammern nach, die sich 


dadurch in verhältnismäßig kurzer Zelt ganz mit teockner 
Masse anfüllen. Hierauf wird der innere Ringschieber 
und damit der weitere Schlammzufluß abgeschlossen und 
die getrocknete Masse in den Kammern vom Bohschlamm 
im Zuführeohr abgretrennt, „Terz wind der äußere Ringschie- 
ber geöffnet und die 
Trockenmasse dureh 
Einwirkung der Zen- 
trifugralkraft ausge- 
schleudert. Sie prallt 
an die Gehäusewand 
an, wird in kleine 
Teile zerstückelt und 
fallt nach unten auf 
Schurren, die sie ei- 
ner  Fördervorrich- 
tung zuführen. Nach 
Schluß des äußeren 
und Oelinune des 
inneren Schiebers 
wiederholt sich der 
Trocknungsvorgang 
von neuem 

Die ausgeschleu 
erte Teockenmasse 
rutscht an den ta- 
dia] gestellten Sieben 
vorüber und reinigt 
diese dadurch teil- 
weise von den an 
Ihnen haftenden, sie 
verstopfenden und 
den Wasserdutchfluß 
hindernden festen 





Bestandteilen. Um 
die Siebflächen je- 
doch stets mit aller 
Sicherheit für den 


Durehtritt der l’lüs- 
sigrkeit frei zu halten, 
sind sie noch mit 
einer mechanischen 
Reinigungsvorrich- 
tung versehen. Es 
sind dies sternförmig 
auseobildete  Scha- 
ber, die mittels he- 
sonderer Antriehvor- 
riehtun® hin und her 
bewegt wenden. 

Die beiden Ringe- 
schieber der Schleu- 
dervorrichtung wer 
den mit Hülle von 
Preßöl bewegt. (das 
durch die durchbohr- 
to Welle der Schleu- 
derirommel gelangt; 
s. Fir. 14 

Auf dem feststehenden Gehäuse des Schlammtrockners 
befindet sich eine kreisonde Stenerscheibe, die den Eintritt 
(les Preßöles in die Bewegungszylinder und damit das Oeffnen 
und Schließen der Ringschieber regelt, 

Die Schleudertrommel kreist in einem vollständig abge 
schlossenen, schr kräftig gebauten Gehäuse und wird durch 
einen Riemen angetrieben. Die Trommelwelle ist dreimal 
gelagert. Das Gehäuse ist an den Stellen, wo die getrock- 
neten Massen beim Ausschleudern anprallen, aus Sehmied- 
elsen hergestellt. Das Spurlager der Teommelwelle ist 
(lurehgebildet, daß das Gewicht der Sehleudertrommel dureh 


so 
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Fig. 16, Schlammtrorknungsanlare In Harburg. 





Zuttschrin dos Vereines 
deutscher Ingenieure, 


das zentral elntretende, für die Steuerung dienende Preßöl 
vollständige ausgeglichen wird und die Sehleudertrommel auf 
einem Polster von Predöl umläuft. Da infolge des hohen 
Druckes, den die Zentrifugalkraft in der Schleudertrommel 
ausübt, bei diehtester Ausführung der Schieber trotzdem noch 
Wasserteilechen aus der Schleudertrommel fliegen, so mußte 
auch dafür noch ein Gegenmittel gesucht werden, weil sieh 
sonst diese Wassertellchen am Umfang des Gehäuses fest- 
setzen und sich wieder mit dem ausgeschleuderten Schlamm 
vermischen und dadurch die Wirkung der Maschine ganz er- 
heblich herabdriicken würden. Um die Schleudertrommel ist 
ein  konzentrischer 
Ring angeordnet, der 
das ausspritzende 
Wasser aufnimmt 
und kurz vor dem 
Ausschleudern der 
Trockenmasse selbst- 
tätig entfernt wird. 
um nach dem Aus 
schleudern wieder in 
seine ursprüngliche 
Stellung  zurückzu 
kehren. 

Der Klärschlamm 
ist von außerordent- 
lich verschiedener 
Zusammensetzung je 
nach den Tagesstun- 


den,  Wochentagen 
und ‚Jahreszeiten. 
Scharf abgegrenzte 


Leistungsangalimen 
für die Schleuderma- 
schine lassen sieh 
aus diesem Grunde 
nicht geben. Nach 
den bisherigen Er 
fahrungen können die 
nachstehenden Zah- 
len jedoch als gute 
Mittelwerte gelten 

Die mit Hiülfe 
der Schleudervorrichr 
fung gewonnene- 
Troekenmasse ist so 
weit entwässert, dub 
sie ohne weiteres für 
derfählg ist, Sie hat 
das Ausschen von 
Humnuserde. Ihr Was 
sergehalt beträgt et 
wa W bis 70 vH: 
gerrenüber dem Rolr 
schlamm mit 95 vH 
Wassergehalt ist das 
durch eine Raumver- 
minderung auf erwa 
bis 1% erreicht, 

Je nach der Be- 
sehaffenheit des Klär- 
schlammes können 
mit einer Schlender- 
maschine etwa 2 bis 


4 ebim/st verarbeitet werden; dabei beträgt die Menge «er 
ausgeschleuderten Trockenmasse 300 bis 450 ke. Aus 1 chm 
Rohschlamm von 10 vH Wassergehalt werden etwa 125 


bis 200 ke Trockenmasse ausgeschleden und damit etwa 4 
bis 66 vH aller im Schlamm befindlichen festen Bestandteile 
entfernt. Der verbleibende Rest wird mit dem Abwasser wie- 
der zum Klärbecken zurückgeführt und setzt sich dort von 
neuem ab. Dadurch wird die täglich zu verarbeitende 
Schlammenge etwas größer und die Diehte des Klärschlam- 
nes höher, Die Klärwirkung der Anlage selbst wird durch 
diesen Umstand jedoch nicht beeinflußt. Der Kraftbedarf 
eines Schlammtrockners beträgt etwa 12 PS, 


Band 52. Kr. 96. 
5. Septeinber 1508, 


Der Betrieb einer mit Schlammtrocknung nach Schäfer- 
ter Meer ausgerüsteten städtischen Abwlsserklärung wird vor- 
teilbait so eingerichtet, daß der Klärschlamm, bevor er in 
Fäulnis übergehen kann, aus den Klärvorrichtungen entfernt 
umd getrocknet wird. Es wird dadurch vermieden, daß das 
abgehende geklärte Wasser in angefaultem Zustand in den 
Vorfluter Nießt. Welter wird vermieden, daß die Klär- und 
Trockenanlage die Nachbarschaft durch unangenehme Gerüche 
helistigt; sie kann also in der Nähe von bewohnten Ge- 
händen aufgestellt werden. 

Erfahrungsgemäß fault bei den meisten Kläranlagen der 
Schlamm erst nach ?- bei 3tägigem Lagern. Er muß also 
vor diesem Zeitpunkt getrocknet werden. 

Die Schlammtrocknungsanlagen gestalten sich einfach, 
s. Fig. 16. Im Maschinenhause sind, je für zwei Trockner 
gemeinsam und über ihnen stehend, Behälter zur Aufnahme 
des Rohschlammes angeordnet, Dieser wird aus den Klär 
heeken oder Klärbrunnen mit Hülfe von Vakuum- oder Druck- 
kesseln oder von Pumpen in die Behälter befördert und darin 
durch Rührwerke in ständiger Bewegung gehalten, damit den 
Trommeln stets möglichst gleichlörmiger Stoff zugeführt wird, 
Die ausgeschleuderte Trockenmasse fällt unten aus dem 
Troekner heraus, und 
zwar bei größeren An- 
lagen auf ein Förder- 
band, «das unter slmt- 
lichen Trocknern her 
länft und die Trocken- 
nasse nach einem Anf- \ 
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worden. Der in den Klärbrunnen gewonnene Schlamm wird 
in einen Schlammkessel gesaugt und von dort dureh Druckluft 
in den Schlammbehälter der Troeknungsanlage getrieben: 
vor Eintritt in diesen Behälter wird er durch einen Rechen 
von 5 mm Sehlitzweite gereinigt. Die Anlage ist mit zwei 
Sohleudertrommeln ausgeristet. Zur späteren Erweiterung 
ist im Maschinenhause Raum für die Aufstellung zweier 
weiterer Troekenvorrichtungen vorhanden. 

Das Abwasser aus den Schleudertrommeln gelangt dureh 
eine Tonrohrleitung zum Hauptsammelkanal und weiter zum 
Klärbrunnen zurück. Die Anlage ist seit Ende des Jahres 
1907 in Betrieb. Alle 4 Tage wird ein Klärbrunnen aus- 
geschaltet, abgelassen, entleert und der gewonnene Schlamm 
getrocknet. Die täglich verarbeitete Schlammmenge beträgt 
15 bis zu cbm, und ihr Wassergehalt schwankt zwischen 
und 55 vH. 

Beim Arbeiten mit einer Schleudermaschine wird diese 
Schlammmenge während einer Betriebzeit von 7 bis 8 Stunden 
getrocknet, wobei für die Betriebskraft insgesamt 100 KW auf- 
zuwenden sind, auf 1 cbm zu trocknenden Schlammes also 
6%, bis 5 KW gebraucht werden. Die elektrische Energie wird 
durch das städtische Elektrizitätswerk geliefert und kann init 


Fig. 17. 


Lageplan der Wasserreinigongsanlage in Hannover. Maßstab 1: 150u 
Judarududelunndunanukidnduhnddedudehaadade 
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zug schafft, bei kleinen \ 
Anlagen mit nur einem \a 
oder zwei Troeknern E 
wohl auch unmittelbar “+. 
in Wagen, die unterden ji 
Troeknern aufgestellt u A 
sind, & \ 
Was die weitere a 
Verwendung des ge- N 
trockneten  Schlammes EN \ 
anbelangt, so wird er De 
von der Landwirtschaft 
als gutes Düngmittel be- N 
trachtet umd finder wil- N 
liege Abnehmer Bei u 
Städten, wo die Land- 2% 


wirtschaft kein Interesse Da! 


für Abnahme des Trok- 
kenschlammes zeigt, ist 
in Aussicht genommen, 
ihn zu verbrennen oder zu vergasen. Nach Versuchen IAßt 
sich die Troekenmasse gut in Müllöfen mit verbrennen, wobei 
der nicht zu hohe Heizwert des Stoffes insofern vorteilhaft sein 
soll, als Sintererscheinungen in den Vefen nicht auftreten. 

Versuche in Frankfurt, die auf ein Vergasen abzielten, 
ergaben eine Ausbeute von rd. 20 cbm Gas auf 100 kg 
Trockenmasse mit einem Heizwert von 3300 bis 4250 WE/cebm. 
An andern Stellen ist ein sehr viel geringerer Heizwert fest- 
gestellt worden. 

Einerlei, ob man die Trockenmasse durch Verbrennung 
ler durch Vergasung beseitigt, soviel scheint heute schon 
festzustehen, daß sich aus solchen Anlagen wenigstens soviel 
Kraft gewinnen läßt, wie der Betrieb der Trockenanlage ver- 
langt, An Orten, wo keiner der genannten Verwendungs- 
zwecke ins Auge zu fassen ist, kann die Trockenmasse 
an geeigneten Stellen zur Bodenausfüllung, In ausgeschachte- 
ten Klesgruben usw, verwendet werden, weil sie an der Luft 
rasch weiter trocknet, ohne dabei in Fäulnis überzugehen. 

Von der Meinung, daß man aus dem Klärschlamm wert- 
volle Bestandteile, vor allen Dingen Fette, in größerer Menge 
gewinnen und dadurch den Städten erhebliche Einnahmen 
“uführen könne, ist man auf Grund von mehr oder weniger 
kostspieligen Erfahrungen zurückgekommen. Man ist froh, 
wenn man sich des lästigen Stoffes mit möglichst wenig 
Kosten und Unbequemlichkeiten entledigen kann. 

Die erste Schlammtrocknungsanlage für städtische Be 
triebe ist für die Kläranlage der Stadt Harburg ausgeführt 
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einem Selbstkostenpreise von 5 Pfg/KW_ in Ansatz gebracht 
werden, so daß also zur Trocknung von I chm Klär 
schlamm 25 bis 33 Pfg für Betriebskraft aufzuwenden sind. 
Die jährlichen Stromausgaben der Stadt Harburg für die 
Schlammtroeknungsanlage belaufen sich demgemäß auf etwa 
4000 bis 5000 M, ohne Rücksicht auf Verzinsung und Ab- 
schreibung der Anlage. Von dieser Summe ist der Erlös für 
verkaufte Trockenmasse in Abzug zu bringen, der sich jähr- 
lich auf etwa 1500 bis 2000 ,# stellen wird. Für die Br- 
dienung der eigentlichen Schlammtrocknungsanlagre genügen 
I bis 2 Mann. Die Anlage arbeitet in jeder Weise zufrieden- 
stellend, vor allen Dingen nahezu geruchlos. 

Eine Schlammtrocknungsanlage für die Stadt Hannover 
ist in der Aufstellung begriffen und wird in den nächsten 
Wochen in Betrieb kommen'), Die Kanalisation dieser 
Stadt?) ist nach dem Schwemmsystem gebaut, Die Ab- 
wässer werden durch eine an der Königsworther Straße 
gelegene Pumpstation, nachdem sie vorher einer Vor 
reinigung durch Rechen unterzogen worden sind, mit Hülfe 
von Zentrifugalpumpen um etwa 3 m gehoben und fließen 
durch einen rd. 5 km langen Kanal der Kläranlage 
beim Bahnhof Herrenhausen zu. Die Klärung erfolgt 
auf rein mechanischem Wege; s. Fig, 17. Es sind zu diesem 


') Die Anlage In Hannover Ist Inzwischen Ende Mal 1908 dem 
Betrieb übergeben worden, 
N Vorgl, Z. 1898 8. 1569. 


1428 





Zweck 12 Klärbeeken von 45 m Länge und 5 m Breite an- 
gelegt. Je zwei dieser Beeken haben gemeinschaftliche Vor- 
richtungen zur Abführung des gekläirten sowie des Trüb- 
wassers. Die Anlage ist für unterbrochenen Betrieb einge- 
richtet, derart, daß je 2 Doppelbeeken nachts 1 Uhr vom 
Zufluß abgesperrt werden und der Inhalt etwa eine Stunde 
der Ruhe überlassen wird. Hierauf wird durch Oeffnen von 
Schiehern das geklärte Wasser aus den Beeken ähgelassen. 


A Fig. 18 und 19. 


. ;-. 
Sehlammtrocknungsanlage In Hannover. 
Madstab 1: 250 

















gesetzt, die das Trühwasser aus den Becken entfernt, Der 
zurückbleibende Klürschlamm wird durch Membranpumpen 
der Schlammtrockenanlage zugeführt. Die Becken sind, wie 
erwähnt, mit schwach geneigter Sohle versehen. Schlamm- 
reste, die sich auf dieser Sohle festsetzen, werden durch die 
Beckenwärter mit Hülfe von Gummischabern in den Schlamm- 


Eine Stunde später wird eine Kreiselpumpe in Tätigkeit | 
| 
| 

sumpf gedriekt. Die beschriebenen Arbeiten sind bis etwa | 
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anlage, Fig. 15 und 19, wird die Schlammasse durch Rähr- 
werke in Bewegung schalten, Die vier Schleudertrommeln 
trocknen diese Schlammenge von 50 ebm voraussichtlich in 
etwa 8 bis 10 st. Die aus den Trommeln kommende Trocken- 
masse wird durch Förderband und Becherwerk in einen Vor- 
ratbehälter geschafft, von wo aus sie abgefahren wird. Sie 
findet zur Auffüllung von niedrig gelegenem Gelände Ver- 


wendung, Die gesamte Kläranlage wird durch einen 75 pfer- 
# d Schnitt mh 
s7 u 
ER NR 
\ \ 
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digen Sauggasmotor angetrieben; ein zweiter Motor ist zur 
Reserve vorhanden. 

Die für die Stadt Frankfurt geplante und in Ausführung 
begriffens Schlammtroeknungsanlage, Fig. 20 und 21, sieht 
zunlichst 5 Schleudertrommeln vor, für die elektrischer Einzel- 
antrieb ausgeführt wird. 

Die Bedeutung der Schleudermaschine Bauart Schäfer- 
ter Meer liegt meines Erachtens darin, daß es durch sie möglich 
ist, in einfachem fabrikmäßdigem Betrieb mit Aufwendung ze- 
ringer Anlage- und Betriebskosten der Schlammplage da- 
durch Herr zu werden, dad man den Schlamm einmal riäum- 


Fig. 20 und 21, 


In Ausführung begriffene Schlammtrueknungsan 
22000 
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6 Uhr morgens erledigt. Die gereinigten Becken werden 
dann aus dem Abflußkanal für das gereinigte Wasser wieder 
angefüllt und können etwa um $ Uhr morgens den Betrieh 
wieder übernehmen. Infolge dieser Betriebseinrichtunge wird 
der Schlamm innerhalb dreier Tage verarbeitet, so daß vor- 
anssichtlich kein Fanlen eintritt. Sollte dies trotzdem der 
Fall sein, so kann die Einrlehtung olme Schwierigkeiten so 
getroffen werden, daß täglich drei der Doppelbecken außer 
Betrieb gesetzt und gereinigt werden, so daß also nur Zilgiger 
Schlamm zur Verarbeitung kommt, Es wird auf einen täg- 
liehen Entfall von etwa 50 bis 100 ebm Schlamm gerechnet. 
In den je 4 chm fassenden Vorratbebältern der Trocken- 


Frankfurt a. M. Maßstab 1: 20, 
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lich auf den fünften bis siebenten Teil und zugleich in eine 
Form bringt, in der er leicht zu befördern und weiter zu 
verarbeiten ist. Da er in dieser Form erfahrungsgemäß bei- 
uahe vollständig greruchlos ist und leicht weiter trocknet, 
ohne welter zu faulen, so kann er, wenn man von einer der 
oben geschilderten Verwendungsarten ganz und gar absieht, 
ohme Sorge an gerigneten Stellen angehäuft wenden. Die 
eigentliche Schlammplage dürfte durch Einführung dieser 
Schlammtroekenanlagen beseitigt sein. Auch für die bielo- 
gischen Verfahren ist die Schlammtroeknung von Bedeutung, 
weil erfahrungsgemäß die reinigende Wirkung dieser Anlagen 
um so länger auf größter Höhe gehalten werden kann, je 


ie 


wird 
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Fig. 21 


2600 KW-Zoelly-Turbine für die Barmer Bergbahn In Barmen, gebaut von der Vereinigten Maschinenfabrik Augsburg 
und Maschinenbangesellschaft Nürnberg A.-G, gekuppalt mit einem Drehstromgenerator der Slemens- Schuckert- Werke, 








Fig. 24. 


000- bis ann KW-Zoelly-Tarbine Im Rheinisch-Westfnlischen Elektrizliätswerk in Essen a. R., gebaut von Escher Wyß & Co, 
gekeppelt mit einem Drehstromgenerator der Siem ens-Schuckert- Werke 
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weniger sie dureh die* ungelöst mitgeführten Teile des Ab- 
wassers dem Verschlammen wusgesetzt sind, 

Beim Berieselungsverfahren ist die größte Menge des Auf- 
schlagwassers, das in 24 Stunden auf I qm Bodenfläche ge- 
bracht werden darf, ohne die Reinigungswirkung zu beeinträch- 
tieren, je nach der Beschaffenheit von Boden und Abwasser sehr 
verschieden. Im günstigsten Falle rechnet man auf 1 qm Boden- 
fläche und Tag eine Aufschlagmenge von 500 bie 1000 ltr. Je 
weniger das Aufschlagwasser mit ungelösten Schlammteilchen 
behaftet ist, desto größere Aufschlagmengen sind bei bleibend 
guter Reinigungswirkung zulässig. Durch Vorschaltung einer 
einfachen Klärtrockenanlage vor das Rieselield lassen sich 
lie im Wasser enthaltenen ungelästen Bestandteile leicht zur 
Hälfte entfernen, so daß also bei sonst gleichbleihenden Ver- 
hältnissen die doppelte Menge Aufschlagwasser auf die 
Mächeneinheit aufgebracht werden kann. Die vorhandene 
Rieselfeldfliche kann durch dieses einfache Mittel für eine 
doppelt so hohe Einwohnerzahl, als bei der Anlage gedacht, 
ausreichend gemacht werden. 

Wie eingangs erwähnt, begnügen sich die an großen 
Flüssen gelegenen Städte gegenwärtig mit einer ganz ober- 
flächliehen Reinigung ihrer Abwässer, durch die günstigsten 
falls etwa 10 bie 15 vH der festen Stoffe zurückgehulten, die 
übrigen 90 bis Sb vH aber dem Vorfluter überantwortet wer- 
den. Ob die Annahme, daß durch ein solches Verfahren in- 
folge der großen Verdünnung der Abwässer dem Flusse und 
seinen Anwohnern auf die Dauer keinerlei Schaden zugefilgt 
werde, ganz richtig ist, möchte Ich bezweifeln, Das Abwasser 
wird stets an der gleichen Stelle des Flußlanfes eingeführt; 
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eine der theoretisch berechneten Zahl entsprechende praktische 
Verdünnung des Abwassers wird nicht sofort eintreten, son- 
dern der Abwasserstrom wird sich gesondert vom übrigen 
Wasser auf lange Strecken ohne nennenswerte Verdünnung 
fortbeweggen, ehe er sich nach und nach mit ihm vermischt, 
genau so, wie man dies beim Zusammenfluß zweier Wasser- 
läufe von verschiedener Färbung so häufig beobachten kann. 
Es ist also gar nicht ausgeschlossen, daß sich an ruhigen 
Stellen eines solchen Flußlaufes weit ausgedehnte Schlamm- 
binke bilden, die nach und nach eine Verseuchung «les gan- 
zen Flußlaufes hervorrufen können, 

Man braucht sich nur eine Vorstellung davon zu machen, 
um welche Mengen von Schlamm es sich handelt, um sich 
zu sagen, daß diese Gefahr auch für den größten Fludlauf 
vorliegt, um so mehr, als er ja auf seiner ganzen Länge in 
geringen Abständen mit kleineren oder grüßeren Städten 
bebaut ist, die ihn alle mit Ihrem Abwasser beglücken. 

Wir haben oben geschen, daß eine Stadt in der Größe 
Hannovers mindestens eine tägliche Menge von 50 bis 100 ebm 
dilnnflüssigen Schlammes erzeugt. Der Tag für Tag erfolgen- 
den Zufuhr solcher Mengen von Unrat ist auf die Dauer auch 
der größte Strom nicht gewachsen. Man konnte diesem 
Uehelstande bislang nicht steuern, weil auf die Frage: Was 
soll mit den nmendlichen Schlammengen geschehen? eine 
Antwort fehlte. Jetzt glaube ich, daß man das Mittel in der 
Hand hat, der Forderung der Allgemeinheit nach. größerer 
Rteinhaltung unsrer Flüsse zu entsprechen, ohne dadurch die 
einzelnen Gemeinwesen in ungebührlichem Maße finanziell 
zu belasten, 


Die weitere Entwicklung der Zoelly-Turbine.') 


Yon E. Weishäupl, Oberingenieur, Zürich, 


(hierzu Textblatt 5) 


Gegen Ende des Jahres 1903 konnte die Firma Escher 
Wıß & Co. in Zürich :mit der ersten erprobten Zoeily-Tur- 
bine'; vor die Oeffentlichkeit treten. Seit dieser Zeit hat der 
Bau dieser Turbine eine große Ausdehnung angenommen; 


dabei sind auch verschiedene Aenderungen im allgemeinen 
Aufbau sowie auch in einzelnen Teilen durchgeführt wor- 
den, aber ohne daß das Wesentliche der Zoelly-Turbine hier- 
durch berlührt worden ist. 


Fig. 1. Zuelly-Dampfturbins von 1000 P#; Bauart mit 2 Gehäusen, 





) Sondersbdrüche diesen Aufsatsen (Fachgebiet: Dampfiurbinem) 
werden an Mitglieder postfrei für 15 Pier gegen Voreinsendung des 
Betrages abgegeben, Nichtmitglieder zahlen d.n doppelten Preis, Zu- 
schlag für Auslandporto 5 Pig. Lieferung etwa 2 Wochen nach Er- 
scheinen der Nuinmer. 

N z. 1904 3. 609. 


Anfangs bat man die Tarbinen allgemein mit + Gehäu- 
sen ausgeführt und nur die kleinen Turbinen eingebäusig 
gebaut, Fig. 1 ist ein Schnitt durch eine 1000 pferdige Ma- 
schine mit 2 Gehllusen, Fig. 2 eine Ansicht einer 3000 pfer- 
digen Turbine, die im Elektrizitäitswerk der Stadt Breslau 
zur Aufstellung gekommen ist. \ 
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Seit etwa 2 Jahren ist nun für alle Turbinen bis zu den 
größten Leistungen die eingehäusige Ausführung angenommen 
worden, bei der alle Lauf- und Leitrilder in einem einzigen 
Körper untergebracht sind. Diese Bauart bietet gewisse 
Vorteile, indem die Baulänge der Turbine wesentlich ge 
ringer, die Anzahl der Traglager kleiner wird, usw. 

Fig. 3 bis 6 zeigen eine eingehäusige 3000 pferdige Tur- 
bine von 1500 Uml,/min, die im Elektrizitttswerk Kubel bei 
St. Gallen (Schweiz) zur Aufstellung gekommen ist. 

Das Turbinengehäuse aus Gußeisen ist in der wage- 
rechten Mittelebene geteilt. Die Dampfabströmkammer ist 
von dem Turbinengehäuse getrennt ausgeführt und dann 
daran angeschraubt, woraus sich Vereinfachungen der Guß- 
stiicke und der Herstellung ergeben. Um die Baulänge des 
Turbinenkörpers zu verringern, Ist die Ausströmkammer über 
das Turbinengehäuse so übergeschoben, daß dieses In die 
Ausströmkammer hineinrag. Das Turbinengehiluse ruht 
auf der Grundplatte mit 4 Füßen, die, um den Wärme 
dehnungen Rechnung zu tragen, nicht fest mit der Grund- 
platte verbunden sind, sondern darauf gleiten können. 
Durch Anschläge des Grundrahmens am vorderen und hin- 
teren Ende des Gehäuses wird bewirkt, daß sich das Gehäuse 
nur in der Achsrichtung bewegen kann, während jede seit- 
liche Verschiebung ausgeschlossen ist. Dabei ist der auf der 
Abdampfseite vorhandene Anschlag meist als Fesipunkt aus- 
gebildet, so daß alle Dehnungen der Turbine nach der Hoch- 
druckseite hin erfolgen müssen. Die Verschiebung der Mitte 


Fig. 2. 


deutscher Ingenieure. 


Fig, 4 bis 6. Zoelly-Turbine Yon 3000 PS mit einem Gehäuse für 





Zoelly-Turbine von 3000 PS für das Elektrizitätswerk der Stadt Hresiau, gebaut von der A.-G, Görlitzer Maschinenbananstalt, 
gekuppelt mit einem Drehstrom-tenerator der Felten & Gullleaume-Lahmeyer Werke 





Fig. 3. 





Zoelly-Turbine von 3000 PS für das Elektrizitiätswerk Kubel. 
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das Eiektrisltät„werk Kuhel, gebaut von Escher, WyB & Co, gekuppeit mt einem Drelstromgenerator der Folien & Qullleaume-Lahmeyer- Werke, 


4. 














des Abdampfstutzens ist. dabei selbst bei den größten. vor- 
kommenden Temperaturunterschieden. wegen Wer geringen 
Entfernung von dom erwlihnten Festpunkt nur verschwindend 
klein, so daß die Mittellinie des Abdampfstutzens als prak- 
tisch festlioegend angesehen werden kann. Infolgedessen er- 
leidet auch der unmittelbar unter dem Alulampfstuigen an- 
geordnete Kondensator durch die Dehnungen der Turbine 
keine Verschlebung. Alle Dehnungen der Turbine werden 
vielmehr durch die auf der Hochdruckseite angeordnete 
Dampfzuleitunz aufgenommen, die daher entsprechend nach- 
giebig gestaltet werden muß. Zwischen Turbine und Kon- 











densator wird zur Aufnahme der senkrechten Dehnungen 
eine Stopfbüchse eingeschaltet, die mit einem Wasserver- 
schluß verschen ist, um Lufteintrit zu vermeiden, 

Der Vorgang beim Bearbeiten verschiedener Turbinen, 
gebäuse dieser Bauart ist aus Fig. 7 bis 9 zu ersehen. 

Auf der Grundplatte, die als gußeiserner Hohlrahmen 
in einem Stäck ausgeführt und nur bei ganz großen Ein- 
heiten aus Rücksicht auf die Herstellung und die Beförde- 
rung geteilt wird, sind Paßtlächen für die Traglager der 
Turbine und Gleitlächen für die Füßo des Turbinenge- 
hiäuses an geordnet. Allo diese Fllichen liegen auf gleicher 
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Höhe, wodurch die Bearbeitung der Grundplatte vereinfacht 


wird, 


Der vordere Teil der Grundplatte ist als Oelbehälter mit 
Kühleinrichtung ausgebildet. 
Kupfer, durch die das Kühlwasser im Gegenstrom mit dem zu 
kühlenden Oel hindurchgeleitet wird. Die Oelzu- und -ab- 


leitungen der einzel- 
nen Lager der Tur- 
bine und des ange- 
kuppelten Strom- 
erzeugers werden 
alle schon in der Fa- 
brik in die Grund- 
platte eingebaut, so 
daß am Bestim- 
mungsort nur noch 
die Anschlußleitun- 
gen für das Kühl- 
wasser hergestellt zu 
werden brauchen. 

Die Grundplatte 
wird mit dem Fun- 

damentmauerwerk 
durch Vergließen mit 
Zement verbunden. 
Fundamentschrauben 
haben sich dabei 
nicht als notwendig 
herausgestellt. 

Zur Lagerung der 
Turbinenwelle sind 
zwei Traglager, 
ferner auf der Nie- 

derdruckseite das 
Kammlager und auf 
der Hochdruckseite 
noch ein Führunzs- 
lager bestimmt, deo- 
ren Lagerschalen aus 
Gußeisen mit Weiß- 
metallfutter fest in 
die Lagerkörper ein- 
gebaut sind. Die Oel- 
zufahr zu jedem La- 
ger ist so bemessen, 
daß dadurch ‚außer 
der Schmierung 
gleichzeitig noch eine 
reichliche Kilhlung 
der Lager erzielt 
wird, so daß von der 
Wasserkühlung Ab- 
stand genommen 
werden kann. Um 
dies zu erreichen, 
wird das Oel unter 
Druck in der Mitte 
jeder Lagerschale ei- 
nem Ringkanal zu- 
geführt und von hier 
aus durch Nuten von 
allmählich abneh- 
mender Tiefe über 
dieSchalenfläche ver- 
tell. Die Oelabläufe 
aus den Lagern sind 
sichtbar angeordnet, 

Das Kammla- 
ger auf der Nieder 
druckseite ist in der 


Achsrichtung einstellbar und dient zum Festhalten der Welle 
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arbeit in den Lagern erwünscht ist. Außerdem kann man 


an Hand des herausgebohrten Wellenkernes untersuchen, ob 


die Wello auch innen von guter Beschaffenheit ist, Durch 


enthält Kühlrohre aus das Ausbohren kommen endlich Spannungen, die bei großen 


Fig. 7. 


Ausbohren vines Dampfiurbinengehäuses. 





Fig. 8. 


Bearbeitung eines” Turbinengehäuses nebst Dampfausströmkammer. 





vollen Wellen beim Erwlirmen leicht Verbiegungen der Wel- 
len und damit einen unruhigen Gang der Turbinen hervor- 


rufen könnten, in 
Fortfall. 

Die Wellen wer- 
den bei den Zoelly- 
Turbinen fast durch- 
weg derart berech- 
net, daß die Betriebs- 
Umlaufzabl über der 
kritischen liegt. Bei 
jedesmaligem Inbe- 
triebsetzen oder Ab- 
stellen der Turbinen 
muß also die kri- 

tische Umlaufzahl 

durchlaufen werden. 
Diese Art der Wellen- 
bestimmung, die ei- 
nen sehr ruhigen und 
erschütterungsfreien 
Gang der Turbine 
ergibt, erfordert al- 
lerdings, daß der 
ganze umlaufende 

Teil der Turbine ge- 
nau ausgeglichen 
wird. Dies erfolgt 
für jedes der Lauf- 
rilder getrennt ledig- 
lich auf statischem 
Wege mit Hillfe 

zweier genau gerade 
gerichteter Wangen, 
Fig. 10. Ein dyn«- 
misches' Auswuchten, 
wie es zB. für die 
Rotoren der Strom- 
erzeuger oder die 
Turbinentrommeln 

stets erforderlich ist, 
braucht bei den 

Druckturbinen, wo 
jedes einzelne Lauf- 
rad für sich statisch 
ausgeglichen werden 
kann, nicht mehr vor- 
genommen zu wer 
den. Trotzdem ist 
der Gang der Ma- 
schinen bei allen Um- 
Inufzahlen so ruhig, 
daß selbst die kri- 
tische Geschwindig- 
keit nur noch mit be» 
sonders empfindli- 
vhen Me£feinrichtun- 
zen hrobachtet wer- 
den karn. 

Die Laufrad- 
scheiben der Zoel- 
Iy-Tarbinen, s. a. Fig. 
ı1, sind mit den Na- 
ben aus einem Stück 
Stahl von hoher Fe- 
stigkeit geschmiedet. 


Die Befestigung der Schaufeln sowie der Zwischenstücke in 


mit den Laufradscheiben in ihrer eingestellten Lage, | den Laufrädern ist aus Fig. 12 ersichtlich. Außen wird an die 


Die Welle der Turbine wird aus geschmiedetem 
Stahl von hoher Festigkeit und Dehnung hergestellt und bei 
allen größeren Turbinen ausgebobrt. Dadurch nimmt das 


Schaufeln ein Band angenietet, um den Dampf während 
des Hindurchströmens durch die Schaufeln vollständig zu füh- 
ren und ihn als geschlossenen Strahl austreten zu lassen. Die 


Gewicht der Welle ab, was mit Rüchsicht auf die Reibungs- | Sehanfeln s-lbst bretehen ars Niekelstahl und werden all- 


Band 32, Nr. M. 
5. September 1908, 
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seitig gefräst, Der 
Gang der Herstellung 
der Schaufeln und 
Zwischenstücke Ist 
In Fig. 13 und 14, 
der Einbau in den 
Laufradumfang in 
Fig. 15 dargestellt. 
Die Laufradscheiben 
sind mit Löchern ver- 
sehen, die einen voll- 
kommenen Druckaus- 
gleich aut beiden 
Selten der Scheiben 
sichern, 

Versuche an 
Dampfturbinen haben 
nämlich ergeben, daß 
der aus den Leiträ- 
dern tretende Dampf- 
strahl beim Durch- 
strömen durch den 
Spalt wahrscheinlich 
infolge seiner ejektor- 
artig saugenden Wir- 
kung ') einen gerin- 


N siehe Stodola, 
»Die Damplturbinen«. 


dig. 10. Auswuchten der Laufräder. 





Fig. 12, Befestigung der Schaufeln, 








Fig. 2. 


Ausbohren des Gehäuses einer Schiffsturbine für einen kleinen Kreuzer der Kaiserl, Marine, 





lich ist. 


gen Unterdruck er 
zeugt, der durch die 
Bohrungen in den 
Laufrädern beseitigt 
wird und keinen 
nachweisbaren Axial- 
schub erzeugen kann. 
Da sich bei der 
Zoelly-Turbine, einer 
reinen Druckstufen- 
(Aktions-) Turbine, 
die Entspannung des 
Dampfes nur in den 
Leitriidern vollzieht 
und sich die Laufrä- 
der daher in einem 
Raum von ganz glei- 
chem Druck bewe- 
gen, so ist es auch 
zulässig, den Splel- 
raum der Laufräder 
gegenüber den ru- 
henden Teilen der 
Turbine reichlich 
groß zu bemessen, 
so daß eine Berlh- 
rung zwischen die- 
sen Teilen und eine 
Beschädigung der 
Schaufeln nicht mög- 


Die räumlichen Verhältnisse des Laufkranzes in 


bezug auf die ihn umgebenden ruhenden Leitriäder usw. sind 
in Fig. 16 dargestellt. Wenngleich Beschädigungen der Schau- 


Fig. 11. 








feln im Betriebe durch Anstreifen oder Berühren bei diesen 


Ansicht von fertigen Lauf- und Leiträdern. 


Fig. 13 und 14, Herstollung der Turbinenschaufeln und der Zwischenstücke, 
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Verhältnissen ausge- 
schlossen sind, so 
könnten sie dennoch 
durch Fremdkörper, 


Sig. 15. 
Einbau der; Schaufeln In den ‚Laufradumfang, 


abgeleitet, wo der 
Dampf das ihm noch 
innewohnende Ar 
= beitsvermögen abge- 





die aus der Dampf- 
leitung in die Tur- 
bine mitgerissen wor- 
den sind, verursacht 
werden. Es wird da- 
her empfohlen, vor 
der Turbine an ge- 
eigneter Stelle in die 
Dampfleitung ein 
Sieb einzubauen, 

Die Leiträder, 
Fig. 11, wurden an- 
fangs fast immer aus 
Stahl gegossen; die 
Schaufeln wurden in 
eingefräste Schlitze 
eingesetzt, und darüber 
wurde außen ein schmied- 
«iserner Kranz aufgezo- 
gen?). Daneben wird heute 
noch eine andre Bauart der 
Leiträder angewendet, bei 
der die Leiträder ganz aus 
Gußeisen bestehen und die 
Schaufeln aus Nickelstahl 
unmittelbar in diese einge- 
gossen werden. Dieses 
Verfahren stellt allerdings 
hohe Anforderungen an die 
Gießerel, hat sich aber gut 
bewährt, so daß es jetzt 
fast ausnahmslos verwen- 
det wird. Die Leitradka- 
näle werden ‚allerdings 
nachträglich auf Maß nachgearbeitet und poliert, um eine 
reibungsfreie Dampfströmung zu erreichen. Das Einformen 
solcher Leiträder zeigt Fig. 17. 

Die Leiträder umschlieden die Naben der Laufräder mit 
genügendem Spiel, so daß keine Berührung der beiden wäh- 
rend des Betriebes stattfindet. Zur Verminderung von Dampf- 
verlusten durch diese Spielräume werden die Naben der 
Leiträder innen mit eingedrehten Rillen versehen, welche wie 


Fig. 16. 


Schnitt dureh die Lelt- und Laufradschaufelung 
einer Zoelly-Dampfturbine. 


Fig. AT. 


Einformen von Dampfturbinen-Leiträdern 








ben kann. Die Ringe 
selbst sind für leich- 
teren Einbau mehr- 
teilig ausgeführt und 
werden außen durch 
eine Schraubenfeder 
zusammengehalten. 
Die Regelung 
erfolgt mit Hülfe ei- 
nes Oel-Servomotors 
durch Drosseln des 
Dampfes. Ueber die 
Schnelligkeit und 
Empfindlichkeit der 
Regelung geben die 
- Regeldiagramme, 
Fig. 18 bis 20, die mit ei- 
nem Tachographen an einer 
3000 pferdigen Dampftur- 
bine aufgenommen sind, 
den besten Aufschluß. 

+ Aus der Art der Rege- 
lung folgt eine gleichmiä- 
Bige Dampfströmung durch 
die ganze Turbine hin- 
durch und der Fortfall von 
Dampfwirbeln. Auch für 
den Gang der Turbine ist 
die gleichmäßige Dampf- 
strömung von Vortell. 

Das zur Regelung not- 
wendige Drucköl wird von 
einer Oelpumpe geliefert, 


Fig. 18 6is 20. 
Regeldiagramme der 2000 KW-Dampfturbine des Kuhelwerkes bei plötz- 
licher Entlastung von 500, 1000 und 1500 KW auf Loorlaufleiatung. 




























































































eine Art Labyrinthdichtung wirken. In den Gehäusehälften 
werden die entsprechenden Hälften der Leiträder mit Schrau- 


ben befestigt, so daß beim Abheben der oberen Gebäuse- - 


hälfte auch gleichzeitig die Leltradhälften mitgenommen 
werden. 

Die Stopfbüchsen der Turbinen, Fig. 1 und 4, S. 1429 und 
1431, sind als Kammerdichtungen ausgebildet, wie sie für Kol- 


benmaschinen schon längere Zeit allgemein eingeführt sind. Als - 
Unterschied Ist aber zu erwähnen, daß die abdichtenden Ringe : 


keinen Druck auf die Welle ausüben, sondern sie nur mit 
geringem Spiel lose umschließen, 


Ring vermindert, wird in eine Niederdruckstufe der Turbine 


®, Vergl. Z, 1904 8, 695. 


Der durch diese Spiel- - 
räume entweichende Dampf, dessen Druck sich von Ring zu - 
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Band 52. Nr. 8. 
5, Beptember 1908. 


die mit der Pumpe für das Lageröl verbunden ist. Für den 
Fall, daß aus irgend einer Ursache diese Pumpe versagt 
und dann der Regler wirkungslos wird, ist gesorgt, indem 
sich dann das Drosselventil selbstältig schließt und die Tur- 
bine abstell. Zu diesem Zweck ist das Ventil nicht ganz 
entlastet, so daß os der zuströmende Frischdampf stets zu 
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Reglermuffe wird mittelbar durch Verstellen des Hebelan- 
griffpunktes a, Fig. 5 $. 1430, entweder mit dem Hand- 
rade c oder vom Schaltbreit aus durch einen Elektromotor b 
verschoben. 

Das Drucköl für die Schmierung der Turbine und der 
angekuppelten Dynamo wird von einer Zahnradpumpe am 


Fig. 9. 
5000 KW-Dampfturbine für die Soelötö Lillolse d’Belalrage Eleetrique in Lille, gekuppelt mit einsın Drehstrom-Genersator der 
Sorldi& l’Eelalrage Elesetrique In Paris. 





schließen trachtet. Zum Öffenhalten ist dann immer ein Ueber- 
druck notwendig, der aber durch den Servamotor ilberwun- 
den wird. Hört aber der Oeldruck im Servomotor auf, so 
schließt sich das Ventil sofort. 

Außerdem ist noch ein besonderer Sicherheitsregler vor- 
handen, der beim Ueberschreiten der normalen Umlaufzahl 


a) 
oa 


PLI2e v 


4 2 22 P or irn 


Lagerboek der Hochdruckseite geliefert, die auf der Reg- 
lerwelle sitzt, das gekühlte Oel unmittelbar aus dem Oel- 
behillter entnimmt und es in die Schmierleltungen drückt. 
Außerdem ist bei kleineren Turbinen noch eine Hand- 
pumpe, bei größeren eine Dampfpumpe vorhanden, die vor 
dem Inbetriebsetzen der Turbine betätigt werden muß, damit 


Fig. 23. 
65 KW-Marineturbine für die Argentinische Kriegsmarine, gebaut von Escher Wyß & Co., 
kekuppelt mit einem Gleichstromgenerator der Felten & Guilleaume-Lahmeyer- Werke. 





um 10 vH das Hauptdampfventil schließt. 

Die Veränderung der Umlaufzahl erfolgt «durch 
Verschieben der Reglermuffe in eine höhere oder tiefere 
Lage. Das setzt voraus, daß der Regler für mindestens 
den doppelten Hub gebaut wird, der sonst für Maschinen 
ohne Geschwindigkeitsveränderung genügen würde. Die 








beim Anlaufen bereits simtliche Lager geschmiert sind. Zu- 
dem dient diese Pumpe als Aushülfe für den Fall, daß die 
Zahnradpumpe im Betriebe versagt. 

Der Oeldruck muß bei dieser Art von Schmierung auf 
einer gewissen Höhe erhalten werden, damit Gewähr dafür vor- 
handen ist, daß die einzelnen Lager genügend Oel erhalten; 
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ordnung der Zubehörteile, in der Formgebung usw. aus- 
geführt. Fig. 21 (s. Textblatt 5) zeigt =. B. eine Zoelly- 
Turbine der Vereinigten Maschinenfabrik Augsburg und Ma- 
schinenbaugesellschaft Nilmberg A.-G., Fir. 22 eine 5000 


verringert sich die Liefermenge der Haupt-Schmierpumpe, oder 
entsteht eine Undichtbeit in den Leitungen, wodurch der Oel- | 
druck abnehmen würde, so macht ein durch den Oeldruck be- | 
einflußtes Liutwerk den Maschinenführer darauf aufmerksam. | 


Fig. 25. Ergebnisse der Abnahmerersuche, 


1000 KW-Turbogenerator des Itheinisch Westfallschen Elektrizitätswerkes. 
Betrieb mit Dampf von 11,5 at abs. und 275° C Ueherbitzunge: #8 vH und 90 vH Luftleere. 





Nuteistng 


Zahlentafel I. Versuche an der 5000- bis 6000 KW-Zoelly-Turbine im TIheinisch Westfälischen 


Elektrizitäitswerk am 14. Februar 1008. 














Tem: a ee Mr Er 1 2 3 | 4 5 % 7 | 8 
Dauer des Versuch , - © = 2-2... min so so sv so 60 co so 6° 
Nutzleistung NE a Wera a871 5053 4975 1255 2602 2624 3743 5118 
TREABEE "320-000 42-6 wi a a 1025 1021 1025 1025 1020 1020 1025 1025 
Wirkungsgrad des Stromerzeugers . - . . vH 94,3 9,2 95,1 #7,0 92,5 22,5 9,. | 95,5 
Nutzleistung der Turbine -. . : : 2 2. P& 5620 7380 7250 2000 I800 sa0s 5443 T734I 
Druck vor dem Turbinenrentil + +. nt abe 11,7 11,5 11,6 12,1 11,9 11,7 11,8 11,8 
Temperatur vor dem Turbinnventll . . . °C 272 274 281 26% 273 279 278 234 
Druck vor dem ersten Leltrade . . . at aba. 80 | 9? 3,5 5. 5,8 7,7 94 
Temperatur vor dem ersten Loitrad. . . . 0 267 274 | 2»4 263 209 279 279 287 
Luftleere im Turbinenausstrümrohr . ı . . vA °5,9 äs,n 85,4 20,1 0,1 9,1 58,8 9,1 
kemessener Dampfverbrauch . . ı + kE/KW-st 7,76 7,36 7,88 | 10,63 8,47 5,20 7,69 6,89 
» - ron 0: PB 5,35 5,07 5,08 | d,68 5,58 5,5% 5,28 4,18 
umgerschneter Dampf- | hei 320° vor ke/kW-st 1,98 5,05 5,02 8,23 6,58 6,53 8,00 5,80 
verbrauch für 18 at | der Turbine | kg/Pä.-st 4,13 2,00 3,08 5,87 4,43 4,45 4,16 3,93 
vor der Turbine und 
96,5 vH Luftioore im | bei 350° vor t ke/KW-st 5,68 5,36 5,39 7,82 6,17 8,10 5,69 5,33 
Ausströmrohr der Turbine ke PS.-st 3,02 3,5 3,711 | 5,00 4,10 Er 1 u 3,08 | 3,13 
Fig. 26. 


3500 KW-Zoolly-Turbine für die Sorletk Anonima Elettrielth »Alta Italin« in Turin, gebaut von Escher Wy8 & Co, 
gekuppelt mit einem Drebatrompenerstor der Siemens-Schuckert- Werke. 





Die Im vorstehenden beschriebene Bauart der Zoellv- | KW-Dampfturbine der Soci&tö Lilloise d’Eclairage Eleotrique 


Turbine wird gegenwärtig von Escher Wyß & Co, in Zürich 
und von allen andern Zoelly-Turbinen bauenden Fabriken, 
höchstens mit geringen Ablinderungen in der Außeren An- 


in Lille, Fig. 23 eine Turbine der Argentinischen Kriegs- 
marine für Beleuchtungs- und Kraftzwecke auf dem Prüf- 
stand. 


Dand 62, Nr. 3. 
5. September 1208, 





Versuche an ausgeführten Maschinen. 

1) 5000 bis 6000 KW-Turbine für das Rhelinisch- 
Westfälische Elektrizitätswerk in Essen, Fig. 24, 
Toxtblatt 5. 

Die Turbine mit 20 Druckstufen entspricht im wesent- 
lichen der vorstehenden Beschreibung. Bei 1000 Uml./min 
beträgt die größte Umfangsgeschwindigkeit der Laufräder rd. 
120 m/sk. Der Drehstromerzeuger mit unmittelbar angekup- 
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Zableontafel 2. 


Weishäupl: Die weltere Entwicklung der Zoslly-Turbine, 


Fig. 27T. Ergebnisse der Abmahmeversuche, 
3500 KW-Turbopenerator der »Alta Italla*, 
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fangsgeschwindigkelt der Laufräder beträgt dabei rd. 145 m/sk. 
Der mit der Turbine gekuppelte Drehstromerzeuger mit un- 
mittelbar angebauter Erregermaschine liefert 3300 V. Die 
Versuche sind bei 13 at abs. Dampfspannung, 250° Dampf- 
temperatur und 94 vH Luftleere bei Vollast durchgeführt wor- 
den. Die Ergebnisse sind in Fig. 27 und Zahlentafel 2 zu- 
sammengestellt. Auch hier sind noch die Werte eingetragen, 
die sich bei den günstigeren Verhältnissen ergeben bitten. 







Versuche an der 3500 KW-Zoelly-Turbine der »Alta Italia«. 





Versuch-Nr. . 























17. 17. 17. 18. 18. 18. 18. | 1=. 
el ee RE u a SE Ü | Mare 08 | März 08 | März 08 März 08 | März 0% |Märs 08 | Mars 06 | Mär 08 
Dauer des Versuches. ı 2 0» min 63 si” 5 | 00% 50 son 20, 149 
. | Leerlauf ohne | Leerlauf mit 
Nutzlelstung 2 2 om 20 EW sı16 3045 3062 | 1998 1048 | 350 f Kraahiie chen 
Balfein , 2202 ran 1470 1458 1456 1454 1488 1085 | 1482 1483 
Wirkungsgrad des Stromerzeugers vR 91,0 94,0 93,9 2,3 BB | 948 _ _ 
Nutzleistung der Turbine ‚ Pe 4500 4410 4430. 2880 16851 5100 _ _ 
Druck vor dem Turbinenventli . „at abs, 13,2 18,5 13,3% 18,8 13,13 18,15 13,1 9,06 
Temperatar vor dem Turbinenventil %e 252 251 249,5 298,4 236 2194 | 220 218 
Druck vor dem ersien Leitrade . . . . at abs. 4,88 RT je 2 5 71 3,88 10,98 - - 
Temperatur vor dem ersten Leltrade x 219 213,3 212 | 221 214,8 243 | 2ıs 3ı7 
Laftieere im Turbinenausströmrohr . . «Hu 93,8 94,9 95,2 96,6 97,0 94,3 97,04 9,0 
gemensener Dampfverbrauch ke/EW-st 7,088 6,97 6 | 7,47 8,37 6,86 “oe “ 
» 5 anne KEPBes 1,80 4,80 A) 5,02 ER Tr Ss | ee 

umgorschneter Dampf» , nei 320° vor keikwist | 5,08 6,01 RT Fr 7,80 5,88 35 ı & 

verbrauch für 18 at | ger Turbine | ke/Päc-st 4,09 4,10 4ıe | 4 4,03 4,08 Fr Fr 

vor der Turbine und r } 8 Ki 

96,5 vH Laftieere Im bei 350” vor { ke KW-.t 4,62 5,68 50 | Bar 7,41 4,83 s s 

Ausströnsrche der Turbine ke/lBu-nt 3,58 3,93 ER ee 7 1,08 3,50 s# oä& 
pelter Erregermaschine liefert 5200 V. Die Turbine ist Ende Fig. 98, 


1907 in Gang gekommen und seitdem anstandslos im Be- 
tricb, Nach Beendigung der Probezeit hat der Dampfkesset- 
Ueberwachungsverein der Zechen im Oberbergamtsbezirk 
Dortmund die Abnahmeversuche vorgenommen, und zwar 
genau unter den Verhältnissen, wie sie gewöhnlich in diesem 
Elektrizitätswerk vorliegen und deshalb auch im Vertrag be- 
stimmt waren, nämlich bei 10,5 at Dampfspannung, 275° 
Dampftemperatur, 55 vH Luftleere bei Voll- und Dreivier- 
tel-Belastung und 90 vH Luftleere bei halber und Vier 
tel-Belastung. Obgleich bei solchen Bedingungen keine 
besonders niedrigen Verbrauchzahlen zu erreichen waren, 
zeigt die Untersuchung der Ergebnisse, Fig. 25 und Zahlen- 
tafel 1, einen sehr günstigen thermodynamischen Wirkungs- 
grad. Durch Umrechnen dieser Ergebnisse auf 13 at abs, 
350° oder 320° sowie auf 96,5 vH Luftleere ergeben sich 
wesentlich geringere Dampfverbrauchzahlen. 


2) 3500 KW-Turbine für die Societä Anonima 
Elettrieitä »Alta Italia« in Turin, Fig. 26. 
Die Maschine macht 1500 Uml/min und ist dement- 
sprechend mit 16 Druckstufen ausgeführt. Die größte_Um- 
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3) 1500 KW-Turbine für die Soci&t& Lilloise 
d’Eclairage Electrique in Lille, gekuppelt mit einem 
Drehstromerzeuger, gebaut von der Soci&t& 
L'’Eelairage Electrique in Paris. 


Diese Turbinengruppe macht 1500 Uml./min und ist mit 
18 Druckstufen ausgeführt. Die größte Umfangsgeschwin- 
digkeit der Laufräder beträgt 132 m/sk. Der Drehstromer- 
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zeuger mit unmittelbar angebauter Erregermaschine liefert 
6400 V, Die Abnahmeversuche an dieser Turbinengruppe 
sind mit einer Dampfspannung von 13 at abs. und einer 
Dampftemperatur von 287° bei einer Luftleere von 22,7 vH 
bei Vollast ausgeführt worden. Die Versuchsergebnisse sind 
aus Fig. 28 und Zahlentafel 3 zu ersehen. Die Werte, die 
sich bei günstigeren Verhältnissen ergeben würden, sind 
auch bier besonders aufgeführt. 


Zahlentafel 3. 


Dampfturbine der Soci6te& Lillofse d'Eclalrage Eleotrique In Lille, gekuppelt mit einem Drehstrom- 
erzeuger der Socitkt& l’Eolairage Electrique in Paris. 
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Der XI. Internationale Binnenschiffahrts- 
Kongreß in St. Petersburg 1908. 


Zwischen dem 31, Mai und dem 7. Juni d. J. tagte in 
Petersburg der internationale Schiffahrtskongreß, welcher selt 
dem ersten in Brüssel 1865 abgehaltenen Kongresse der neunte 
war. Die ersten sechs Kongresse — Brüssel 1855), Wien 
1866, Frankfurt a. M. 1888), Manchester 1390, Paris 1892 °), 
Haag 1894 — befaßten sich nur mit der Binnenschiffahrt. 
Die Kongresse in Brüssel 1398*), Paris 1900°), Düsseldorf 
1902, Mailand 1904°%) haben sich auch mit der Seeschiffahrt 
befaßt, und bei dem XI. internationalen Schiffahrtskongred 
in Petersburg kamen zu diesen Fragen noch die Besprechung 
der sehr wichtigen wirtschaftlichen Frage über die Aus- 
nutzung der Gewässer zu industriellen und landwirtschaft- 
lichen Zwecken und eins andre allgemeine Frage, welche 
in die Abteilung für Seeschiffahrt eingereiht wurde: die 
Sicherheit der Seeschiflahrt. 


Die internationalen Schiftahrtskongresse verfolgen das 
Ziel, das allgemeine Interesse für das Schiffahrtswesen zu 
fördern, ferner die Ausarbeitung und Beantwortung theoreti- 
scher und praktischer Fragen, welche mit der Schiffahrt in 
allgemeinem Zusammenhange stehen, und endlich die tech- 
nische, industrielle und kommerzielle Ausnutzung der Binnen- 
wasserstraßen und Seehilfen. Diese Fragen, die das gesamte 
wirtschaftliche Leben berühren, lassen die weitgehende Be- 
achtung begreiflich erscheinen, die sowohl von den Regie- 
rungen der verschiedenen Staaten als auch von größeren 
Körperschaften dieser internationalen Vereinigung entgegen- 
gebracht wird, die dank der ausgezeichneten Organisation 
der Zentralstelle in Brlissel unter den internationalen Kon- 
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gressen der Technik die erste Stelle einnimmt. Bis zum 
Petersburger Kongreß haben sich 34 Staaten offiziell dieser 
internationalen Vereinigung mit einem finanziellen Beitrage 
von 66000 frs angeschlossen. Seit dem letzten Kongreß 
ist auch England beigetreten, und die große Zahl von Körper- 
schaften wurde durch den Beitritt der Suez-Kanal-Gesellschalt 
vermehrt. Insgesamt belaufen sich die jährlichen Beiträge 
auf etwa 100000 frs. Die Zahl der beitragenden Körper- 
schaften hat sich in letzter Zeit in Deutschland um 40 vH, 
in den Niederlanden um 30 vH, in Frankreich um 33 vH 
und in Italien um 19 vH vermehrt. Der größte Zuwachs an 
Mitgliedern ist Deutschland zu verdanken, welches also nicht 
nur ofiziell, sondern auch niobtoffiziell die Einrichtung der 
internationalen Schiffahrtskongresse unterstützt. 

Auf Grund der in der Eröffnungssitzung abgegebenen 
Erklärungen der Reglerungsvertreter über die Entwicklung 
der Schiffahrt in den einzelnen Staaten seit dem letzten Kon- 
gresse soll im folgenden {ber die wichtigsten Ausführungen 
berichtet werden, die entweder schon vollendet sind, oder 
für welche die Arbeiten im Gange sind, 

Die russischen Wasserwege haben nach neueren 
Zusammenstellungen insgesamt eine Länge von 173000 km, 
etwa 51000 km mehr als die Längen der Wasserwege 
der Vereinigten Staaten von Nordamerika, Deutschlands, 
Frankreichs, Großbritanniens, der Niederlande, Schwedens, 
Oesterreich-Ungarns und Italiens zusammengenommen. Von 
diesen haben die Vereinigten Staaten 33688 km, Deutsch- 
land 24159 km, Frankreich 21561 km, Großbritannien 13087 
km, die Niederlande 8087 km, Schweden 7211 km, Oesterreich 
6461 km, Ungarn 4971 km, Italien 3550 km. Wie ja allgemein 
bekannt ist, entspricht die Bedeutung der Wasserwege in 
technischer und in wirtschaftlicher Beziehung durchaus nicht 
diesen Zahlen, und gerade Rußland mit seinen großen na- 
türlicehen Wasserwegen steht weit hinter allen andern Staaten 
zurück. Es sei jedoch hervorgehoben, daß bereits in den 
letzten Jahren in Rußland sehr viel für die Entwicklung der 
Wasserwege, der Seeschiffahrt, insbesondere aber für den 
Ausbau der Scehäfen getan wurde, und daß man jetzt diesen 
Fragen die größte Aufmerksamkeit zuwendet. 


Band $2, Nr. 9. 
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In Deutschland haben die Hansastädte Hamburg, 
Bremen und Lübeck ihre Hafenanlagen unter Aufwendung 
sehr bedeutender Geldmittel erweitert und sind besonders 
bestrebt, die Tiefe des Fahrwassers auf 10 m unter Niedrig- 
wasser auszubauen. Hervorzuheben ist die Entwicklung des 
stitdtisohen Hafens von Harburg und des staatlichen Hafens 
von Emden. Mit einem Kostenaufwande von 223 Mill. # 
wird dor Kaiser Wilhelm-Kanal für die größten Schiffe befahr- 
bar gemacht. Besondere Aufmerksamkeit wurde der Ver- 
besserung der Küstenbeleuchtung gewidmet und bierbei neue 
Erfindungen unter Anwendung elektrischer Kraft herange- 
zogen. Nach Annahme der Kanalvorlage im Jahre 1905 
stand der preußischen Regierung zur Verbesserung der 
Schiffahrt und der Landeskultur eine halbe Milllarde zur 
Verfügung. Die Einzelentwürfe sind fast fertig, an dem 
Schiflahrtsweg Berlin-Steitin sind die Erdarbeiten bereits in 
Angriff genommen, und in nlichster Zeit sollen die Arbeiten 
am Rhein-Hannover-Kanal beginnen. Die Vorarbeiten für 
die Herstellung großer Stauwerke im Quellgebiet der Weser 
sind so welt vorgeschritten, daß die Größe der Becken bei 
der Eder auf 200 Mill. cebm, bei der Diemel auf 20 Mill. cbm 
festgestellt werden konnte, Mit dem Ausbau der Oder wurde 
bereits begonnen, und an der oberen Oder werden neben 
den Einzelschleusen 12 neue Schleppzugschleusen erbaut. 
Ebenso wurden die Vorarbeiten an der Warthe und Netze 
eingeleitet, um diese Wasserstraßen für 450 t-Schiffe benutz- 
bar gu machen, Ein neues Gesetz hat den Bau des Masuri- 
schen Schiffahriskanales festgelegt, der die Stadt Königsberg 
mit den marurischen Seen verbinden soll. Mit der Erweite- 
rung des Ruhrorter Hafens wurde einer der größten Binnen- 
häfen der Welt fertiggestellt, und zu den beachtenswertesten 
Ausführungen gehört der fertiggestellte Teltow-Kanal mit dem 
elektrischen Schleppzug'). In Süddeutschland wird von den 
beteillgten Staaten Bayern, Baden und Elsaß-Lothringen die 
Rheinstrecke von Mannheim bis Straßburg für die Groß- 
schiffahrt reguliert, und außerdem ist zwischen den am Main 
gelegenen Staaten durch einen Vertrag die Fortführung der 
Mainkanalisierung von Mainz bis Aschaffenburg sichergestellt 
worden. Zu erwähnen ist schließlich die in der letzten Zeit 
besonders häufig besprochene Einführung der Schiffahrt- 
abgaben auf den natürlichen Wasserstraßen, über die bisher 
eine Entscheidung noch nicht herbeigeführt ist. Der gesamte 
Verkehr auf den deutschen Binnenschiffahrtstraden hat im 
Jahre 1905 15 Milliarden tkm betragen und hat sich seit dieser 
Zeit noch beträchtlich vermehrt. 

In Oesterreich ist der in den letzten Monaten 
mie großer Schärfe geführte Kampf um den Bau der 
Wasserstraßen bemerkenswert, welche schon vor eini- 
gen Jahren durch ein Gesetz vom Parlament beschlos- 
sen worden sind, Es ist der merkwürdige Fall einge- 
treten, daß die Regierung trotz des vom Parlament ange- 
nommenen Gesetzes mit der Ausführung der beschlossenen 
Kanalarbeiten zögert. Die Begründung, daß die dem da- 
maligen Gesetze zugrunde gelegten Entwürfe und Kosten- 
berechnungen nicht zuverlässig seien, ist durch das Gut- 
achten der In der letzten Zeit vorgenommenen Sachverstän- 
digenuntersuchung hinftlig geworden, und da die große 
Mehrheit des Parlamentes auch heute noch überzeugt lat, 
daß der Ban der Wasserstraßen nicht nur für die landwirt- 
schaftliche Entwicklung Kußerst notwendig, sondern auch ge- 
winnbringend ist, so wird vorraussichtlich in kurzer Zeit mit 
dem wichtigsten Teil, mit dem Bau des Donau-Oder-Kanales, 
begonnen werden. 

Wie kein andres Land hat es Ungarn verstanden, den 
Wasserbau den Bedürfnissen seiner Landwirtschaft dienstbar 
zu machen. Hervorzuheben sind nach dieser Richtung die 
Arbeiten an der Donau und am Eisernen Tor?). Durch den 
Bau von Deichen sind etwa 37000 qkm Land vor Ueber- 
schwemmungen geschützt, und ein neuer Gesetzentwurf des 
Ackerbau-Ministerilums ist dazu bestimmt, die Mittel für die 
Regulierung der großen Ströme und die Kanalislerung der 
Nebenströme in einer Gesamtlänge von 7000 km zu be- 
schaffen. 
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In Schweden ist der Umbau des berühmten Trollhättan- 
Kanales hervorzuheben, welcher für die nächste Zeit vorge- 
seben ist. Außerdem baut der Staat die Wasserkräfte des 
Trollhättan aus und hat die Fälle des Göta-Elfs angekauft, 
so daß er In kürzester Zeit über Kraftanlagen von fast 
200000 PS verfügen wird. 

Schließlich ist unter den nördlichen europäischen Staaten 
noch Holland zu erwähnen, welches wie kein andres Land 
Gelegenheit hat, Wasserbauten in größerem Umfange durch- 
zuführen. Der Umbau des Amsterdamer Nordsee-Kanales ist 
fast vollendet. Seine Wassertiefe wird 10m betragen und 
auf diese Weise den größten Seeschiffen den Zugang nach 
Amsterdam ermöglichen. Die Stadt Rotterdam verbessert 
ihren Hafen fortwährend und steht im Begriff, einen neuen 
Hafen, den Waalhafen, zu erbauen, der mit 310 ha Fläche 
zu den größten der Welt gehören wird. 

Von den Zentralstaaten und den südlichen Staaten Eu- 
ropas ist in erster Linie Frankreich zu nennen. Ein Ge- 
setz vom 22. Dezember 1903 hat Geldmiltel im Gesamtbetrago 
von 300 Mill. frs bewilligt, und zwar 174469000 frs für die 
Verbesserung der Binnenschiffahrt und 127905000 frs für den 
Ausbau der Seehifen. Bis Ende 1907 wurden insgesamt 
165 Mill, frs ausgegeben, hiervon über 59 Mill. frs für die 
Binnenschiffahrt und nahezu 106 Mill. frs für die Seehäfen. 
Es wurden die Wasserwege zwischen Paris einerselts, Nord- 
frankreich und Belgien anderseits verbessert. Der Marne- 
Saöne-Kanal ist beinahe vollendet und der Bau des neuen 
Nordkanales und die Verbindung Marseille-Cotte bereits be- 
gonnen worden. Gleichzeitig wird an der Regulierung der 
Seine, der Loire und der Garonne gearbeitet. Die Hafen- 
eingänge von Le Havre und St. Nazaire sind neu ausgebaut 
worden; der Ausbau des Hafeneinganges von Dieppe soll in 
kurzer Zeit vollendet werden. In Marseille ist ein neuer 
Hafen erst kürzlich eröffnet worden. Ebenso wird fortwährend 
an der Verbesserung der Küsteneinrichtungen und -beleuch- 
tungen gearbeitet, Neuere Gesetsentwürfe, welche die Mittel 
für den Ausbau der Häfen in Havre und Marseille im Betrage 
von 155 Mill, fre vorsehen, sind in Vorbereitung. Die größte 
Aufmerksamkeit wird der Vergrößerung der Häfen in den 
französischen Kolonien zugewendet. 

In dem kleinen Belgien stehen der Reglerung für die 
Jahre 1907 und 1908 nicht weniger als 26 125 000 frs für 
die Binnenschiffahrt und über 27 MIl, frs für die Verbesse- 
rung der Seeschiffahrt zur Verfügung. Nicht eingerechnet 
in diese Beiträge sind die auf Kosten der einzelnen Städte 
durchgeführten Hafenbauten. Von diesen ist in erster Linie 
Antwerpen zu nennen, welches in den Jahren 1906 bis 1908 
für den Bau einer Schleuse und zweier Becken über 16 Mill. frs 
ausgegeben hat. Hervorzuheben ist ferner der Bau eines 
großen Docks für die Stadt Antwerpen. Im Jahre 1907 
wurden unter anderm die Häfen von Ostende und Gent feler- 
lich eröffnet. Neben diesen Arbeiten sind die großen Arbeiten 
der Binnenschiffahrt hervorzuheben. Zu ihnen gehören die 
Vollendung des Kanales von Mons nach Condö, die Verbrei- 
terung des Kanales von Charleroi nach Brüssel und die Ver- 
bessorung einiger andrer Wasserwege. 

In Italien wurden durch ein Gesetz vom 13. März 1904 
32 Mill. frs für den Ausbau der Seehäfen Livorno, Neapel, 
Messina und Brindisi und für die Vollendung der Hafendimme 
im Hafen von Lido in Venedig bestimmt Ein zweites Gesetz 
aus demselben Jahre warf den Betrag von 13'/,; Mil. Irs für 
die Schaflung eines neuen Hafenbeckens in Neapel aus. Die 
Hafenverwaltung von Genua hat in den letzten vier Jahren 
15 Mill. rs für die Vergrößerung dieses Hafens eingestellt. 
Ein neueres Gesetz vom 14. Juli 1907 stellt der Regierung 
einen Betrag von 137 Mill. frs zur Verfügung, welcher haupt- 
sächlich dazu bestimmt ist, die Schutzdeiche zu verlängern 
und neue Kalbauten in Angriff zu nehmen. Zu den letzteren 
sind für Neapel ı1 Mill, frs, für Livorno 10 Mill. frs, für 
Palermo 7600000 frs und unter anderm für Venedig 
15 500 000 frs bestimmt. 

Spanien, Portugal und Südamerika befassen sich weni- 
ger mit der Binnenschiffahrt als mit der Vervollkomm- 
nung ihrer Seeschiffahrt. In Spanien ist der Staat zur Zeit 
nur mit dem Ausbau einiger Zufahrthilfen beschäftigt, wo für 
die Konstruktion der Schutzdeiche und der Kaianlagen 
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16 000 833 Pesetas') ausgegeben werden. Alle andern Hafen- 
bauten in Spanien hängen im allgemeinen von der »Junta 
de obras«, einer Kommission ab, welche je nach Bedarf und 
je nach den Mitteln, iiber welche sie verfügt, an dem Ausbau 
der Seehlifen tätig ist, Zur Zeit werden solche Bauten mit 
einem Kostenaufwande von 37 Mill. Pesetas in Barcelona, 
von beinahe 14 Mill. Pesetas in Valencia und von nahezu 
10 Mill. Pesetas in Cadix ausgeführt, Für die Verbesserung 
der Hafenanlagen in Bilbao sind über 7 Mill, Pesetas be- 
stimmt. Nebenbei wird an der Regulierung des Guadal- 
quivir gearbeitet, um einen besseren Zugang für Sevilla zu 
schaffen. 


In Portugal wird zur Zeit nur wenig an den Bauten 
für die Schiffahrt gearbeitet, wahrscheinlich wegen der un- 
sicheren politischen Verhältnisse; dagegen geschieht umso- 
mehr in den portugiesischen Kolonien. 


Mit besonderem Eifer wird in den südamerikanischen 
Staaten an die Schaffung von Handelsbäfen gegangen, welche 
ja bisher nur recht unentwickelt waren. In Brasilien sind 
vor allem die großen Arbeiten in Rio de Janeiro hervor 
zuheben; auch in Uruguai wird an einem Hafen für Monte- 
video gearbeitet, Schließlich sei auf die Hafenarbeiten der 
aufstrebenden Republik Argentinien hingewiesen. Die Häfen 
von La Plata und von Rosario sind der Vollendung nahe, 
und dort wie in Montevideo sind Arbeiten Im Gange, die 
eine Wassertiefe im Hafen von 7,5 m unter Niedrigwasser an- 
streben. 

Dieser kurze TVeberblick zeigt, wie eifrig alle Völker an 
dem Ausban Ihres Schiffahrtswesens tätig sind. Er Iaßt auch 
deutlich erkennen, wie viele gemeinschaftliche Beziehungen 
dabei in Frage kommen, Und diese gemeinsamen Berüh- 
rungspunkte sind es, welche den internationalen Schiffahrts- 
kongressen zu einer so großen Bedeutung verhelfen. 


Die Verhandlungen des Kongresses wurden in zwei Ab- 
teilungen geführt. Die erste Abteilung umfaßte alle Fragen, 
welche Binnenschilfahrt betrafen, die zweite alle Fragen der 
Seeschiffahrt, Ferner wurden in jeder Abteilung auch Mit- 
teilungen über versehledene Angelegenheiten gemacht, die 
mit den Bauten, der Wirtschaftlichkelt und der Sicherheit im 
Schiffahrtwesen zusammenhängen; diese wurden noch nicht 
zum Abschluß gebracht, sollen vielmehr auf den nächsten 
Kongressen eingehender behandelt werden. 


I. Fragen und Mitteilungen über Binnenschiffahrt. 


1. Frage: Anlage von Wehren in Flüssen mit stark 
wechselndem Wasserstand und gegebenenfalls mit starker 
Eisführung mit Berücksichtigung der Interessen der Schiffahrt 
und der Industrie ?). 


Antwort: 1) Bei der Anlage von Wehren gilt es a) die 
Höhe des Rückstaues möglichst genau zu regulleren, b) die 
Schnelligkeit der Bewegung zu sichern und ihre Sicherheit 
dadurch zu erhöhen, daß man die Bedienungsgerätschaften 
auf den festen Werken niederlegt. 

2) Es Ist wichtig, das Wehr in seiner ganzen Ausdehnung 
möglichst schnell zu öffsen, besonders bei Flüssen mit plötz- 
lichem Wasserzuwachs oder mit großer Eisführung. Es ist 
wünschenswert, sämtliche beweglichen Teile des Wehres aus 
dem Wasser entfernen zu können, Die Schützenwehre und 
die Nadelwehre haben sich ebenso wie die Trommelwechre 
bewährt. Letztere haben den Vorteil, daß sie den Durch- 
gang einer gewissen Menge Eis gestatten, ohne den Stand 
des Oberwassers beträchtlich zu senken. 

3) Bewegliche Wehre gestatten die Unterhaltung des 
nötigen Gefälles bei Fabriken auch wihrend des Durchganges 
der Hochwlisser und des Eises, unabhängig von der Richtung 
der Strömung. An manchen Orten findet man schon Wehre, 
deren freie Länge 30 m erreicht, 

4) Feste Wehre sind für breite Flüsse zu empfehlen und 
für solche, die starken Anhäufungen von Eisschollen unter- 
worfen sind, wenn der Stand der oberen Haltung nicht mit 
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Genauigkelt festgehalten zu werden braucht. Die wirksamste 
Form des Profiles eines beweglichen Wehres ist eine senk- 
rechte Außenseite nach oben, ein wagerechter Kamm und 
eine krummlinige Außenselte nach unten. 

5) Dem Mangel fester Wehre, welche die Regelung der 
Haltung nicht gestatten, kann man in gewissen Fllen dadurch 
abhelfen, daß man den oberen Teil auswechselbar macht, 
oder dad man neben das feste Wehr ein bewegliches Wehr 
setzt, 

6) Bei Entwurf eines Wehres muß man auch die Art 
des Gerinnes und den Durchgang des Eises berücksichtigen; 
er erfordert außerdem die Kenntnis der Bedingungen des 
Wehres gegen das Andrängen des Eises. 

2. Frage: Wirtschaftliche, technische und gesstzgebe- 
rische Untersuchung über den mechanischen Schleppzug auf 
Flüssen, Kanälen und Seen. Schleppzug-Monopol. 

Antwort: 1) Die Frage, ob man den Kanillen das Schlepp- 
monopol einräumen kann, ist für eine allgemeine Lösung nicht 
geeignet. Nichtsdestoweniger scheint es aber festzustehen, daß 
ein starker Verkehr die Einrichtung eines Schifiszuges not- 
wendig macht, um dem Wasserwege seine größte Leistungs- 
fähigkeit zu verschaffen. Zu diesem Zweck sind einheltliche 
Vorschriften notwendig, mögen sie vom Eigentümer des 
Wasserweges oder von seinem Bevollmächtigten ausgehen. 

2) Es gibt keine allgemeinen Regeln für den Schleppzug, 
dagegen aber Einzellösungen, die sorgfältig den besondern 
Verhältnissen und der wirtschaftlichen Richtung des be- 
treffenden Wasserweges Rechnung tragen. Falls man zum 
Sehleppmonopol greift, dürfen die zu erhebenden Gebühren 
dasjenige Maß nicht übersteigen, welches zur Aufbringung 
der Betriebskosten und zur Verzinsung des Anlagekapitales 
nötig ist. 

Bei kanalisierten Flüssen kann angesichts der Ver 
schiedenartigkeit der Einzelfälle eine allgemeine Lösung für 
den Zug nicht empfohlen werden. Vom Augenblick an, wo 
der Verkehr bedeutend wird, wacht sich ein regelmäßig 
planmäßiger Schleppdienst nötig, um die größte Leistungs- 
fähigkeit zu erreichen. 

Auf freien Strömen ist in den meisten Fällen die freie 
Wahl des Schleppmittels am richtigsten. Ein regelmäßiger, 
den besondern Verhältnissen angepaßter Schleppdienst kann 
unter gewissen Umständen zur Entwicklung des Verkehres bei- 
tragen. 

3. Frage: Ausrüstung der Binnenschiffahrthäfen, insbe- 
sondere Fortschritte in der elektrischen Ausrüstung. 

Antwort: Ein Binnenschiffahrthafen muß folgenden Be- 
dingungen entsprechen: 

1) Seine Einrichtung muß in bester Weise den Interessen 
der Werke und Fabriken seines Hinterlandes dienen. 

2) Er muß enthalten: 

a) bequeme Umladebahnhöfe zwischen Wasser- und 
Eisenbahnweg; b) die nötigen Lagerhäuser für die Weiter- 
versendung der Güter; c) Aufnahmebecken, die den ver- 
schiedenen Gütergattungen angepaßt sind; d) Kais und Um- 
ladevorrichtungen, die der Bedeutung des Verkehres ent- 
sprechen und sich soweit als möglich den zu bedienenden 
Vertlichkeiten nähern. 

4. Frage: Kanfle für gemischten Betrieb, die gleich- 
zeitig der Schiffahrt und der Landwirtschaft dienen können, 

Antwort: I) Die Errichtung eines gemischten, gleich- 
zeitig den Bedürfnissen der Schiffahrt und der Landwirtschaft 
dienenden Kanales regt zahlreiche örtliche Fragen an und 
erfordert in jedem Einzelfall eine besonders Untersuchung. 

2) In Tiefländern mit guter Kultur und dichter Bevölke- 
rung können in gewissen Fällen die Bewilsserungs- und 
Assanlerungskanäle nützliche Dienste für den Transport der 
landwirtschaftlichen Erzeugnisse, der Futter- und Düngemittel 
und der schweren Waren von geringem Wert leisten. 

3) Das Studium der Fragen betreffend die gemischten 
Kanäle ist noch nicht genügend erschöpft und muß für den 
Arbeitsplan des nächsten Kongresses fortgesetzt werden. 

5. Frage: Schutz der Niederungen gegen Ueberschwem- 
mungen. 

Antwort: I) Die Verwendung unversenkbarer Deiche zu 
dem Zwecke, die Niederungen gegen die Verheerungen der 
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Hochwässer zu schützen, hat in verschiedenen Fällen Erfolg 
gehabt, 

2) Die in Erdreich ausgeführten unversenkbaren Deiche 
können ihrem Zweck entsprechen, wenn der technische Dienst 
gut geordnet ist und die Unterhaltungsarbeiten gut ausge 
führt werden. 

3} Die höchste wirtschaftliche Ergiebigkeit wird erreicht 
durch die Errichtung von Sehutzwerken bei gleichzeitiger 
Ausführung von landwirtschaftlichen Meliorationen in den ge- 
schützten Gegenden. Zuweilen ist es notwendig, zu einem 
künstlichen Wasserabfluß zu greifen. 

4) Alle gegen die Ueberschwemmung zu trefienden 
Maßnahmen müssen den etwaigen Aenderungen Rechnung 
tragen, die sie oberhalb und unterhalb im Stromgebiet ver- 
ursachen könnten. Daher empfehlen sich nur Ausführungen, 
die ein abgeschlossenes Ganzes bilden, das in allen Kinzel- 
heiten wohl erwogen ist und sich in allem dem Flußbecken 
anpaöt. 

5) In gewissen Filllen, wo es sich um Gelände von großem 
Wert, z. B. diejenigen einer Stadt handelt, die dem gleich- 
zeitigen Einfluß des vom Meere durch den Wind zurückge- 
triebenen und des vom Oberlauf eines großen Flusses an- 
wachsenden Wassers ausgesetzt sind, kann es sich empfehlen, 
das ganze dem Wasser ausgesetzie Gelliinde zu erhöhen, an- 
statt sich mit Schutzdeichen zu begnügen, o 


Mitteilungen wurden gemacht über die Verwendung von 
Eisenbeton bei Wasserbauten ’), über die Mitwirkung der Re- 
glerung und der Interessenten bei Maßnahmen zur Entwick- 
lung der Binnenschiflahrt, gegebenenfalls einschließlich der 
der Regierung zu gewihrenden Möglichkeit, einen Teil des 
längs einer neuen Wasserstraße zu verwertenden Geländes 
zu erwerben, und über Gewässerkunde, Hochwasser und 
Eisschmelg-Meldedienst. 


li. Fragen und Mitteilungen über Seeschiffahrt. 


1. Frage: Fischereihäfen und Zufluchthäfen für die 
Küstenfahrt. 


Antwort: 1) Die Entwicklung der Fischerei und die Ver- 
besserung der Schiffahrtbedingungen an den Küsten sind 
von allgemeiner Bedeutung. Sie erfordern die Schaffung von 
Zufluchthäfen, von örtlichen und großen Fischereihäfen, 


?) Die Zufluchthäfen für die Küstenschiffahrt dürfen nicht 
sehr kostspielig sein, sie müssen in der Nähe der Wasser- 
wege liegen und einen sicheren Ankergrund bieten. Die 
Zugänge zu den Häfen müssen bequem und sicher für die 
Segelschiffe, unabhängig vom Wetter und der Tageszeit sein. 
Besondere Einrichtungen erfordern diese Anlagen nicht. 

3) Die Fischereihifen müssen so gebant sein, daß-eine 
rasche Entladung der frischen Fische möglich Ist, daß diese 
verpackt, aufbewahrt und unmittelbar in das Innere des 
Landes befördert werden können. Zu diesem Zweck müs- 
sen die Kais genügend groß zur Aufnahme von Scehienen- 
wegen und der notwendigen Einrichtungen sein. Beson- 
dere Kais müssen für die Beladung der Schiffe mit Kohlen, 
Nahrungsmitteln und Fischereigeräten vorgesehen sein. Die 
Wassertiefe muß derart sein, daß nicht nur die Fischerei- 
schiffe, sondern auch andre Schiffe, welche Zuflacht suchen, 
verankert werden können. Es versteht sich von selbst, daß 
diese Art Hafenanlagen von örtlichen Bedingungen abhängig 
sind und von der Entwicklung, welche zu erwarten steht. 
Aus diesem Grunde sind vorherige eingehende Studien der 
Küsten unentbehrlich. 


') Eingehende Mittellungen werden demnächst in der Zeitschrift 
»Armierter Boton«, Verlag von Julius Springer, Berlin, erscheinen. 
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2. Frage: Binnenseen und ihre Zufahrten, Ihre Vorzilge, 
wirtschaftliche und technische Untersuchungen, 

Antwort: 1) Die Binnenseehäfen eignen sich im allge- 
meinen besser für den Dienst der Großschiflahrtlinien als 
für den der kleinen, weil erstere dort anknüpfen. 

2) Um die Binnenseehäfen wirtschaftlich zu entwickeln, 
ist es wünschenswert, ihre Zufahrten derart zu sichern, 
daß für alle Zukunft vorgesorgt ist. Da diese Häfen 
durch einen Flusse zugänglich sind, müssen sie so tief sein, 
wie es der Wasserstand des Flusses erlaubt. Die Zufahr- 
ten sollen von allen Hindernissen befreit sein; so von 
Bricken und Schleusen, deren Zahl möglichst beschrinkt 
werden soll. 

3) Binnenseehäfen sollen so welt als möglich Ins Land 
hineingebaut werden, damit sie den industriellen und land- 
wirtschaftlichen Verkehrshauptpunkten möglichst nahe kom- 
men. Hierbei soll aber immer auf die wirtschaftlichen Be- 
dingungen des Landes Rücksicht genommen werden. Wenn 
der Hafen sich vom Verkehrsmittelpunkte des Landes ent- 
fernt, so ist es wünschenswert, ihn zum Ausgangspunkt von 
vervollkommenten Binnenwasserstraßen zu machen. 

Weitere Fragen befaßten sich mit dem Bau der Hilfen 
an sandigen Küsten, mit den allgemeinen Bedingungen der 
Sicherheit der Seeschiffahrt und den hydrographischen Unter 
suchungen der Meere. 


Mitteilungen In der Abteilung der Seeschiffahrt lagen 
vor über: 

Dockanlagen, (Trockendocks, Schwimmdocks, Hebevor 
richtungen usw.); 

die besten Formen von Seeschiffen zur Güterbeförderung, 
mit bezug auf Binnenwasserstraßen und Häfen; 

Verwendung von Eisenbeton bei Seebauten und Mittel 
zur Sicherung seiner Haltbarkeit; 

die neuesten In den wichtigsten Seehilfen ausgeführten 
Arbelten. 

Schließlich sei erwähnt, daß der Kongreß einstimmig 
Resolutionen annahm, in welchen er den Wunsch ausspricht, 
daß über Dockanlagen und über die Verwendung von Eisen- 
beton bei Wasserbauten In Anbetracht der Wichtigkeit dieser 
beiden Gegenstände dem nächsten Kongreß eigene Fragen 
vorgelegt werden, 

Der Fachmann kann aus den dem Kongresse vorgelegten 
Berichten über einzelne Fragen neue Anregungen und Mittei- 
langen über lehrreiche Ausführungen schöpfen. Manche 
Fragen konnten selbstverständlich nur ganz allgemein beant- 
wortet werden, und die einschlägigen Antworten enthalten 
auch keine positiven Vorschläge. Die meisten Fragen wur- 
den aber nach eingehender Verhandlung erschöpfend beant- 
wortet in einer Weise, die zur Förderung der Entwicklung 
des internationalen Schiffahrtswesens beitragen wird. 


Die zur Zeit des Kongresses vorgeführte Ausstellung 
der Entwicklung des Schiffahrtwesens in Rußland, die Aus- 
füge nach den Häfen und in das Innere des Landes boten den 
Teilnehmern Gelegenheit, einen Blick in das Innenleben des 
großen, an natürlichen Hülfsquellen so reichen Rußlands zu 
tun, dem noch eine große Zukunft bevorsteht. Wenn Kon- 
gresse keinen andern Zweck haben, als zwischen 
Vertretern der Technik und des Handels aus allen 
Weltteilen eine gründliche Aussprache herbeizu- 
führen, so würde dies allein schon genügen; denn 
sie bringen die Völker einander näher und tragen 
zur internationalen Verständigung bei. 


Berlin. E. Probst, Zivilingenieur, 
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deutscher Ingenloure. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine, 


Eingegangen 5. Märs und 20, Mirs 1908. 
Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksvorein. 


Sitzung vom 7, Februar 1908, 
Vorsitzender: Hr. Ely. Schriftführer: Hr. Marx. 
Anwesend 72 Mitglieder und 18 Giste. 


Hr. W, Tafel hält einen Vortrag: 


Einiges über Betriobskalkulation und kaufmännische 
Rechnung. 


»Ich beabsichtige, denen, die sich mit kaufmännischen und 
Verwaltungsfragen nooh nicht beschäftigt haben, die kauf- 
männische Buchführung zu erläutern, um sie in den Stand zu 
setzen, die Bilanz ihres eigenen Unternehmens wenigstens 
einigermaßen zu lesen. Ferner will ich denen, die sich einmal 
selbständig machen wollen, einige Fingerzeige geben, was 
dazu erforderlich int, 

Ich setze den Fall, jemand will, um elne Erfindung aus 
zunutzen, einen eigenen Fabrikbetrieb gründen. Er hatz.B. 
eine Maschine konstruiert, um in einer Arbeitsfolge Gegen- 
stlinde anzufertigen, zu deren Herstellung bisher eine ganze 
Reihe Verriohtungen notwendig waren. Es seien dies Glocken 
und Pendelscheiben für Weckeruhren aus Stahlblech. Der 
Erfinder soll in seiner bisherigen Stellung einige Ersparnisse 

macht haben, die aber nicht genügen, um die sein 
Gnternehmen notwendigen Mittel selbst aufzubringen. Er 
geht deshalb zunächst zu einem Geldmann und setzt 
diesem seine Erfindung und ihre technischen Vorzüge ausein- 
ander. Der Geldmann verlangt folgende Aufstellung: 

1) Berechnung der voraussichtlichen Selbstkosten, ein- 
schließlich Verzinsung und Tilgung. 

2) Angabe der herzustellenden Menge und des Verkaufs- 
wertes für die Gegenstände. 

3) Aufstellung der Kosten für den zu schaffenden Fabrik- 


betrieb. 
4) Berechnung der Wirtschaftlichkeit, 
Der Erfinder berechnet die Selbstkosten, indem er einen 


Zuschlag auf die Löhne von 200 vH macht. Die Tages 
erzeugung wird mit 10000 Stück angegeben. Den Jahres- 
gewinn bereohnet er zu 21900 „4, die Kosten der Anlage zu 
100 000 #. Für Abschreibungen, Zinsen usw. werden 10300 .# 
in Anschlag gebracht, so daß ein Reingewinn von 11000 .M 
verbleiben und die angelegten Gelder sich mit rd. 16 vH 
verzinsen sollen. 

Dem Geldgeber leuchtet diese Kostenaufstellung noch 
nicht in allen Punkten ein. Es fehlt ihm zunächst der Posten 
»Betriebskapital«e, In einem Geschäft sind nicht nur die 
Kosten der baulichen und maschinellen Anlagen investiert, 
sondern auch die Mittel, die für das Halten von Vorräten an 
Rohstoffen, Halb- und Fertigfabrikaten und für die Waren, 
die zwar abgeliefert, aber nicht bezahlt sind, d. h. für die 
Außenstände, nötig sind. Das Betriebskapital kann unge- 
ikhr bestimmt werden, sobald man weiß, wie lange man 
den Abnehmern Kredit gewähren muß und wie lange man 
sich Vorräte halten will. Der Erfinder soll z. B. Rohstoffe 
und Fertigfabrikate nur auf einen Monat halten, und es soll 
in seinem Geschäftsbetrieb üblich sein, daß die Kunden nach 
drei Monaten bezahlen, Dann beträgt das nötige Betriebakapital 
etwa 'i, des Umsatzen für die Rohstoffe, '/;; Hir Vorräte an 
Fertigwaren und ?,; für die Außenstände. 

Der Umsatz berechnet sich aus der Jahreserzeugung (1,5 
Mill. Paar) mal den Erlös (4, Pig für ein Paar) zu &9 000 M. 
Davon sind also 3 — 28750 K unter den zu verzinsenden 
Geldern als Betriebskapital mit aufzuführen; die Ausgaben 
für Zinsen erböhen sich demnach um rd, 1440 .#, während sich 
der Betriebsanschlag um ebensoriel verringert 

Ferner hat sich der Geldmann erkundigt, wie groß etwa 

samte Bedarf der Welt an den fraglichen Glocken 
endelscheiben ist; dieser ist ihm mit 2 Millionen Stück 

ben worden. 
)a die geplante Maschine von jedem Gegenstand 1,5 Mill. 
auf den Markt werfen würde, so ist dem Geldgeber sofort 
klar, daß der Versuch dieses neuen Unternehmens, von dem 
Bedarf von 2 Mill. 1,5 Mill. an sich zu reißen, einen Kon- 
kurrenzkampf entbrennen lassen würde, bei dem die Preise 
mindestens auf die Selbatkosten der alten Fabrikanten sinken 
würden. Denn ehe sie sich aus dem Felde schlagen lassen, 
werden sie versuchen, den Kampf solange auszuhalten, als 
sie nicht bei der Fabrikation Geld zulegen. Wird der Ver- 
dienst der alten Fabrikanten im Mittel auf 7 vH geschätzt, so 
werden also die Verkaufpreise nach Auftreten des neuen 
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Wettbewerbes um mindestens 7 vH fallen. Damit sinkt der 
Erlös und Gewinn um 7 vH des Umsatzes, d.h. um 4830 M. 

Ferner prüft der Geldnann die Richtigkeit der Zuschläge. 
Er nimmt zunächst die angegebene Anfertigung von 10 000 
Stück am Tage als richtig an, obwohl er weiß, And ein solcher 
Absatz wegen des Wettbewerbes auf Jahre hinaus unmög- 
lich erzielt werden kann, und obwohl er weiß, daß für Ausbes- 
serangen und Störungen der verwickelten Maschinen min- 
destens ein Ausfall in der Herstellung von 10 vH ange 
nommen werden muß. Errechnet also ohne Berücksichtigung 
dieser Ausfälle folgendermaßen: 

An unmittelbaren Kosten (Zuschlägen) haben sich nach der 
Berechnung des Erfinders im Jahr ergeben: für Glocken 
3000 A, für Pendelscheiben 4500 AM, zusammen 7500 #. 

Dagegen überschlägt der Geldgeber, daß für eine 10 pfer- 
dige Lokomobile und für die Heizung der Werkstätten rd. 
100 t Kohlen im Jahr gebraucht werden, die er mit 2000 .# 
berechnet, Die mittelbaren unverrechneten Löhne, d. h. die, 
die nicht mit der Fabrikation des einzelnen Gegenstandes zu- 
sammenbilngen, sondern unabhingig davon fortiaufen, schätzt 
er: für Löhne auf 3750 „#, für Oel und andre Nebenmaterlallen 
auf 500 .K, für Steuer und Arbeiterversicherung auf 1000 „M, 
für Gehälter auf 6000 X und für Reisekosten und Verschiedenes 
auf 750 KM, 

Es stehen also den 7500 X, die sich aus den ange- 
nommenen Zuschlägen von 200 vH auf die Löhne ergeben 
haben, mindestens 14000. gegenüber. Der Jahresverdienst 
verringert sich also weiter um 14000 .d weniger 7500 .#, 
d. h. 6600 #. Dazu kommen der Mindererlös von 4830 M 
wegen des Fallens der Verkaufpreise und die höheren Zinsen 
tür das Betriebskapital mit 1440 .#, so daß sich im ganzen 
12770, ergeben, 

Von der Summe von 11000.#, die nach Ansicht des Er- 
finders als Reingewinn verfügbar sein sollte, bleibt also 
weniger als nichts tbrig. 

Hiersu kommt, daß der Geldmann ganz ronau weiß, daß 
Jahre vergehen werden, bis der vorgesehene Absatz geschaffen 
werden kann, So lange dieser geringer ist, muß auch die 
Ergeugung ni er bleiben, aa in dieser Zeit wird die 
Wirtschaftlichkeit noch schlechter. Der Geldgeber sieht also 
aus diesen wenigen Berechnungen, daß es ganz unmöglich 
ist, die Erfindung mittels einer selbständigen Unternehmung 
wirtschaftlich auszubeuten, und lehnt die Hergabe der er 
betenen Mittel ab. 

Es lassen sich aus diesem Beispiel eine Reihe Leh- 
ren ziehen, gegen die im praktischen Leben oft gesün- 
digt wird. 

1) Bei Neugründung dürfen nicht willkürliche Erzeu- 
gungszublen zugrunde gelegt werden, sondern es muß vor 
allem die Frage geprüft werden, ob die geplante Erzeu- 
gungsmenge auch abgesetzt werden kann. 

2) Die vor der Neugründung herrschenden Verkaufpreise 
dürfen nicht ohne weiteres in Ansatz gebracht werden, sondern 
es miissen die Veränderungen berücksichtigt werden, die 
dorch eine neue BEER bervorgerufen werden. 
So sind z. B. die Preise einzelner Gegenstände durch das Auf- 
treten eines neuen Wettbewerbes um 30 vH gesunken. 

Die Nichtbeachtung dieser Lehren hat schon zu zahllosen 
Enttäuschungen geführt; ich erinnere nur an die Entstehung 
einer Reihe großer Eisengießereien vor und während der vor- 
letzten Hochkonjunktur am Ende der 90er Jahre. Es ent- 
standen Werke, die sich mit Riesenproduktionen gegenseitig 
überboten, Da man sich um die Frage, ob solche Men- 
2. denn auch abgesstst werden könnten, nicht sorgte und 

a man in die rd die Preises einsetzte, die vorher 
alten, während diese Preise nachher eben durch diese neue 
eugung auf eine kaum je gekannte niedrige Stufe sanken 
und jahrelang darauf verharrten, so wurden damals unge- 
zählte Millionen verloren. 

Aeshnliche Fragen können auch für die Beschaffung des 
Bobstoffes wichtig werden. Man beabsichtigt z. B, einen 
nenen nstand herzustellen, für den man täglich 5000 kg 
Lederabfälle nötig bat. Man würde sich schwer verrechnen, 
wenn man den Preis für solche Abiälle nur so hoch einsetzen 
wollte, wie er heute an dem betreffenden Platze bezahlt wird. 
Denn sobald dort ein großer neuer Abnehmer erscheint, er- 
höben sich die Preise ganz erheblich. So glaubte man x, B,, 
der Dieselmotor würde in kurzer Zeit alle andern Wärme- 
kraftmaschinen aus dem Felde schlagen. Dies war sohon 
deshalb ausgeschlossen, weil sich mit dem vergrößerten Bedart 
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an Rohöl dessen Preis derart erhöhte, daß schon dadurch 
andre Wärmekraftmaschinen wieder wetibewerbfähig wurden. 

3) Es hat slch gezeigt, daß das Verfahren der Zuschläge 
zu ganz falschen Ergebnissen führen kann. 

4) Der Geldgeber wollte die Verzinsung und die Tilgung 
zunächst nicht in die Selbstkosten einbezogen haben. ist 
nicht nur für die Vorkalkulation, sondern auch für die Be- 
triebsrecbnung notwendig, diese Fr streng getrennt zu 
halten und zwischen Betriebswirtschaft und Finanzwirtschaft 
reinlich zu sohelden. 

Der Geschäftsmann sollte sich fragen: 

1) Ergibt der Erlöspreis weniger Rohkostenpreis (ohne 
Zinsen und Tilgung) überhaupt einen Gewinn? 

2) Wenn ja, ist dieser Gewinn genügend groß, um eine 
gesunde Finanzwirtschaft (Verzinsung, gung, Rücklagen 
usw.) zu ermöglichen ? 

Ich nehme nun an, daß die Unterlagen des Erfinders der- 
art gewesen wären, daß sie auch vor den Augen des ge- 
wiegten Geschäftsmannes Stand alten hiltten. Die Fabrik 
soll gebaut werden. Der Erfinder legt 20 000 #, der Geld- 

ber 100.000 ,# ein, so daß 20000 .# als Betriebskapital zur 

erfügung sind. Die nächsten Arbeiten sind nun der Ab- 
schluß eines Gesellschaftsvertrages, der Ankauf des Grundes 
und Bodens, die Vergebung der Bauarbeiten usw., worauf ich 
nicht näher eingehen kann. 

Da für die neue Gesellschaft Einlagen gemacht werden 
und Ausgaben entstehen, müssen die Gesellschafter kauf- 
männische Bücher anlegen, für die selbstverständlich die 
doppelte Buchführung angewendet werden muß.« 

Der Redner schildert an Hand einiger Beispiele ausführ- 
lich das Arbeitsverfahren der doppelten Buchführung und 
geht zum Schluß zur Betriebskalkulation über. Hierbei wird 
besonders die Ermittlung der Selbstkosten') eingehend be- 
handelt. 

Der Redner verweist schließlich auf die folgenden Werke: 

Niethammer, Einrichtung und Betrieb elektrotech- 
nischer Fabriken 1904; Zimmermann, Fabrikbetrieb 1905; 
Leitner, Selbstkostenberachnung industrieller Werke (mit 
Literatur-Uebersicht) 1905; Jul. H. West, Falsche Selbsikosten- 
bereochnung in Fabrikbetrleben 1905; Messerschmidt, Die 
Kalkulation im Maschinenwesen 1903; Messerschmidt, Die 
Kalkulation in der Eisengießerei 1903: Jul. H. West, Hie 
Europa, Hie Amerika 1904; Ballewski, Fabrikbetrieb 1906; 
Sperlich, Unkostenberechnung 1904; Daeschner, Die Kon- 
trollstatistik im modernen Fabrikbetrieb 1307; Lilienthal, 
Fabrikorganisation, Fabrikbuchführung und Selbstkostenbe- 
rechnung der Firma Ludwig Loewe & Co. 1908; I. Roth- 
schilds Taschenbuch für Kaufleute. 

Es schließt sieh eine Besprechung an. 

Hr. Ely hat den Vortragenden so verstanden, als schl 
er vor, man sollte sich während eines Vierteljahres die 
nötigen Aufzeichnungen über die bezahlten Betriebsunkosten 
und auf der andern Seite über die angefallenen Zuschl 
machen und danach die Zuschläge für das folgende Vierteljahr 
bestimmen. Es könne dann aber vorkommen, daß man in 
einem Vierteljahr =. B. 100 000 .# Betriebsunkosten habe, im 
nächsten aber vielleicht 130 000 .#, weil man zufällig die Steuern 
zahlen müsse, Es erscheinse ihm daher fraglich, ob man inner- 
halb eines Jahres die Zuschläge lindern könne. 

Hr. Tatel erwidert, es sei allerdings mit Beträgen zu 
rechnen, die nur einmal im Jahre vorkommen, z. B. Steuern, 
Beiträgen zur Berufsgenossenschaft usw. Aber man kenne 
diese Kosten und könne sie schätzungsweise auf die Quartale 
vertellen. Die Aenderung der Zuschläge sel unvermeldliob, 
wenn die Forderung jeder richtigen Betriebskalkulation er- 
füllt sein solle, daß ihr Endergebnis mit dem aus den kauf- 
männischen Büchern berechneten Jahresergebnis übereinstimmt, 

Hr. Ruperti ist ebenfalls der Meinung, daß der Unkosten- 
satz je nach der Beschäftigung ein andrer werden muß. Es 
ist notwendig, daß der Unkostensatz von Halbjahr zu Halb- 
jahr in andrer Weise, als dies bislang geschieht, bekannt ge- 
geben wird. Der Aeußerung des Vortragenden, die Zuschläge 
schwankten nicht sehr erheblich, widerspricht er. In seinem 
Betrieb schwanken die Unkostenzuschläge auf die einzelnen 
Arbeitsmaschinen von 250 vH bis auf 30 vH herunter, Ein er- 
fahrener Betriebsmann weiß, daß die teuern Maschinen eine 
höhere Tre erfordern. 

Hr. Tafel Kußert dagegen, er habe nur gesagt, die 
Grenzen, innerhalb deren die Gesamthöhe der Zuschläge 
schwanke, würden nicht sehr groß sein, sie würden z. B, kaum 
von 200 auf 280 vH steigen, wie in dem absichtlich über- 
trieben gewählten Beispiel des Vortrages angenommen ist, 
Die Abstufung der Einzelzuschläge innerhalb viel höherer 
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Grenzen auf die verschiedenen Betriebe innerhalb einer Fabrik 
sel ihm wohl bekannt, 

Hr. Bonte stellt fest, daß die beiden Vorredner auch 
für Maschinenfabriken in kurzen Zwischenräumen veränder- 
liohe Zuschläge aufzustellen empfehlen, und bemerkt hierzu, 
daß er dies in großen Maschinenfabriken für schwierig halte, 
da man ja dann alle Vierteljahre für hunderte oder sogar für 
tausende von Werkze aschinen neue Zuschl aufstellen 
und eins und dieselbe Bestellung, die monatelang In der Werk- 
stätte bleibt, mit ganz verschiedenen Zuschlagen berechnen 
milßte, »o daß wahrscheinlich das Kalkulationsbureau nicht 
in der Lage wäre, diesen hohen Anforderungen zu genligen. 
Ferner macht er auf die wirtschaftliche Folge einer derartigen 
schnellen Veränderlichkeit der Zuschläge aufmerksam. Wenn 
= B. in Zeiten der Hochkonjunktur die Fabriken sehr stark 
beschäftigt seien, so verteilten sich die laufenden Betriebs- 
kosten auf eine große Summe von produktiven Arbeits- 
löbnen, und es seien infolgedessen nur geringe Zuschläge zu 
den Produktivlöhnen erforderlich. Die Boı hiervon würde 
sein, daß die Vorkalkulation, die zum Zw eines neuen An- 
gebotes gemacht wird, schr niedrige Gestehungskosten auf- 
weisen und man infolgedessen geneigt sein würde, einen 
niedrigeren Angebotpreis festzusetzen. Dies sei aber das 
Gegenteil von dem, was in Zeiten der Hochkonjunktur üblich 
is. Noch viel einschneldender werden jedoch veränderliche 
Zuschläge in Zeiten nledergehender Marktlage wirken; denn 
es würden sich dann die in fast gleicher Höhe verbleibenden 
allgemeinen Betriebakosten auf eine verhältnismäßig geringe 
Summe von produktiven Arbeitslöhnen verteilen und infolge- 
dessen einen sehr hohen Prozentsatz von Zuschlägen erforder- 
lich machen. Die Vorkalkulation einer Maschine würde daher 
sehr hohe Gestehungskosten angeben. und man würde dann, 
selbst wenn man auf einen Verkaufgewian verzichten wollte, 
nicht wettbewerbsfählg und info esson ganz außorstande 
sein, einen Auftrag hereinzubolen. Aus diesem Grunde halt 
der Redner die in vielen großen Maschinenfabriken übliche 
Gewohnheit, die Zuschläge nur in längeren Zeitabschnitten 
den tatsichlichen Verhältnissen ug für richtiger, 

Hr. Tafel hält es für das erste Eriordernis, das Jahr für 
sich zu betrachten, Wenn geringere produktive Löhne ver- 
aungabt werden, während Gehälter, Steuern und sonstige Un- 
kosten gleich hoch bleiben, so sel es eben ein schlechtes Ge- 
schäftjabr und man müsse höhere Zuschläge nehmen. Wenn 
kaufmännisch richtig gerechnet werde, dann müsse das Ge- 
schäftjahr für sich betrachtet werden. Die Feststellung der 
Zuschläge von Vierteljahr zu Vierteljahr mache keine Schwierig- 
keiten. 

Hr. Ruperti hält es nicht für schwierig, die Zuschläge 
von Zeit zu Zeit festzusetzen. Messerschmidt habe schon darauf 
hingewiesen, daß monatliche Ausweise an die Betriebsleitung 
ergeben sollten. Der Redner kennt Werke, wo die Zus: 
von Vierteljahr zu Vierteljahr bekannt gegeben werden. 


Sitzung vom 21. Februar 1909. 
Vorsitzender: Hr. Ely. Schriftführer: Hr. Bogatsch. 
Anwesend 52 Mitglieder und 16 Gäste. 

Hr. Fabrikbesitser Sachs aus Schweinfurt (Gast) spricht 
über Kugellager. 
Sitsung vom 6. März 1908. 
Vorsitzender: Hr. Kullmann. Schriftführer: Hr. Bogatsch. 
Anwesend 49 Mitglieder und 11 Gäste. 


Hr. Fabrikbesitzer M. Schubert aus Chemnitz (Gast) 
hält einen Vortrag: Weite Absatzgebiete, die Grundlage 
der Massenfabrikation. 


Eingegangen 8. November 1907. 
Hamburger Bezirksvereln, 


Sitzung vom 17, September 1907. 
Vorsitzender: Hr. Hartmann. Schriftführer: Hr. Nies. 
Anwesend 49 Mitglieder und 2 Gäste. 

Hr. Gehrekens hält einen Vortrag über 

Rismen- und Seiltriebe, 
der sich auf den Bericht von Prof. Kammerer, Charlottenburg, 
über dessen Versuche mit Riemen und Seilen ') stützt. 

Der Redner erwähnt seine eigenen, tiber 40 Jahre zurück- 
liegenden Arbeiten iiber die bei Riemenantrieb auftretenden 
Verhältnisse: Wölbung, Fliehkraft usw., welche ihn zu Ergeb- 
nissen geführt haben, die In völligem Gegensatz zur damaligen 


») 4. Z. 1907 8. 1085; ausführlich in Heft 56 und 57 der Mittel 
langen über Forschungsarbeiten veröfßtentlicht. 
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Lehrmeinung standen und nur d und widerstrebend An- 
erkennung gefunden haben. m über diese Verhältnisse, 
denen mit der Theorie allein nicht beizukommen ist, größere 
Klarheit zu gewinnen, seien jene Versuche geplant und in 
großem Maßstabe durchgeführt worden. 

Mit der von Hrn. Kammerer veröffentlichten theoretischen 
Auswertung der Versuche kann sich der Redner nicht In 
allen Punkten einverstanden erklären. Als unriohtig bezeich- 
net er vor allen Dingen die Anschauung über die Fiiehkraft. 
Seines Erachtens gibt es fi keine hkraft im Riemen, 
weil der Riemen mit dem Mitte der Scheibe nicht ver- 
bunden ist; er Hi als loses Band auf der Scheibe. Es 
ist der gleiche Fehler, welchen Grashof gemacht hat und 
worin ibm Radinger, Grau usw. gefolgt sind. Sie nehmen 
die Fliehkraft für die In der Formel gleichwertige Schleuder- 
kraft, Der Riemen stürmt heran und wird sofort abgeschleu- 
dert, was man bei großer Geschwindigkeit sehr wohl be- 
merkt; er legt sich hinterher wieder an den Scheibenkranz an, 
Ein als steif zu betrachtendes Teilchen m, des Riemens zieht 
durch die Schleuderkraft das nachfolgende Teilchen u, hinter 
sich her, dieses m, und so fort; denn die Schleuderkraft 
wirkt rechtwinklig zum Halbmesser genau wie die Nutzzug- 
kraft. Bei diesem Zuge dehnt sich das Leder, es erleidet eine 
Formän , welche Kraft als leben Kraft im Teilchen 
verbleibt und nicht verloren gebt Je die Geschwindig- 
keit wird, um so stärker ist die Schleuderkraft. Zerlegt man 
diese Schleuderkraft In ihre Komponenten, um die Kraft zu 
finden, mit der sie die nachfolgenden Teilchen an die Scheibe 
beranzieht, so erkennt man, daß mit zunehmender Geschwin- 
an eine im Quadrate wachsende Kraft den Riemen an die 

eibe preßt. 

Auf diese Weise erkliren slch ganz einfach die hohen 
Betriebswerte, welche Kammerer gefunden hat und auf 
Adhäsionswirkung zurückführt. Die Adhäsionswirkung kann 
aber nicht mit der Geschwindigkeit steigen, denn in 
der Adhäsion liegt Kuhe. Hier ist nicht einmal die relative 
Ruhe vorhanden, weil Scheibe und Riemen ungleiche 
Geschwindigkeit haben, deren Unterschied Kammerer als 
scheinbaren Schlupf bezeichnet, Alle diese en 
des scheinbaren Schlupfes erklären sich schr wohl aus dem 
oben Gesagten über Formverinderung und dadurch aufge- 
speicherte lebendige Kraft, die denn auch den Riemen so 
wertvoll zur Uebe großer Kräfte ins Schnellere oder 
Lan macht, e Formel der Schleuderkraft ist gleich- 

mit der Formel der Fliehkraft, so daß sich sachlich 
wenig ändern dürfte. 

Mit Kammerers gg stimmt der Redner fernerhin 
nicht überein hinsichtlich der Auflaufspannung auf der trei- 
benden Scheibe; diese müsse unbedingt die Nutzspannung 
enthalten und nicht die halbe Nutzspannung, 

Ebenso empfiehlt er, bei der Anwendung von Holzschei- 
ben vorsichtig zu sein. Die zu den Versuchen verwendete 
Holzscheibe war zylindrisch abgedreht, während die Eisen- 
scheibe nicht allein stark ballig war, sondern noch große 
Löcher enthielt. Gewinnen kann man an Üebertragungskraft 
durch Scheibenmaterlal nur, was sich im losen Trum an 
Spannung ersparen laßt, Jedenfalls ist die Abnutzung des 

emens auf einer Holzscheibs bedeutend, während auf 
einer Eisenscheibe auffallend gering Ist. 

Ferner hält der Redner nieht viel von der Spannrolle, 
Die von Kammerer bei den Versuchen benutzte Spannrolle 
hatte einen Durchmesser von I m. Da 1500 Versuche gelei- 
stet sind, so kann auf den einzelnen Versuch nur eine ganz 

ringe Zeitdauer entfallen, und in so kurzer Zeit leidet der 

emen nicht durch Hin- und Herbiegen; er leidet aber auf 
die Dauer, wenn die vorherige Außenseite, die sich um 
5,14 mal Riemendioke mehr dehnen mußte als die Laufseite, 
nun zur Laufseite wird und sich um 3,14 mal Riemendicke 
weniger zu dehnen braucht als die frühere Außenseite. 

r Vortragende geht sodann nuf die Versuche mit Seil- 
trieben über, im ganzen für größere Geschwindigkeiten 
nicht sehr günstig ausgefallen seien, und schließt mit einem 
Ausblick in die Zukunft, 

»Heute sind für Riemengeschwindigkelt 60 m/sk keine 
Grenze mehr. Riemenscheiben sind mit 500 m/sk gelaufen. 
Brown, Boveri & Co. haben 375 m/sk erreicht. Schuckert läßt 
viele Sohwungrider mit 100 m'/sk kreisen. Hierbei spielt der 
Luftwiderstand eine Be Rolle. Bei Luftabschluß fällt er 
auf die Hälfte, im luftverdünnten Raum ist er nahezu null. 
Lehrreich dürfte sein, daß auf den Skodawerken für die 
Dampfturbine eine Umlaufzahl von 4000 zur Prüfung der Be- 
festigung der Schaufeln nötig wurde, Die Turbine wurde 
in einem Panzerturme probiert. War der Turm offen, so be- 
durfte es einer Kraft von 150 PS, um 4000 Uml./imin zu errei- 
chen; bei geschlossenem Turme reichten 10 bis ı2 PS aus. 


Hamburger B,-V,: Riemen- und Salitriebe, 
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Bei der Versuchmaschine hatte man früher die Scheibenwände 
durch Rohre verbunden, hoffend, dadurch eins Durchsicht im 
Betrieb zu erzielen, was auch der Fall war; nur zeigte sich, 
daß durch diese Rohre eine Kraft von 12 PS verbraucht wurde, 
Wir stehen noch lange nicht an der Grenze der Ge- 
schwindigkeit beim Riementriebe, und erst bei großer Ge- 
schwindigkeit wächst die Leistungsfäbigkelt des Riemens. Bei 
der Dampfturbine haben wir hohe Umlaufzahlen, die ins Lang- 
samert gebracht werden sollen; hierzu eignet sich der Riemen 
aufs beste als einfachstes und praktischstes Maschinenelement; 
aber bei diesen Trieben mit hoher Geschwindigkeit muß die 
Ausführung sorgfältig sein, und es kommt dabei auf die 
Riemenscheibenwölbung besonders an.« 


Hr. Prof. Kammerer, dem wir ron dem vorstehenden Vortrage 
Kenntnis gegeben haben, äußert sich daza wie folgt: 
„ee Gehrekens oe ee die ge. nun 
ig gesammelten rungen so ausgeseichnete Ver- 
hlenste um die Praxis des Riementriebes erworben, daß seine 
Aeußerungen mit Recht überall Beachtung finden. Auch hat 
er entschieden darin Recht, daß die in der Literatur übliche 
Darstellung des Einflusses der Fliehkraft auf den Riemen von 
einer unrichtigen Anschauung ausgeht. Die Fliehkraft sucht 
tatsächlich keinerlei Querverschiebung des Riemens herbeizu- 
führen, sondern verläogert ihn lediglich. 


Denkt man sich zunKchst einen Riemen, Ga. 
der elastisch oder unelastisch sein kann, + 
lose über eine Scheibe gelegt, Fig.1, Flichspannung 
und durch Umlauf der Scheibe mit der Ge- {m freihängenden 

Riemen. 


schwindigkeit vr angetrieben, »0 entsteht in 
allen Teilen des Riemens die Fliehspannung 
hy ba qu? i 
® 

wobei 9 das Gewicht eines Rliemenstückes 
von im Läoge und I om Breite ist. Die 
Größe dieser Spannung ist von der Form 
der Riemenschleife ganz unabhängig und 
führt keine Formänderang der Schleife her- 
bei, Gibt man der Schleife an irgend einer 
Stelle einen Knick, so bleibt dieser Knick 
längere Zeit erhalten, bis das Eigengewicht 
allmählich die ursprüngliche Form wieder herbeiführt. Der 
Riemen verhält sich gg so, wie wenn er in einer 
zähen Flüssigkeit liefe. Diese Erscheinung laßt sich an den 
Handketten der Flaschenzüge bei sinkender Last jederzeit 
beobachten, 
Versuche dieser Art wurden von Altken ausgeführt und 
dargestellt in dem Bericht: »An account on rigidity produced 
by oentrifugal foroe«, Philosophical Magazine 1578 $ 30. Einen 
Abnlichen Versneh hat Kadinger 1555 in der Simmerlnger 
Maschinenfabrik im Großen vorgenommen und darüber in 
der 3. Aufl seines bekannten Werkes »Ueber Dampfma- 
schinen mit hoher Kolben windigkeit« S. 291 berichtet. 
Einen analytischen Beweis hat August!) geführt: »Ueber die 
Bewegung von Ketten ion Kurven«-, Ein sehr anschaulicher 
Nachweis ist von Skutsch?) geführt worden in dem Bericht: 
»Ermittlung der Kräfte in Rlemen- und Seiltrieben« 

Stellt man sich nun elnen unelastischen Riemen vor, 
Fig. 2, der lose über zwei starr gelagerte Scheiben gehllngt 





Gig. 2. 


Unslastischer Riemen Ioerlaufend, 





ist, so wird dieser im Stillstand nach einer Kettenlinie durch- 
hängen; das Eigengewicht wird im Riemen eins Vorspannung 


ke FF erzeugen. Werden beide Scheiben angetrieben, 


so daß der Riemen leer umläuft, so wird im Riemen eine zu- 
sätzliche Fliebspannung 

Krsee om ar 

i F} 
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entstehen, #0 daß sich eine Gesamtspannung von 4 + & ergibt, 
Eine Liingung des Riemens tritt dabei nicht ein, well der 
Riemen unelastisch vorausgesetzt ist; die Kettenlinie ändert 
ebenfalls ihre Gestalt nicht, da die Filehspannung hier eben- 
sowenig einen Einfiuß auf die Gestalt der Schleife ausübt wie 
im vorhergehenden Fall. Auf die Achse jeder Riemenscheibe 
wirkt sowohl im Stillstand wie im Lauf der Druck A — 2 bkı, 
wobei 5 die Riemenbreite ist; die Fliehkraft übt keinerlei 
Einfluß auf den Achsdruck aus. 

Denkt man sich schließlich einen elastischen Riemen 
über zwei Scheiben gelegt, von denen die eine verschiebbar 
gelagert ist, Fig. 3, und zieht man die Scheiben so weit aus 
einander, daß eine Vorspannung 4, im Riemen entsteht, so 
wird der Riemen sich um ein gewisses Stück gelingt haben, 


Fig. 3. 


Elastischer Riemen lenrlanfend,. 





entspreahend seinem Dehnungskosftizienten. Der te je 
Vorspannung wird ein gewisser Durchbang 4 entsprechen: 


63 
h= r -, wobei a der Achsenabstand ist, der sich nach Her- 


stellung der Vorspannung 4. ergab und der um den Betrag 
des’ Reckung der Riemens größer als der Achsstand des 
spann losen Zustandes Ist, 
Wird nun dieser elastische Riemen In Betrieb gesetzt, so 
tritt wieder die Fliehspannung 
a 


ut 
. 


auf. Würde diese Fliehspannung sich zur Vorspannung ad- 
dieren, so würde eine der Spannung 4, -+ k. entsprechende 

© Reckung eintreten, und der Durchhang würde sich 
vergrößern, Infolge des größeren Durchhanges würde aber 
im umgekehrten Verhältnis die Gesamtspannung sinken, und 
zwar sowelt, bis wieder der alte Durchhang % hergestellt int, 
d.h. bis wieder die Spannung auf den Wert &, herunter- 
gegangen ist. Bei dem elastischen Riemen addiert sich also 
nicht wie bei dem unelastischen die Fliehspannung zur Vor- 
spannung, sondern derjenige Teil der Vorspannung, der gleich 
der Fliebspannung ist, wird durch diese ersetzt. die Flieh- 
spannung ebenso groß wie die Vorspannung, #0 wird die 
Vorspannung durch die Fliehspannung völlig aufgezehrt. Der 
Druck auf die Achse war während des Stillstandes 

Aue 2bk. 

Während des Laufes wird die Vorspannung durch die 
eng ganz oder teilweise ersetzt; die Fliehspannung 
bedarf aber nicht wie die Vorspannung einer Unterstiltzung 
durch die Riemenscheibe, sondern gleicht sich im Riemen 
selbst aus. Infolgedessen wird sich der Achsdruck im Betriebe 
um den Betrag 2 5&, vermindern, so daß 


Au 26 (iv — hy) 
wird. 


Wird &, größer als ir, so verringert sioh der Durchhang 4, 
und der Riemen hebt sich von der Scheibe ab; der Achsdruck 
bleibt ebenso null wie in dem Falle, wo &, — kw ist. 

Die geschilderte, genau im Verhältnis zur Fliehkraft 
stehende Verminderung des Achsdruckes wurde von Grau 
und Schuster in Wien durch den Versuch nachgewiesen: Mit- 
tellungen des k. k. Technologlschen Gewerbemuseums in Wien 
1005. 

Auch die vom Berichterstatter ausgeführten Versuche 
haben die oben dargelegte Einwirkung der Fliehkraft durch- 
aus bestätigt, so daß hier nicht »Anschanungen« — wie Hr. 
Gehrekens meint —, sondern Tatsachen vorliegen. 

Die hohen Beanspruchungen, die sich nach den Ver- 
suchsergebnissen für schnelllaufende Riemen als zulässig er- 
wiesen haben, erklären sich folgendermaßen. Jede Form- 
Anderung braucht zu Ihrer vollen Ausbildung eine gewisse 
Zeit; ein langsamlaufender Riemen hat die nötige Zeit, um 
sich im ziehenden Trum auszudehnen und im en 
wieder zusammen zu ziehen. Bei einem schnelllaufonden 
Riemen dagegen ist die verfügbare Zeit zu kurz, die Aus 
dehnung sowohl wie die Zusammenziehung tritt daher nur 
unvollkommen ein, oder mit andern Worten: der Dehnungs- 
wechsel fAllt kleiner aus als der Spannungswechsel. Für den 
Beirieb Ist aber lediglich eine große ung schädlich, 
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wihrend eine große Spannung ohne entsprechende Dehnung 
ganz unschädlich ist. Man kann daher schnell laufende Riemen 
unbedenklich verhältnismäßig höher belasten als langsam 
laufende, Diese Erklärung ist so einfach, daß sie kaum einem 
Zweifel unterliegen dürfte, 

Mit der Spannungsverteilung auf die beiden Riemen- 
trume verhält es sich folgendermaßen: Der Riemen sei mit 
solcher Spannung aufgelegt, daß im Stillstand in jedem Trum 
die Vorspannung 4. herrscht Wird nun der Kiemen mit 
einer Geschwindigkeit von weniger als 15 m/sk in Betrieb 
gesetzt, so daß der Einfluß der Fliehkraft noch verschwindend 
klein bleibt, so ändert sich an der Spannung der beiden 
Trume nichts, so lange der Riemen leer läuft. Wird der 
Riemen mit der Nutsspannung &. belastet, so tritt in dem 
ziehenden Trum eine Spannung &- und in dem en 
Trum eine Spannung & auf, Da keine Hußere ft dazu 
gekommen ist, so kann sich an der Summe der Spannungen 
natürlich nichts ändern, es muß also 

k+h=tk 
sein, Die nutzbar übertragene Spannung ist 
ee ee 9 
also mh, + Yaka 
kmh — "aka 

Die Spannung im ziehonden Trum ist also nur um die 
halbe Nutsspannung größer als die Vorspannung. Diese 
Feststellung ist s0 bekannt, daß sie wohl keiner weiteren Er- 
klärung bedart. 

Hr. Gehrekens spricht in seinem Vortrag von einer »Formel 
der Schleuderkraft«, führt sie aber nicht an; es ist daher 
auch nicht möglich, sie zu bestätigen oder richtig zu stellen. 

Eingehendere Aufschlüsse über die Vorgänge beim Rlemen- 
trieb sind in dem Bericht über die Riemen- und Sellversuche 
enthalten, der als Heft 56 und 57 der Mitteilungen über For- 
schungsarbeiten des Vereines deutscher Ingenieure arschie- 
nen ist. Kammerer, Üharlottenburg. 


Eingegangen 27. August 1908. 
Mannheimer Bezirksverein. 


Sitzung vom 6. August 1908 in Frankenthal. 
Vorsitzender: Hr. Liebing, Schriftführer: Hr. Wons. 


Nach er en der Frankenthaler Kesselschmiede und 
Maschinenfabrik Rühnle, Kopp & Kausch A.-G. und der Fran- 
kenthaler Zuckerfabrik versammeln sich im Brauhaus-Keller 
24 Mitglieder und 4 Gäste zur Sitzung. 

Hr. Föürtsch gedenkt in einer ausführlichen Rede der 
bahnbrechenden olge des Grafen Zeppelin in der Laft- 
schiffahrt und pre beim Hauptverein in Berlin vorstelli 
zu werden, daß dem Grafen Zeppelin möglichst bald 50000 
zum weiteren Ausbau seiner Entwürfe zur Verlüguug gestellt 
werden. 

Dieser Antrag wird von der Versammlung einstimmig an- 

nommen und an die Geschäftstelle des Hauptvereines in 
erlin folgendes Telegramm gerichtet: 


Ingenieurverein Berlin, Charlottenstr. 


Unterzeichneter Bezirkaverein, tagend in Frankenthal, 
stellt zur dringenden Erleiigung den Antrag, 50000 ‚H zur 
Unterstützung Zeppelln zu bewiiligen, 

Mannheimer Bezirksvereln. ') 


Diese Angelegenheit balt die Versammlung längere Zeit 
in hochbewegter Stimmung, und es wird beschlossen, um die 
andern Bezirksvereine sowie auch andre Vereine zu veran- 
lassen, sich diesem Vorgehen anzuschließen, die großen Tages- 
zeltungen von dem Beschluß telegraphlsch zu verständigen, 

An den Grafen Zeppelin wird ferner das folgende Tele- 
gramm abgesandt: 

Tiefbewegt von dem Unglück, das Ew., Exzellenz vor- 
nehmstes Lebenswerk betroffen, drücken zahlreiche Mit- 
glieder des Vereines deutscher Ingenieure, die in Franken- 
thal versammelt sind, berzlichstes Bedauern aus und bitten 
Ew. Exzellenz, den Eroberer der Lüfte, unentwegt fortzu- 
schaffen und unsrer größten Sympathie versichert zu sein. 
Deutschland in der Luft voran! 

Mannheimer Bezirksverein deutscher Ingenieure. 
Liebing, Vorsitzender. 

Im weiteren Verlauf der Sitzung berichtet Hr. Förtsch 
über die Arbeiten im Lötschbergtunnel, den er vor kur- 
zem besichtigt hat. 


') Beim Eintreffen dieses Antrages war der gleichiautende Antrag 
des Vorstandes des Gesamtvrerelnes Is. Z. 1908 8. 1280) bereits in die 
Wege geleitet. 


1446 


Bücherschau. — Bel der Redaktion eingegangene Bücher. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure, 





Bücherschau. 


Die Abfassung der Patentunterlagen und ihr Ein- 
Auls auf den Schutzumfang. Ein Handbuch für Nach- 
sucher und Inhaber deutscher Reichspatente. Von Dr. Hein- 
rich Teudt. Berlin 1908, Julius Springer. ı56 8. 8°, 
Preis 3,80 #. 

Der Kampf um die Besetzung von Richterstellen im 
Patentstreitverfahren mit Technikern, der jetzt geführt wird, 
kann aufgefaßt werden als ein Kampf gegen die Vorherrschaft 
der leeren Form in technischen Rechtsfragen. Aber die all- 
gemeine Vernünftigkeit eines Prinzips pflegt nicht allein zum 
Siege zu verhelfen. Will der Techniker in seinen eigenen 
Angelegenheiten den Richterstuhl einnehmen, so wird er sich 
bequemen müssen, neben der Sache auch der Form seine 
Aufmerksamkeit zu schenken und in dem Gebiet, das er sich 
erobern will, der Rechtsprechung in Patentsachen, die herr- 
schenden Formen kennen zu lernen. Wenn man heute be- 
haupten kann, daß ein Techniker, der sich nie mit Patent- 
recht befaßt hat, überhaupt nicht mehr imstande ist, eine 
Patentschrift auch nur zu lesen, geschweige denn seine 
eigenen Erfindungen in Form einer zweckmäßig abgelaßten 
Patentschrift darzustellen, s0 liegt darin durchaus kein Tadel 
für die Entwicklung, die das Patentwesen genommen hat, 
Eine Patentschrift hat eine ganz andre Aufgabe als etwa ein 
literarischer Bericht über denselben Gegenstand. Sie soll ein 
gewerbliches Eigentumsrecht feststellen und umgrenzen, und 
ausschließlich dieser Zweck bedingt, was gesagt werden soll 
und wie es gesagt werden soll. Aber damit nicht genug, es 
soll nicht nur möglich sein, aus der Patentschrii den Inhalt 
und Umfang des Rechtes sicher zu erkennen, sondern sie 
soll auch so abgefaßt sein, daß es mit geringster Mühe er- 
kannt werde. Dazu ist die Ausbildung einer ganzen Reihe 
von Uebereinkommen nötig, nach denen der Stoff in einer 
gewissen, stets wiederkehrenden Ordnung vorgetragen wird, 
die festsetzen, was als selbstverständlich weggelassen werden 
soll, die fir gewisse stets wiederkehrende Begriffe und Ge- 
dankenfolgen bestimmte Worte und Wendungen prägen. Nur 
durch solche Uebereinkommen gelangt man zu einem Hüchst- 
maß von Schlichtheit, Klarheit und Kürze. Aber, je mehr 
man sich diesem Ideal nähert, desto mehr entfernt man für 
den Uneingeweihten die Möglichkeit, sich in diesen Formeln 
zurecht za finden. 

Diese Kunst zu lehren, ist die Aufgabe, die sich das 
vorliegende Werk stellt, Der Verfasser, der selbst im Patent- 
amt tMtig ist, hat es verstanden, aus der großen Masse des 
Stoffes, die er unter den Händen gehabt hat, das Wesentliche 
auszuwählen, und begnügt sich nicht damit, es bloß theo- 
retisch vorzutragen. Durch zahlreiche Beispiele, die nur 
ausnahmsweise konstruiert sind, belebt er seine Darstellung, 
und durch zweckmäßige Hinweise auf die Entscheidungen 

‚der Gerichte gibt er dem Leser Gelegenheit, die Richtigkeit 
und praktische Bedeutung seiner Ratschläge selbst nach- 
zuprüfen. An den ersten Teil des Buches, der an der Hand 
der amtlichen Ausführungsbestimmungen in dieser Weise die 
allgemeinen formalen Regeln und Grundsätze behandelt, die 
für das Abfassen und das Lesen von deutschen Patentschriften 
in Betracht kommen, schließt sich eine kleine Sammlung von 
interessant ausgewählten Entscheidungen, aus denen mit 
zweckmißdiger Kürze die wichtigsten Stellen ausgehoben sind. 

Anderseits beschränkt sich das Buch durchaus darauf, 
eln praktischer Ratgeber bei der Nachsuchung deutscher Pa- 
tente zu sein, und vermeidet nicht allein jede kritische Be- 
urteilung der bei uns zurzeit angenommenen Formen, son- 
dern auch jeden Vergleich dieser Formen mit den ent- 
sprechenden des Auslandes. Der Leser, dem der Gegenstand 
neu ist, wird dem Verfasser für diese Beschrlinkung Dank 
wissen; denn der Stoß wird dadurch wesentlich vereinfacht; 
aber er wird gut tun, sie sich gegenwärtig zu halten, sobald 
er den Versuch machen will, das rein oder tellwelse Will- 
kürliche von dem Notwendigen und Gesetzmäßigen zu unter- 
scheiden. Hierher gehört beispielsweise die Theorie von der 
Einheitlichkeit und der damit zusammenhängende Aufbau von 
Haupt- und Unteransprüchen, ein Gebiet, in dem das deutsche 
Patentamt bewußt andre Wege geht als diejenigen einiger 








andrer Industriestaaten, ohne dad sich bei dem gegenwärtigen 
Stande der Entwicklung mit Sicherheit sagen ließe, welcher 
Weg der allgemein beste ist. 

Ein Gebiet, das zweifellos zum Thema gehört, ist kaum 
gestreift: die Sprache. Das deutsche Patentamt hat sich in 
den letzten Jahren große Mühe gegeben, in der Einheitlich- 
kelt der Ausdrucksweise, in der Wahl der Ausdrücke und 
Wendungen nicht bloß ordnend, sondern auch reformierend 
zu wirken. Wenn dabei Mißerifie untergelaufen sind und 
sich teilweise auch zurzeit noch breit machen, so ändert das 
nichts an dem Wert des allgemeinen Bestrebens, und eine 
gewisse gute Wirkung ist nicht zu übersehen, In den Ka- 
piteln über die Abfassung der Patentansprüche weist der 
Verfasser gelegentlich auf die sprachlichen Schwierigkeiten 
hin, die zum Beispiel aus der Forderung entspringen, ver- 
wickeltere Erfindungen in dem Patentanspruch in einem ein- 
zigen Satz zu umschreiben, und es wäre daher nicht ilber- 
flüssig, wenn einige Winke gegeben wären, durch welche 
Mittel es gelingt, solche Schwierigkeiten zu überwinden, ohne 
der Sprache allzuviel Gewalt anzutun. Hoffentlich wird eine 
folgende Auflage Gelegenheit geben, diese Lücke auszufüllen. 

Das Buch wird jedem Techniker Nutzen bringen, der 
über die Ränder seines Reißbreites binausblicken will, und 
auch derjenige, dem das Patentwesen nicht mehr fremd ist, 
wird über manche schwierigeren Frage immer wenigstens 
diejenige Klärung erhalten, die eine bestimmt formullerte 
Auffassung stets zu bringen pilegt. 

A. du Bols-Reymond. | 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Wasserwirtschaftliche Aufgaben Deutschlands 
auf dem Gebiete des Ausbanes von Wassorkräften. 
Vortrag, gehalten am 20, März 1908 auf der Mitgliederver- 
sammlung des Zentralverbandes für Wasserbau und Wasser- 
wirtschaft, Von Th. Koehn. Berlin 1908, Zentralverband 
für Wasserbau und Wasserwirtschaft. 22 $. mit 15 Fig. 

Sonderabdruck aus dem Zentralblatt für Wasserbau und Wasser- 
wirtschaft. 

Geologische Vorbedingungen der Staubecken. 
Vortrag, gehalten am 20. März 1908 auf der Mitgliederver- 
sammlung des Zentralverbandes fir Wasserban und Wasser- 
wirtschaft. Von Dr, Leppla. Berlin 1908, Zentralverband 
für Wasserbau und Wasserwirtschaft. 128. 

Bomlerabiruck aus dem Zentralblatt für Wasserbau und Wasser 
wirtschaft, 

Meyers Kleines Konversations-Loxikon. 
Aufl. IV, Bd, »Kielbank« bis »Nordkanals. 
Wien 1908, Bibliographisches Institut. 
22 Karten und vielen Textfig. 

Auf technischem Geblete ist besonderer Erwähnung wert die Bei- 
Inge »bletallbenrbeitung«, die auf 10 Selten und mit 50 Figuren die 
wichtigen Phasen der Metallbearbeltung in geschlekter Darstellung und 
in zweckmäßlger Anordnung wmgreift und den Leser vom #infschen 
Schmiedeherd bis zur neuesten amerikanischen Rundschleifmaschine 
führt, Welter erwähnen wir die Beilnge »Motorwagen«, 6 Salten und 
23 Figuren umfassend und die neuesten Konstruktionen berücksichtigend, 
Die Beilage »Kochberde uni Kochmaschinen“ enthält unter anderm 
olnen außerordentlich interemanten Teil über elektrische Kochgeräte, 
und die Tafeln »Laftschirfahrt«e voranschaulichen die neuesten Kon- 
struktionen von Zeppelio, lobaudy, Farman, Parseval u, a. Unter den 
technischen Beilagen sind hervorzuheben die über »Kupfergewinnung«, 
»Leuchtgasbereitung«, »Lampen®, »Maschinentelle«, »Mühlen«e, »Näh- 
maschinen®, »Lokomobilen* und »Lokomatiren«. 

Künstlerische Gebirgsphotographie Von Dr. 
Ant. Mazel. Uebersetzung von Dr. E. Hegg und Dr, C., 
Stürenburg. 2. Aufl. Berlin 1908, Gustav Schmidt. 208 8. 
mit 16 Tondrucktafeln und 10 Textig. Preis 4,50 M. 

Der Schwerpunkt des Werkes liegt auf der künstlerischen Seite 
des Themas, und bier sind in einer Reihe von Kapiteln hervorragend 
wertvolle Fingerzeige gegeben, die allen denen, welche mehr als Güch- 
tige Zufalisbiider aus den Bergen heimbringen wollen, von unschätz- 
barem Werte sein dürften. 

Deutsche Erfinder. Von F. M. Feldhaus. 
München 1905, G. W. Dietrich. 
aM. 


VI, 
Leipzig und 
1023 S. mit 84 Tat, 


t. Aufl, 
210 $. mit 73 Fig. Preis 


Bamt 89. Nr. 26. 


Uebersicht neu orachlenener Dilcher. 


1447 


I September 1x, 


Engineering reminiscences. Contributed to »Power« 
and »American Machiniste. Von Ch. T. Porter. New York, 
1908, J, Wiley & Sons. 335 S. mit vielen Fig. Preis 3 $. 

Die Wasserbeschaffung. Von R. Pöthe. Dresden 
1908, G. Wolf, 1495. mit 95 Fig. Preis 3 M. 

Lohnberechnungs-Tabellen. Lohnsätze von 0,05 
bis 10.M. Von J. Bleich. Berlin 1908, Verlag von H.L. 
Hermann. 2008. Preis 3,15 M. 

Bibliothek der gesamten Technik. Hannover 1908, Dr. 
Max ‚Jinecke. 33. Band: Die Baustoffe Von C. A. 
Wagner. 2538. mit 104 Fig. Preis 3,40 M. 

Desgl. 993 Band: Die Praxis der Modelltischlerei. 
Von W, Häntzschel-Clairmont. 184 5. mit 153 Fig. 
Preis 2 M. 

Desgl. 98. Bd.: Bauführung. Von P. Nautke. 818. 
mit 7 Fig. Preis 1,10 fi. 

Die Werkzeugmaschinen und ihre Konstruktions- 
elemente. Von Fr. W, Hülle. 2. Aufl. Berlin 1908, 
ae Springer. 410 S. mit 590 Textfig. und 2 Taf. Preis 
10 


Das Lehrbuch, dessen orte Aufage in Z, 1906 8, 747 besprochen 
ist, bringt in seiner neuen Auflage wesentliche Verheasorungen und Er- 
weiterangen, welche die neuesten Ausführungen berücksichtigen, Das 
Werk bietet vor allem dem Studierenden eins sehr willkommene und 
anregende Einführung in ein Geblet, dessen Kenntnis für jeden Maschl- 
neningenfour von täglich wachsender Nedentung ist. 


Doktor-Dissertationen. 


Studien über die ehemalige freie Reichsstadt 
Wetzlar und ihre Bauten. Von Dipl.-Ing. W. Heinz. 
Technische Hochschule Hannover. 

Beitrag zur Theorie des Mehrphasen-Wechsel- 
strom-Kompound-Motors. Von Dipl.-Ing, Heinrich 
Meyer-Delius. Technische Hochschule Hannover. 

Theorie eines hydraulischen Maschinenreglers. 
Von Dipl.-Ing, Otto Schäfer. Technische Hochschule Han- 
nover. 

Untersuchungen, betr. die Bewegung der Ven- 
tilo bei zwangläufigen Dampfmaschinensteuerun- 
gen, insbesondere bei der Lentzschen Ventilsteue- 
rung. Von Dipl.-Ing, Hermann Barten. Technische 
Hochschule Hannover, 








Die Belichtung von Aufenthaltsräumen in den 
Bauordnungen, : Von Regierungsbaumeister a. D. Hein- 
rich Küster, Technische Hochschule Hannover. 

Ueber die Löslichkeit von Oxalaten in Wasser 
und Salzsäure. Von Dipl.-Ing. Georg Gennerich. Tech- 
nische Hochschule Hannover. 

Ueber die Phenylhydrazone der Glucose. Von 
Dipl.-Ing. Friedrich Lohr. Technische Hochschule Han- 
nover. 

Zur Theorie des durchlaufenden Balkens. Von 
Dipl.-Ing. Manfred Kinkel. Technische Hochschule Han- 
nover, 

Erwärmung von Motoren bei aussetzendem Be- 
trieb. Von Dipl.-Ing. Alexander Brückmann. Techni- 
sche Hochschule Hannover. 

Veber die Energie-Aenderungen und deren Zu- 
sammensotzung mit den Aenderungen der Licht- 
stärke bei Nebenschluß-Bogenlampen für Gleich- 
strom. Von Dipl.-Ing. W. Grabe. Technische Hochschule 
Hannover. 

Wendel Roskopf »Meister zu Görlitz in der 
Schlesy«, Ein Beitrag zur Geschichte der Renaissance 
in Schlesien. Von Architekt Oskar Wende. Technische 
Hochschule Hannover. 

Der Wettbewerb der deutschen Braunkohlen- 
Industrie gegen die Einfuhr der böhmischen Braun- 
kohle. Von Dipl.-Berging. Walter Bandhahn. Technische 
Hochschule Aachen. 

Ueber die Fortpflanzungsgeschwindigkelt des 
Magnetismus in lokal erregten Eisenstäben und die 
Frage der magnetischen Viskosität oder Triüghelt, 
Von Dipl-Ing. J. Kühle. Technische Hochschule Aachen. 
Vergasungsversuche mit dem Morgan-Genera- 
Von Karl Quasebart, Technische Hochschule Aachen, 
Usber Mikrostruktur und Bildung der Porzel- 
lane. Von Dipl.-Ing. Ernst Plenske. Technische Hoch- 
schule Aachen. 

Beitrag zur Kenntnis des Mangans und seiner 
Legierungen mit Kohlenstoff. Von Dipl.-Ing. August 
Stadeler. Technische Hochschule Aachen. 


tor. 





Uebersicht neu erschienener Bücher, 


Stsammenpestellt von der Verlagsbuchhandlung ron Julius Springer, Berlin &., Monbijonplatz 3, 


Sehiffs- und Beewesen. Rothe Der Schlffszug auf Wasserstraßen. 
Berlin 1908. W. Ernst & Sohn. Preis 2 M. 
— Sothern, J. W. und R. M. Simple problems In marine enginsering 


design, including turbines. 2. Aufl. London ı1®@08, J. Munro. 
Preis 2,80 KM. . 

— Taylor, D. W. Resistanoe of ships anıl serew propulsion, London 
1908, Macmillan, Preis 12 #8, 


— Verzeichnis der Leuchtieuer und Semaphorstatlonen im Adrlatischen 
Meere für das Jahr 1908. Herausgegeben vom hyidrographbischen 
Amtes der k, und k. Kriegsinarine, 8, Aufl. Pola 1908, Triest, 
F. H. Schimpfl, Preis 2 .#. 

— Williamson, A. P., W. Magmetism, devlation of the compass and 
eompass adjuntment Tor praotioal use, London 1905, Brown. Preis 4.M. 


Straßenbahnen. Mattersdorff. Die Berliner Straßenhahn- Verkehrsnaot. 
Berlia 1908. Jullus Springer. Preis 2,10 AM. 


Textilindustrie. Meyer, H. Kinriehtung und Betrieb einer Beidenstoff- 
Fabrik, Deutsche Ausgabe des Vortrages: »L’organisation d’une 
fabrigue de solerles«, Zirich 1908. Hascher & Co. Preis 1 M, 

Verbrennungskraftmaschinen,. Goldingham, A, H. The gas engine 
in prinelple and practice, Londons 1905. Spon. Preis 7,50 M. 

Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschisen. Jerie, G. Sikizsen 
zu den Vorträgen über Gas-, Benzin-, Petroleum- und Spiritusmotoren, 
sowie Wassersäulen, Heißluft- und Kleindampfmaschinen. 6. Auf. 
Mittweida 1008. Polytechnische Buchhandlung. Preis 7,00 

— Wegner-Dallwite. Die Erplosions-Gasturbine als Reaktlonsturbine 
(als einstafiger Schnelläufer) in Theorie und Konstruktion. Rostock 
1908. Volckmann Nacht. Preis 1,50 .M, 

Wassorkraftanlagen. Doider, E. Uober Zustandsverhältnisse strömen- 
der Finssigkeiten und deren Wirkungen in Turbinenräders, Zürich 
1908. Rascher & Co. Preis 1 A. 





— Les, F. C. Bydraulies. London 1908, E, Arnold. Preis 21,60 

— Patoret. E. La technique de In houllle blanche (hydrologie, hydran- 
lique turbines, barrages «te, Paris 1904 Dunod & Pinat, 
Preis 205 .#, 

Wasserversorgung. Bothas, Ludw, Massen-Destillation von Wasser 
insbesondere zur Erzeugung von Trinkwasser und Lokomotiv- 
Speisewasser,. Berlin 190%. Julius Springer, Preis 2 

— Hague, A. Pumplag engines Tor water works, London 1908. Spon, 
Preis 25,20 4, 

— Sohollmayer-Lisehtenberg, E. Helnr. Wasserversorgung im 
Karstgeblete Referat, gehalten am YIIL Internationalen landwirt- 
schaftlichen Kongres In Wien 1907. (Aus: »Mittellungen des Museal- 
voreines für Krain*),. Laibach 1905. Wien, W, Frick. Preis 1 .#. 

Wogebau, Gamann, H. Die Unterhaltung der Wege und Fahrstraßen. 
Berlin 19085. P. Parey. Preis 5 #. 

Werkstätten und Fabriken. Deutschlands Glasindustrie. Adresbuch 
sAmtlicher deutschen Glashlitten. Dresden 1908. v. Zahn & Jacsnsch, 
Prois 4 .M, 

— Tendt, H, Die Abfassung von Patentunterlagen und Ihr Einfluß 
auf den Schutzumfang. Mit zahlreichen Beispielen und Auszügen 
ann den einschlägigen Entscheidungen. Berlin 1908. Jullus Sprin- 
ger. Preis 4,40 M. 

Zementindustrie, Cavalii, Ernesto, 
Neapel 1908, Preis 5 #. 

— Mürseh, E Der Eisenbotonbau, seine Theorie und Anwendung. 
#. Aufl, Stuttgart 1908, Wittwer, Preis 5,50 £. 

— Normen für die einheltlichs Lieferung uud Prüfung von Portland- 
Zement. Hunderind vom 28, Jull 1887, 23. April 1897 and 19. Fe- 
bruar 1902. Neos Aufl. Berlin 1908, W. Ernst & Sohn, Preis 0,50 #. 

Ziegelei- und Tonindustrie. Heuser, Emil. Die Pfalz-Zweibrücker 
Porzellaunmanufaktur. Neustadt a/Hdt. 1908, L. Witter. Preis 10 8, 


Stratture di cemento armato. 
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(* bedeutet Abbillung din Vext.) 


Beleuchtung. 

Vergleich von Betriebskosten kleiner Bogenlampen 
und hochkerziger Ösramlampen. Von Remand (ETZ 20. Aug, 
os 8. #04/09*% Die Versuche sind im Laboratorlum der Auergesell- 
schaft vorgenommen worden und erstrecken sich auf den Vergleich der 
Osrasmlampen mit Dauerbrandiumpen, kleineren sowie inittieren Glelch- 
stromlampen und Wechselstromlamgen, Tafeln und Schaullnien über 
die Ergebnisse, 

Veher die üffentliehe Beleuchtung In Berlin mit Preß- 
gasinvertlampen. Von Drebschimidt iJoum. Gasl.-Wasserr. 
22, Aug. 0% 8, 761/67* Darstellung der Lampen. Gasverbrauch. Licht- 
vertellung bei einer dreilammigen Lampe für hängendes Gasglählicht, 
einer elektrischen Hogen- und einer Flammbogenlampe. Ergebnisse 
der Lichtmessung in der Potsdamer Straße. His jetzt sind 234 Lampen 
von je 2400 ler/st und 551 von je 1200 ltr'st Gasverbrauch im Etetrieh. 
Die Lichtpunkthöhe heträgt 5,3 m. Zur Erzeugung des Preßgases die 
nen 10 Kompressoren. 

Bergban. 


Die Ergebnisar der neueren Tiefbohrungen im östlichen 
Holland. Von Ahlburg. (Glückauf 22. Aug. 08 8. 1205/18* mit 
1 Tat.) Ausführliche Mitteilung über die Ergebnisse der dureh den 
Staat ausgeführten Bohrungen auf Kohle Im Limburger Becken, In 
der Umgobang von Helenaveon und awischen Winterswyk und Enschede, 
Pläne der Felder 

Die elektrischen Anlagen auf den Zechen der Gewerk- 
sehnft König Ludwig in Reckliinshausen. Von Perlewitz, 
(ETZ 20. Aug. 05 8. 801/049 Die 6 zur Hälfte für die Forderung und 
zur Hälfte für die Bewetterung dienenden Schächte werden mit Aus- 
nahme der PFörder- und Koksausdrückmaschinen von zwei Kraftwerken 
init Drebstrom von 5000 V und 50 Per./sk versorgt. Dias eine Kratt- 
werk enthält 5 Doppeldanpfranunkessel von je 271 qın Heisfläche für 
Dampf von 13 at wmd 350" und 2 Turbodymamos von je 1500 HW, 
Die Dasmpikessel werden durch die Albitze der Koksüfen zehelat. 
Forts, folgt, 

Brennstoffe, 

Briqusetted eos! In Brooklyn, Von Meeker. (Eng. Rec, 
15. Aug. 05 8. 178/=0*%) Allgemeines über die Verwertung von Braun- 
koblen und Steinkohlengrus in Form von Hriketts. Umfang der Er- 
zeugung in Beigien und Deutschland. Kosten der Herstellung in 
Amerika. In der dargestellten Aulage von Devillers in Brooklyn von 
5 t/st Leisteng befindest sich eine Presse mit Zahnrndantrieb, die mit 
Hölfe von umlaufenden. auf dem Umfang mit Höhlungen versehenen 
Rädern unter 950 at Druck eifürmige Briketis Iverstellt. 

Dampfkraftanlagen. 

Power plant of the new Union terminal atation at 
Washington, D. U. (Eng. Ree. 8. Aug. 08 8. 162/66*%) Das Kraft- 
work enthält 7 Babsock & Wilcox-Kessel mit Veherbitzern und selhat- 
tätigen Kettenrosten, 2 zweistufige Kompressoren von je 42 ehın/mia, 
%,4 at und &6 Um]./min, die von liegenden Verbundmaschinen angetrieben 
werden, 2 liegende Dampfpumpen von 3,3% ebın/min, 21 at Gegendruck 
und 75 Oml./min, vier 500 KW-Westinshonse- Parsons- Turbodyhamos 
von 2300 V, 60 Per./sk und 3600 Uml/min, die an Worthington-Ober- 
Slächenkomlensatoren angnschlossen sind, * Glelchstromdiynamos für 
Lichtzwecke, von denen je 2 derch einen 00 pferdigen Westinghowe- 
Elektromotor angetrieben werden, und eine Ammonlak-Kühlmsschine 
von Ztst. Darstellung der Gesamtanlage, 


Drackerei. 

Eieetrlce motor printing press Jrive Von Sharpstein, 
(El. World #, Aug. 08 8. 294/95*) Erörterung der Schwierigkeiten beim 
elektrischen Antrieb von Zeugdruckpressen, die großen Gesehwindig- 
keitswechsel uml erhebliche AnlaSswiderstände haben. Schaltungen der 
Zweimotorenantrlehe in Zeup- und Papierdruckerelen. 

Kraftbedarf für den Betrieh ron Vollbahnen. Von San- 
zin. (2. österr. Ing.- u. Arch.-Ver, 21. Aug, 03 8, 545/49) Erinittlung 
der Zugwiderstände, Formel von Rück! für Fahrzeuge von rd. 4m 
Radstand und Wilterstandglelchung für L.okomstiven von Sanzin, Schan- 
linfen der Zugkräfte für verschledene Lokomotiven, Forts, folgt. 

L.e COhemin do fer du Chan-Sf (Chineo), Von Millorat. 
(G#nle eir, 22, Aug. 08 5. ?51/85*) Die 243 kın lange Bahn hat I m 
Spurweite, Streekentührung, Geländebeschaftenbeit, Steigungs- und 
Krümmungsverbältolsse sowie Einzelheiten und Kosten der Baususführung. 
Forts, folgt. 


)) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 &, 28 und 29 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel» 
Jahresheften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 3 .# für dem Jahrgang an Mliglieder, von 
10 A für den Jahrgang an Nichtmitglieder. 


| 





The new eut-off line of the Lackawanna Railroad. Von 
Wheaton. (Eng. Bee. 15. Aug. 08 8. 191/93% Durch die im Bau 
bhegriffene neue Kisenbahnlinie zwischen Sinteford und Hopatcong, die 
Straßenkrenzungen in Schlenenhöbe vermehlet, wird die 860 km lange 
Strecko von New York nach Buffalo um 17,7 kın abgeklirst. Der De- 
lIaware River wird fo 19,8 m Höhe mit einer 443 m langen Brücke 
aus Eisenbeton mit 5 Onffnungen von 45,7 m, ? von 56,5 m und 2 von 
9,14 m Spannweite, der Paullns Kill River In 353 m Höbe mit einer 
335,3 ın langen Elsenbietonhbröcke mit 5 ©effaungen von 36,6 m und 


2 won 30,5 m Spannwelte, der Pequest River mit einem Bogen aus 
Elsenbeton von 21,3 m Spannwelte überschritten. 
Bogle tank engines, North Staffordshire Railway. (Eu- 


giseer 21. Aug. DE 8. 1#7*) Ausführliche Konstruktionszeiehnungen der 
neuen °/;-gekuppelten Zwillings-Tenderlokomotive für Personen und 
Güterverkehr. Die Maschlue hat hinten ein zweischsiges Dretigestell, 
ionenliegende Zylinder von 470 mm Dinr. und 660 mn Hub und wiegt 
Im Betrieb rd. 56 t. 

Zu den Bremsversuchen des k. k. österreichischen 
Eisenbahnministerlums, Von Langrod, (2. österr. Ing- u. 
Arch.-Ver, 21. Aug, 18 8, 553/54") Ian Anschluß an die in Zeitschriften- 
schaun vom 14. März 0s erwähnten Versuche mit der durch@ehenden 
Schnellbremse wird auf rechnerlschem Wege das Verhältnis zwischen 
der Fortpilanzungsgeschwindigkelt der Bremswirkung, der Einström- 
geschwindigkeit der Luft in die Leitung und der Schallgeschwindigkeit 
untersucht. 

Bloekeinriehtungen für zwelgielsige Bahnstrecken, 
welche bei zeitwelliger Sperrung des einen Glelses teil- 
weise als eingleisige Bahnen betrieben werden. Von Edler. 
Forts. (Dingler 22. Aug. 0x 8. 184 4n*) Sicherungsanlagen für ein- 
wlelsige Zwischenstreeken mis Gleisverschlingung auf Blockstrecken 
ohne Vorblockung. Forts. folet. 


Eisenhüttenwesen. 

Das Brikettleren von Eisenerzen, (Stahl no. Eisen 19, Aug. 
08 5. 1193/1202) Neues Verfahren von Schumacher. Verfahren von 
Gröndal, der Gewerkschaft Eduard, von Honig und von Dünkelberg. 

Röchling-Rodenhausers neuer Drehstromofen und wel- 
tere Fortschritte in der Elektrostahlerzeugung. Von Nen- 
mann. Schluß. Stahl u, Eisen 19. Aug. 05 8. 1202/06* Chemische 
und physikalische Untersuchung. Kraftverbranch und Streomkurren. 
Bedienung. Kosten, 


Eisonkonstruktionen, Brücken. 

Vladuet orer Walney Ühannel at Barrow-in-Furness. 
Schluß. (Engng. ?1. Aug. 08 8. 231/34* mit 1 Tal.) Einzelheiten des 
Antrlebes, Signale, 

Auchorages for Blackwells Island Bridge cantiliever 
spaus, (Eng. Rec. #. Aug, 08 8, 158/60*% Darstellung von Einzel- 
heiten der onchglehigen Verankerung der heiden Stromöffnungen der 
bekannten Brücke, 

The Muelberry strest viaduot, Harrisburg, Pa. (Eng. 
Ree, 15. Aug. 053 8 I82/86% Die 562m lange Straßenüberführung 
aus Eisenheton überbrückt 97 Bahngleise und 2 Straßen mit Oeffuun- 
gen bis 30,5 m Spannweite und besteht aus einem &,5 m breiten Fahr- 
weg und zwoi Je 3,65 m breiten Fußwegen. Darstellung von Einzei- 
heiten. 

The suspended falsework for the Manhattan Bridge, 
(Eng. Rec. 8, Aug. 08 =. 144/46*) Die Stahldrabtssile der bekannten 
Hängebrücke bestehen aus 47 Litzen mit je 256 Drühten von d,s mm 
Dimr., 914m Länge und 14 000 kqem , Zerreißfestigkelt. Darstel- 
lung des aus Drabtseilen und Brettern bestehenden Lehrgeristes, das 
zum Aufbringen und Verspleißen der Tragseile benutzt wird. 


Elektrotechnik. 


Einseitige Stromverdrängung in Ankernuten Von 
Emde. Schluß. (Ei. w Maschinenb. Wien 23. Aug. 08 8. 726/31* 
Anwendung der Ergebnisse auf eine aus 7? gleichlaufenten Koupfer- 
schlenen gebildete Stromsehleife, 

Der Reihenschluß-Repnlsionsmotor von Alexanderson. 
Yon Richter, (BETZ 20. Aug. 08 8. 809/12%) Deutsche Bearbeitung 
des in Zeitschriftenschnu vom 22, Fehr, 08 erwähnten Aufsatzes von 
Alexanderson, 

Erwärmung von Motoren bei aussetzendem Betrieb. 
von Brürckmann. Schluß. (Dingter 22. Aug. 08 8. 539/40%) 8. Zeit- 
schriftenschau vom 29, Aug, 08, 

Swltch-gear for the Barrow Homatitoe Bteel Works. 
(Engng. 21. Aug. 08 8, 240/41*%) Schaltplan, Schalter umd Sicherun- 
gen der für 3000 KW und 220 V Gleichstromspannung bestimmten 
Anlage, 
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Erd- und Wasserbau, 
Progress on the subway bridge loop, New York. (Eng. 
Rec. 15. Aug. O8 8, 172/740 8, Zeitschriftensrhau vom 11. Juli On. 
Bericht über den Bnurorganmg und den gegenwärtigen Stand der Arbeiten. 


Gesundheitsingenienrwesen. 


Der Bau des Abwasser-Sammelkanales In Psnabrück 
und die an demselben beobachteten Zerstöürungs-Erschei- 
nungen durch Einwirkung schwefelsauren Moor- hezw. 
Grundwassers. Von Lehmann. (Destsche Baus. 22, Aug, DE 8, 
466/68*) Der zwischen Spondwänden horgentellte 2300 m lange Haupt- 
sammelkanal aus Stampfbeton, dessen Sohle mit hart zebrannten 
Klinkern ausgekleiter dat, hat einen elfürmigen Querschnitt von 
170 und 130 cm Achsenlänge auf der oberen und von 180 und 148 em 
Achsenlinge auf der unteren Strecke. Darstellung der Bauausführung. 
Angaben über ie verwendeten Baustoffe und die Zerstörung des Beions 
auf einer 400 mm langen Strecke. Forts. folgt. 

Sewer construction in running sand at Gary, Ind.: use 
of driven wells for lowering groundwater level In advance 
of trenobiug. (Fmg. News 6. Aug. 05 8. 150/51%) Der Graben für 
die Abwasserleitung, die 7 im unter dem Grundwasserspiegel in Schwimm- 
sand verlegt werden mußte, ist derart entwässert worden, daß der Ma- 
sehloe zum Aushohon des Grabens unmittelbar 2 Pumpanlagen mit 
Pulsometern nachgeführt wurden, die hintereinander arbeiteten. l’um- 
pen und Haoptsangleltung wurden an Gerästen aufgehängt und von der 
Kohrleitimg eine kleine Zweigleltung zu einer doppelten Reihe von 
Brunnen geführt. 


Gießerei. 


Usber Kupolöfen für Oslfeuernng. Von Scehlel, (Stahl 
u. Eisen 19. Aug. O8 8, 1215/20”) IMe Vorzüge der Oelfeuerung beim 
Schmelsen niedrig gekotilten Gußeisens sowie bei der Herstellung von 
Metallguß und Flußelsenguß. Darstellung der Düsen mit Innen- und 
Audenzerstäubung sowie mit gemischter Zerstäubung. Ergehnisse einiger 
Versuche mit Gußelsen, bei denen die Flamme reiluzterend gewirkt hat. 


Hochbau. 


Die Eisenbetonkonstruktionen der Markuskirche Im 
Stuttgart. Von Zipkes (Deutsche Tauz, Beil, 19. Aug, 08 8, s1784*) 
Der 56,5 m hobe Kirchturm aus Elsenbeton Int auf einer 6 m unter 
der Erite liegenden Eisenhetanplatte von 1? >< I? qm, die in der Mitte 
1,>m md am Rand 0,65 m diek ist, gegründet. Darstellung von Ein- 
zelheiten und Berechnung der Standsicherheit des Turmes, Forts, folgt. 

Warehouse of the Hauston Ice and HBrewing Co. (Eng. 
Ree. 15, Aug. 05 5. 159%) Das vierstöckige Lagerhaus ist ganz aus 
Eisenbeton erbaut. Der für 1220 ke/nm Belastung berechnete Fußhoden 
des ersten Stoekwerkes ruht auf 11,3 his 16,89 m langen Eisenbeton- 
balken von 55,87 > #6, bis 66 x 108,7 gem Querschnitt. 


Lager- und Ladevorrichtangen. 
Ropeway.atarcolliery. (Engineer 21. Aug. 08 8, 109* Die 
von Bullivant & Ca. fiir die Barnsiey Main Coitlery Co. erbaute Sell- 
bahn fördert 30 t/st Kohlen in Kühbeln von 780 kg Inhalt von der 
Wäscherel über eine Straßenbrüäcke hiuwrg zu einem liamker von 600 t 
Inhalt, an» dem Koksöfen gespeist werden, 


, Luftsehiffahrt. 

Die Berechnung unstarrer Ballonkörper auf Blegung. 
Von Eberharit. Schluß, (Motor, 16, Aug, 08 8. 501/94*) 8, Zeit- 
schriftenschaa vom 1. Aug. 0%. Vorzilrs der hallstarren und der un- 
starren Bauart, 


Maschinentalle, 


Nonerongen in Kugellagern und in der Kugelfabrikation. 
Von Hrahl. (Motorw, 10. Aug. DS 8.594 97") Stützelkngellnger wit 
ebenen und kugelirgen Auflagerdächen. Kugellager der Masehinestahrik 
Rheinland A.-G. mit festrerbundenem Stützring. Verwendung von Lauf- 
ringen aus geproßtem Dlech. Dopnpeldrucklager mit einer Kugelrelhie 
Kugelschleifmasch in". 


Naterisikunde, 


Theo bendinz of colnmns under load. Von Smith. (Enme. 
21. Aug. 08 8. 243/55*) Darstellung eines neuen MeDgerätes, mit dem 
die Elastieitätsziffer un die lärgerämlerungen bestimmt wenden kön- 
nen, sowfle die Belastung beobachtet werden kann, bei der die Durech- 
bhiegung (des gedrückten Trobestabes beginnt. 

Ueber Materinleigenschaften im Zerrelß-, Kerbreis- 
und Kerbschlagrersuch. Von Thallner Sching. (Stahl u. Eisen 
19, Aug. 08 8. 1209/15*) Darstellung einiger Beispiele für die prak- 
tische Anwendung der Kerbsehlagprole, Der Eindub der Stoßgeschwin- 
dlgkeit. 

Zulässige Beanspruchungen von Autospezialstahlen In 
Killogrammen pro Qundratzentimeter. Von Ewerding, (Mo 
torw. 20. Aug. 08 8. 628/29) Zahlentafein über Belastungen dureh 
Zug, Druck, Rlegung, Schub und Drehung von Kruppsehen, Krefelder 
end isimnreksfählen bei versehledener Härtung,  ' ' u 





Speefal steels for electrical purposes. [El. World 8. Au. 
08 8. 29n/96*) Magnetislerungs- und Hysteresisiinten einiger Stahl- 
sorten aus Dentschland, Engläml un Amerika, 


Moßgoräte und -verfahren, 

Induktlionszähler für Drehstrom Form D, und Di der 
Siemen#-Schuckert-Werke G. m. b, H. In Nürnherg, Von War- 
burg. {iETZ 20, Aug. 08 8. 812/14*%) Der Zähler für Leitungen mit 
beilobiger Vertellung der induktiven oder imluktlonslosen Belastung 
auf die 3 Zwoige und mit oder obne meutraie Rückleltung ist für 
Spanntmgen bis 600 V und Stromstärken bis 50 Amp bestimmt amd 
besteht aus ? gekuppelten Indoktionsinotoren mit einem gemeinsamen 
Zählwerk. 

Metallbearbeitung. 

A new English gear-cutting machine Von Chubh. (Am, 
Mach, 22. Aug. 08 5. 198/201*%) Beil der von Speneer & Spters in 
Huddersdeld, Eoglanı, hergestellten Stirnräder-Hobelmascehine wird das 
Werkstück zwischen zwei zahnstangenartigen Werkzeugen auf- und ab- 
bewegt und gleichzeitig gedreht. Die Werkzeuge sind aus einzelnen, 
je einen Zahn darstellenden Messern zusammengesetzt. 

A new Idea for disk grinders with tests Von Gardner 
(Am. Mach. 22. Aug. 08 8, 202:.05*%) Die Karborundumscheihen der 
Gardner Machiee Co, in Beloft, Wis, sind an den ebenen Selten derch 
Riffein mit künstlichen Erhöhungen verschen. Vergleichrnde Versuche 
über Leistung und Abnutzung. Anwendung der Schlelfscheiben. 

Master plates and their uses In die making. Von Cras- 
by. (Am. Mach. 22. Aug. O8 8. 190/95*) Mittellung aus dem Werk- 
stätten der Veeder Manufneturing Co, in Nartford, Conn. Herstellung, 
Befestigung un Anwendung von Schablonen für verschieden angeord- 
mete Bohrlöcher, Werkzeuge zum Bearbeiien dur Schablonen. Dar- 
stellung verschlodener Erzeugnisse, 


Motorwigen und Fahrräder. 
Automobil-Omnibusse und -Lastwagen, Von Valsntin 
und Huth. Forts. 4Motorw. 20. Aug. D# 8. 818/55 Schaltungen 
us Motoranordnungen für elektrische Nutzfahrzeuge. 


Pumpen und Gebläse, 

Nouere Kreiselpumpen nach Ausführungen von C. |, 
Jaoger & Co, Leipzig-Plagwitz. Von Müller-Köhler, IZ. f. 
Turbinenw. 20. Aug. 08 8. 365/68) Marktgängige Banart von Nieder: 
deuek-, Mitteldroek- und Hochdrack-Kreiseipumpen. Abtenfpumprn. 
Brunnenpumpe. Schluß folgt. 

Die Beurteilung der Dampfturbinen und Kompressoren 
auf Grund des Arbeltsdiagrammes. Von Zerkowltz. Schluß, 
(2. f. Tarbinenw. 20. Aug. 08 8. 362/64*) Der gekühlte Kompressor. 
Mechanischer und Druckwirkungsgrad (der Kompressoren. 


Schliffs- und Saewesen. 


le serrice de ia navigation sur le Niger. Won Privat- 
Deschanel. ifenle eiv. 22. Aug. 08 5. 287 /5=* mit 1 Taf) Wasser 
verbältnisse auf dem Niger. Die franzüsische Yiotte besteht aus 
2 Schraubendampfern, 2 Heckraddampfern, einem Schlepper und 2 
Motorbooten. Darstellung der Dampfer, Angaben über ihre Hauptab- 
messungen sowie über die Betriebrerhältnisse auf der 900 kın lanıren 
Strecke zwischen Koulikoro und Kabara. Fahrpreise nnd Frachtsiltze 

Resent Freneh torpedo boat destroyers, (Engineer 21. Aug. 
08 8, 191/92”) Darstellung des nenen Zerstörers »Sahrenache« von 
203 8 Wasserrerdrängung und 6300 bis 7200 PS Maschinenleistung, 
der bei den Probefahrten bis 20,75 Knoten erzlelt hat. Kritik der 
Bauart und Vergleich mit den neusten englischen und deutschen Zer- 
störern mit Iimpfturbinen, 

Naval and merchant shbipbuillding In Japan (Engne. 
26, Aug. 08 8. 231/85) Entwicklung der Schiffbantätiekeit der drei 
grüßten Privatwerften in Nagasakl, Kobe und Osaka. Kriegschiffbau 
und gegenwärtiger Stand der KrlegsAotte, Staatliche Unterstützung von 
Wertien und Schiffahrigesellschaften, Die Stahlindustrie in Japan, 

German experimentaltanks. (Enginerr ?1, Aug. 05 8. 181/85*) 
Vergleichende Darstellung der Grundrisse und Querschnitte der Ver- 
suchsbecken für Schleppversuche In Dumharton, Haslar, St. Petersburg, 
Sperla, Washington, Bremerhaven, Berlin und Uobigau, Ausführliche 
Darstellung der Versuchsanstalt des Nordileutschen Lioyds in Eiremer- 
haren. Forts. folgt. 





Straßenbahnen. 


Reconstruetion of street raillway track at Charlotte, 
N.C. (Eng. News 6, Aug. 0% 8. 142/42%) Statt der ganz in Beton gr- 
heiteten Rillenschlenen werden gewöhnliche Elsenbahnschlenen verwendet, 
die in bestimmten Abständen von Schienenstüblen anf hülsernen Quer- 
schwellen gehalten und dazwischen dureh Platten im Betonanlerbau 
unterstützt werden. Durch Stieinpflaster werden Straße und Schlenen- 
oberfläche auf gleiche Höhe gebracht. Darstellung von Einzelheiten, 


Wasserkraftanlagen. 
Baukosten von Wasserkraftanlagen. Von Thielsch, IZ. 
f, Torbinenw. 20. Aug, 08 8, 357/82* mit 2 Tat) Für eine große An- 
zahl von ausgelährten Wasserkraftwerken init die Einzelhelten und die 
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Baukosten zusammengestellt und auf 1 PS Nutzlelstung bezogen. Kosten 
der Vorarbeiten, der Wasserfassung, der Gehäude, der Wussorkraft- umd 
der elektrischen Maschinen, »owie der Farnleltung. Abhängigkeit der 
Kosten der Turbinen von Wassermenge und Gefälle, 

The rftdam andthehydro-»leetrie power transmission. 
(Engng. ?1, Aug. 08 8. 229/30*) Bericht über die an der Anlage an- 
gestellten Versuche: Kinfluß der Hochspannungsleitungen auf den Fem- 
sprechverkehr. Schwankungen des Wasserdruckes im Kraftwork. 

Zur Geometrie der konformen Abblidungen von Schau» 
felrissen. Von Vraäll. Schluß. (Schweiz. Bauz. 22. Aug. 08 8. 
102/05% Bestimmung der wahren Länge eines Kurvenstlickes aus 
seinen konformen Abbildungen, Geschwindigkelts- und Hahnbestlin- 
mungen Anwendung des Verfahrens bei der Untersuchung der Strö- 
mungserscheinungen In Kreiselrädern, 

The Gloeker- White turbine gzovernor. Von White und 
Moody, (Am. Mach. 2?. Aug, 08 R. 185/=9*) Die Schmungarmo des 
von der J. 1’. Morris Co. mehrfach ausgeführten Reglers aim! mit Quock-» 
silber geiniit, wodurch die Empfndliehkelt gesteigert wird. Der Kexler 
beeinflußt einen Druckwasserzylinder, an dessen Kolbenstange der zylin 
drische Schleber des Turbinengehäuses unmittelbar aufgehängt Ist. 


Wasservorsorgung, 
Auffindung von Bezugsuuellen für die Wasserrersor- 
gung größerer Städte auf wissenschaltlicher Grundlage 


Von Lindley. Forts. (Jourm. Gasb.-Wasserv. 22. Aug. 08 8. 767 /76* 
mit 2 Taf.) Vorarbeiten für die Wasserversorgung von (ralova, Baku 
und Plot, Schluß folgt. 

Reinigung des Trinkwassers von Mangan durch Alu+ 
minatsilikate. Von Noll, (Gesundhtsing. 22. Aug. 08 8. 523/39) 
Die angestellten Versuche haben ergeben, daü die künstliche, »Per- 
mutit« genannte Aluininiamverbimlung zum Beseitigen des Mangans aus 
dem Wasser sehr geelgnet Ist. Feststellung der chemischen Zusammen- 
setzung des Prermutlts. Wirkungsdau»r und Betriebskosten (des Per- 
mutitfilters, 


Workstätten und Fabriken, 

The MoKona Rocks shops ofthe Plttsburgh and Lake 
Erlo Rallroad, Von Ludgate (Eng, Res. #,. Aug. 08 8. 153/579) 
Die Gesellschaft, die 220 Lokomotiven, 18500 Güter- und 136 Peraohen- 
wagen besitzt, hat 6,15 km nordwestlich von Pittsburg zwei ringfürmier 
L.okomstivschuppen von 91 und 94,7 m Dmr. mit Drebscheiben von 
21,3 m Dmr. für 29 und 34 Lokomotiven, sowie neue Ansbesserwerk- 
siätten gebaut. as Kraftwerk enthält 6 Ii.beock & Wilrox-Kessel 
mit Roney-Fesrrung, ? Verbundkompressoren von je 28 cebhm/min und 
Tat, die von Verbunddampfmaschinen mit 150 Umtl./min angetrieben 
werden, und 4 Gleichstrom Dampfdynamos von Je 150 KW und 240 V, 
Darstellung «ler Querschnitte der einzelnen Werkstitien und ihrer Aus- 
rlhstung mit Hehezeugen, Helzing um Beleuchtung. 





Rundschau. 


In Z.1%s $, 1016 haben wir eine Riesen-Kuarusselbank 
von 12m Dir, die von der Werkzeugmaschinenfabrik 
A.-G. Ernst Schleß In Düsseldorf gebaut worden war, be- 
schrieben; heuto geben wir eine von derselben Firma ge 
lieferte Spitzendrehbank wieder, s. Fig. ı, welche ebenfalls 
durch ibre gswaltigen Abmessungen bemerkenswert Ist, 


Tarbinenwellen mit ihren Parsons-Trommeln bis zu 150t Ge- 
wicht bearbeitbar sind. 

Durch einen mit 15fach verschiedener Umdrehungszahl 
laufenden Stufenmotor von 30 PS kann die Planscheibe mit 
6 Geschwindigkeitsreihen angetrieben werden, so daß also 90 
verschiedene Umdrehungsgeschwindigkeiten erzielt werden. 


Fig 1. 


Spitzendrehbank von 2300 mm Spitzenhöhe und 17 m Spitzenweite, zebant von A.-G. Ernst Schleß, Düsseldorf. 





Die rasche Entwicklung der Dampfturbinen, insbesondere 
für den Antrieb von Schiffen, bat auch in der Konstruktion und 
den Abmessungen der zur Bearbeitung der Dampfturbinen er- 
forderlichen Werkzeugmaschinen eine bedeutende Umwlllzung 
hervorgerufen und zu Größen geführt, die man vor wenigen 
Jahren wohl für unmöglich gehalten hätte, Die Drehbank, 
welche in Fig. I dargestellt ist, bat eine Spltzenhöhe von 
2300 mm bei 17 m Spitzenweite und wird, wenn notwendig, 
spiiter noch derart erhöht werden können, daß allergrößte 


In den Antrieb ist eine Sicherheitsvorrichtung eingebaut, wel- 
che den Bruch wichtiger Teile, wie Räder usw., bei Eintritt 
eines Unfalles verhüten soll. Mit 5 Außerst schwer gehaltenen 
Werkzeugschlitien ausgestattet, von denen 3 auf der vorderen 
und 2 auf der hinteren Seite des vierwangigen Beites gleiten, 
kann die Bank alle laufenden Arbeiten, wie sie für das Dre- 
hen der Trommeln usw. In Betracht kommen, ausführen; selbst- 
verständlich können die Werkzeu tten auch mittels Ma- 
schioenkraft nach allen Richtungen hin schnell verstellt werden, 


Dan 28, Nr. 30. 
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Mittels durobgehender stählerner Leitspindel kann auf 
der ganzen Länge zwischen den Spitzen Gewinde geschnitten 


werden. 

Der besonders schwere Reitstock mit einer Pinole von 
0 mm Dir. ist quer verstellbar. Er wird mit der Hand auf 

Rollen verschoben, und diese Bewegung vollzieht sich Infol 
gewählter Uebersetzungs tnisse Außerst lelcht, 
ne bei der genannten Firma in Arbeit befindliche Dreh- 
bank von 2400 mm Spitzenhöhe wird ebenfalls für spätere 
Erhöhung eingerichter, ein Beweis, daß man damit rechnet, 
daß die Grenze der Dampfturbinengröße noch nicht erreicht ist, 


Auf der im Bau befindlichen Stadt- und Vorortbabn in 
Hamburg, die bekanntlich von Siemens & Halske A-G. und 
der Allgemeinen Elektrieitäts- Gesellschaft auf Kosten des 

Hamburgischen Staates er- 


H baut wird '), fährt sels kur- 

Fig. 2 und 3. zem auf einem Fürdergleia 
Wirkungsweise des zweischsigen von 60 cm Spurweite ein 
Drohgustelles. von der Wagpgon- und 


Abschwächung der senkrechten Stöße Maschinenfabrik vorm. 
{von A auf h/5) 


Busch, Hamburg Bauizen, 
erbauter Be 
für Besichtigungszwecke, 
dessen Anordnung Inter- 
esse beansprucht, Die un- 
genaue lL.age eines derar- 
tigen Arbeitgleises macht 
die Verwendung gewöhn- 
licher zweiachsiger Wagen 
unerwünscht, weil sie zu 
unruhig fahren, Auch die 
Verwendung einfacher 
Drebgestellwagen bot kel- 
ne genügende Gewähr, und 
man schritt daher zur Ver- 
wendung ineinander 
greifender Doppel- 
drehgestelle, Bauart 
Sohiüler, deren Wir 

weise auf folgender Üeber- 
legung beruht. 

Jeder Reisende weiß, 

daß man in der Mitte eines 





von 5 auf bis) 
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: und 2 vermindert werden. Daher fahren auch Wagen 


mit Drehgestellen, die selbst wieder kleine Wageneinheiten 
darstellen, rubiger als zwei- oder dreinchsige Wagen. Ver- 
wendet man statt einfacher Drebgestelle @», doppelte #, Fig. #, 


Fig. 4. 


Big. 5. 
u 
 —E 


Fig. m T. 


Wirkungsweise des Ineinander grelfenilen Loppeldrehzestelles. 
Absehwichung der senkreehten Stöße {von & auf bj). 





Ay cl, = Direhzapfen «er Einsoldrehgwsteolle 
D = Drehzapfen ıles Diypeldrehgestellos 


Fig. 8 bio 10. 
Berelsungswngen für ılen Hau der Hamburger Stadt- und Veroribalmen mit Threbicestellen nach Bauart Seller, 
(imeluander greifendes Impweldrehgestell.) 








so werden die Stöße abermals auf die Hälfte, 











er gig oe ruhiger führt als an den Enden, was darauf 
beruht, daß senkrechten und Seitenstöße, » Fig. 2 und ı, 
an den Achsen nicht gleichzeitig, sondern nacheinander auf- 
treten und daß sio in der Mitte am Drehzapfen auf die Hälfte, 


’)#. 2.1905 8.2079; 190% 8. 395. 





im ganzen also auf ', der ursprünglichen 
Grüße vermindert. Ordnet man aber In die- 
ser Weise die Einzeldrebgestelle hinterein- 
ander an, »0 wird der Ueberhang des Wa- 
genkastens über die Hauptdrebzapfen und 
der Ausschlag der Pufler in Krümmungen 
zu groß. Auch würden die Erschütterungen 
an den Enden wieder zunehmen 

Man vermeidet diese Nachteile dadurch, 
daß man die Einzeldrehgestelle ineinander 
einschachtelt, wie Fig. 5 zeigt, Dadurch 
wird gleichzeitig eine verbillinismäßig große 
Länge der eg ae „eng die bei Haupt- 
bahnen zur Verminderung von Schlinger- 
bewegungen erwünscht ist, und eine ge- 
rioge Länge des Doppeldrehgestelles erreicht. Die Wirkungs- 
weise dieser Anordnung ist, wie Fig.6 und 7 zeigen, nicht 
anders als bei der Hintereinanderschaltung nach Fig. 4. Auch 


hierbei findet eine Verminderung der Stöße auf , und 2 
stats, 
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Man sollte meinen, daß die Umsetzung dieses Prinzips in 
die Praxis auf zu große Schwierigkeiten stieße, da das Inein- 
anderschachteln der Gestelle sehr verwiokelte Anordnungen 
zu bedingen scheint. Die Konstruktionszeichnung, Fig. 8 bis 10, 
zeigt aber, daß sogar unter so ungüi Verhältnissen, 
wie sie bei der geringen Spurweite von 60 cm naturgemiß 
vorliegen, die konstruktive Durchbildung möglich ist. 

Jedes Einzeldrehgestell wird durch einen hölzernen 
Rahmen gebildet, von denen der eine wegen tn 
Spurweite innerhalb, der andre außerhalb der liegt. 
(Bei he der mit normaler Spurweite können beide Rahmen 
innerhalb der Rider liegen, wie das in Fig. 11 dargestellte 
Modell zeigt) Auf den Mitten der Einzeldrehgestelle li 
Querträger, an deren Enden Längsträger angebracht sind, 
die auf einem (uerträger unverschiebbar und auf dem 
andern gleitend ruhen, um in Krümmungen eine Nähe- 
rung und Entfernung der Querträgerenden zu ermöglichen. 


Fig 11. 


Moitell eines Doppelirebgestelles, 








Fig. 12. 


Bereisungswagen mit !Doppeldrehgesteli 








Auf diesen Außeren Längstriügern liegen ebenfalls gleitend 


die Blattfedern, welche die Wagenplatiform tragen. es ob- 
waltenden Umstände geboten, diese Plattform nicht durchzu- 
fübren, vielmehr sind an den Enden besondere, unmittelbar 
auf einer Außenachse rubende Plattformen bracht, Die 
drei Drehzapfen sind durch die Auflagerung des Wagens an 
der Außenseite entlastet, so daß dem mit der Plattform ver- 
bundenen Hauptdrehzapfen nur die seitliche Führung zufillt, 
Wie aus Fig. i2 hervorgeht, gewährt der Wagen einen ge- 
fülligen Anblick. Er fährt gegenüber den gewöhnlichen 
Wagen erstaunlich ruhig, trotz der kleinen nicht abgedreh- 
ten Räder, der schlechten Gleislage und der geringen F'ede- 
rung. 

Es läge nahe, diese Anordnung auch für bedeutsamere 
und allgemeinere Fälle, z. B. für Kolonialbahnen und nament- 
lich für Vollspurbahnen, zu verwenden; doch sind Versuche 
dieser Art noch nicht angentellt worden. 


Für die Preußisch-hessischen Staatsbahnen ') wurden neuer- 
dings 609 Lokomotiven verschiedener Gattung in Bestellung 
gegeben, darunter 223 Heifsdampflokomotiven 37,1 vH). Die 
Anlieferung sämtlicher Lokomotiven hat bis zum 1. März 
1903 zu erfolgen. Im einzelnen handelt es sich um folgende 


') Voergl. £. 1908 8. 1218, 








Lokomotiven: 48 Stück ?,,-gekuppelte, vierzylindrige Schnell- 
zug-Verbundlokomotiven neuer Bauart Hannover mit 236,2 qm 
feuerberührter Heizfläche und 21,5 cebm-Tender; 25 Stück Y.-ge- 
kuppelte Schnellzug-Verbundlokomotiven mit 21,5 oebm-Tender; 
25 Stück 9. ppelte Personenzug-Verbundlokomotiven mit 
21,5 ebm-Tender; 5 Stück ’/-gekuppelte Personenzug- Verbund. 
lokomotiven mit 16 cbm-Tender; 53 Stück ® Era, zuge Sahnell- 
zuglokomotiven mit Triebridern von 2100 mm Dimr., Schmidt- 
schem Ueberhitzer und 21,5 obm-Tender; 10 Stück ?,,-gekuppelte 
Schnellzuglokomotiven mit Triebrädern von 1980 mm Dmr,, 
Sohmidtschem Ueberhitzer und 16 cbm-Tender; 35 Stück ",-ge- 
kuppelte Personenzuglokomotiven mit Schmidtschem Üeber- 
hitzer und 21,5 cebm-Tender; 36 Stück "/.-gekuppelte Personen- 
zuglokomotiven mit Schmidtschem Ueberbitzer, Kraußschem 
Drebgestell und 16 obm-Tender; 4 Stück *,-gekuppslte Perso- 
nenzuglokomotiven mit Pielock-l’eberhitzer, Kraußschem Dreh- 
gestell und 16 obm-Tender; 47 Stück ?,-gekuppelte Personen- 
zug-Tenderlokomotiven mit Kraußschem D tell; 40 Stück 
”.gekuppelte Personenzug-Tenderlokomotiven mit Schmidt- 
schem leberhitzer und Kraußschem Drehgestell; 15 Stück '/«- 
gekuppelte Güterzug-Verbundlokomotiren mit Kraußschem 
Drehgestell und 12 cbm-Tender; 38 Stück ?,-gekuppelte 
Güterzug-Verbundlokomotiven mit Kraußschem Drebgestell und 
12 cbm-Tender; 6 Stück %.gekuppelte Güterzug-Verbundloko- 
motiven mit 16 cbm-Tender; 37 Stück %/-gekuppelte Güterzug- 
lokomotiven mit 12 cbm-Tender; 44 Stück '/-gekuppelte Güter- 
zuglokomotiven mit Schmidtschem Ueberhitzer und 12 cbm- 
Tender; 116 Stück ’'.gekuppelte Güterzug-Tenderlokomotlven; 
17 Stück * -gekuppelte Güterzug-Tenderlokomtiven mit Krauß- 
schem Drebgestell; 2 Stück "zgekuppelte Tenderlokomotiren 
für leichte Züge, Bauart Maffel; 7 Stick %/;-gekuppelte Ten- 
derlokomotiven mit Schmidtschem Ueberhitzer; 19 Stück 
SEREERNE Tenderlokomotiven mit Schmidtschem Ueber- 
itzer. . 

32 Stück ?);- ie er vierzylindrige Schnellzug-Verbund- 
lokomotiven, 14 Stllck ’ -gekuppelte Heißdampf.Personenzuglo- 
komotiven sowle 2 Stick *,-gekuppelte Helßdampf-Güterzuglo- 
komotiven erhalten Ventilsteuerung Bauart Lentz, sämtliche 
Verbundlokomotiven, mit Ausnahme der ?,-gekuppelten Ver- 
bund-Schnellzuglokomotiven, das Wechselventil Bauart Dultz. 


Die Windsor, Essex and Lake Shore-Eisenbahn 
in Kanada '), eine Ueberlandbahn mit Weohselstrombetrieb, bat 
für ihren Güterverkehr, für die Beförderung von Personen- 
zügen zu Zeiten besonders starken Verkehrs und für die Be- 
förd von Baustoffen eine Lokomotive mit Weochsel- 
strommotoren, Bauart Westinghouse, in Betrieb genom- 
men. Die Lokomotive wiegt 35 t, ist 11,.# m lang und 
2,14 m breit. Der durchgehend gleich hohe Lokomotivkasten 
ruht auf zwei zweiachsigen Drehgestellen von 6,1? m Dreh- 
zapfenabstand, Jedes Urehgestell ist mit zwei 100pferdi- 

Reihenschlußmotoren BEN, die je 2270kg wiegen. 

ie Motoren sind denen gleich, die zum Antrieb der Motor- 
wagen der Bahn dienen, damit dieselben Motoren zum Aus- 
wechseln verwendet werden künnen. 

Der Lokomotivkasien ist aus eichenen Balken von 200 x 
300 mm bis 300 x 300 qmm Querschnitt zusammengebaut, bis 
auf zwei 00 mm hohe I-Träger, die In 0 mm Abstand in 
der Längsachse des Kastens liegen und die Drehzapfen mit 
einem von Ihnen eingelaßten henbalken aufnehmen. Die 
Drebgostelle haben 1950 mm Radstand und Räder von 915 mm 
Dir. Sie wiegen ohne Motoren je 400 kg. Die Motoren werden 
durch eine Druckluft-Schützensteuerung mit elektrischer Aus- 
lösung geschaltet; sie arbeiten stets zu zweien hintereinander 
und erhalten zusammen Spannungen von 250 bis 620 V In 
8 Stufen. Die Fahrdrahtspannung beträgt in Windsor 1100 
und auf der übrigen Strecke #500 V. Zur Stromabnahme 
dient ein Bügel mit Lenkerriereck. Die Höchstgeschwindig- 
keit der Lokomotive beträgt auf ebener Strecke 56 bis 50 km. 
(Eleetrio Railway Journal 25. Jull 1908) 


Ueber die nahezu vollendete Blackwells Island Brücke 
in New York?) sind in amerikanischen Fachkreisen Bedenken 
erhoben worden, ob man das Bauwerk, das in der Gesamtan- 
ordnung und vielen Einzelheiten der zusammengebrochenen 
Quebec-Brlicke Abnlich ist, als durchaus sicher ansehen könne. 
Befremdend wirkte insbesondere die Form der Druckstäbe für 
die Untergurte, die bis auf einen etwas größeren Querschnitt 
und eine weltere Stellung der vier Stege mit den verhäng- 
nisvollen Druckstäben der Quebec-Brücke?) übereinstimmen 


')s, zZ, 1008 8, 11#6, 
*) Vergt, Z. 1905 8. 1920; 1908 8. 180 und 6u1. 
9) =. 2.1907 5, 1598. 
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Die Vergitterung der Stege ist zwar verstärkt, aber in der- 
selben Art wie bei der Quebeo-Brücke ausgeführt. Enginee- 
ring News’), eine der besten amerikanischen Fachzeitschriften, 
verlangt nunmehr, gestützt auf eine Zuschrift des New Yor- 
ker Stadtingenieurs Gustav Lindenthal, daß die Druck- 
stäbe der Blackwell's Island-Briloke in natürlicher Größe ein- 
gehenden Prüfungen, insbesondere Knickversueben, unterwor- 
fen werden. Die Druckstäbe haben rd. 5500 gem (QJuerschnitt, 
und demgemäß müssen bei den Knickversuchen Drücke von 
mindestens 11000 t ausgeübt werden Da für derartige Drücke 
Prüfmaschinen kaum zu bauen sein werden, 5 t Linden- 
tbal eine verhältnismäßig einfache Prüfeinrichtung vor, die 
schon im Jahre 187% beim Bau der St. Louis-Brücke für Ge- 
samtdrücke von etwa 6000 t verwandt worden ist, Die Prilf- 
einrlobtung besteht darin, daß eine ausreichend tiefe und lange 
Grube in Felsboden hergestellt wird. An den Enden der Grube 
werden feste Widerlager eingebaut, gegen deren eines sich 
das eine Ende des Druckstabes stützt, während sich an das 
andre Widerlager ein Druckwasserzylinder anschließt, dessen 
Kolben den Prüfdruck auf das andre Ende des Druckstabes 
ausübt. Lindentbal glaubt, daß eine solche Vorrichtung sich 
für Drücke bis zu 22000 t herstellen lassen und einschließlich 
der Druck wasserpresse etwa 35000 .4 kosten würde. Die 
nannte Zeitschrift verlangt, daß die Blackwells Island-Brücke 
nicht eher dem öffentlichen Verkehr übergeben werde, als der- 
artigs Versuche an den Konstrauktlonsteilen der Brücke erfolg- 
reich angestellt worden sind. 


Von der Soci&tö frangaise de construction et d’exploitation 
de chemins de fer en Chine ist die Schansi-Bahn, eine 243 km 
—. Bahn von 1 m Spurweite, erbaut worden, Die Bahn 
zweigt sich von der »vollspuri Bahn rigen bei 
Tscheng-ting-fa etwa 250 km stidlich von Peking ab und geht 
bis Tal-juen-fua In der Provinz Schansl, deren reiche Kohlen- 
lager sie erschließen soll. Zum Bau der Bahn waren viele 
kleinere Kunstbauten, Brücken bis zu 250 m und Tunnel bis 
zu 300 m erforderlich, deren Herstellung indessen nur 
wegen der schlechten Wege und wechselnden Wasserstiinde der 
en Schwierigkeiten bereitet hat, (Gönie elvil 22. August 
1908 


)) vom 30. Jall 1908 8. 126 und 1927. 





Eine wichtige neue Straße für den Weltverkehr wird 
noch in diesem Monat mit der rd. 305 km langen Tehuan- 
tepec-Bahn eröffnet werden, die den neu ausgebauten Hafen 
Puerto Mexiko, das frühere Contzaooaleos, mit Salina Uruz 
an der Küste des Stillen Ozeans verbindet, Sie Ist für 
den Wettbewerb mit der Panamabahn gebaut, die erheblich 
südlicher liegt. Für den Weltverkehr ist allerdings wichti- 
ger, daß die Tehuantepeo-Bahn an ihren Häfen mit zeitge- 
mäßen Verladevorrichtungen ausgerüstet ist. Erst diese lassen 
ihren Wettbewerb zu, denn als Bahn mit geringerem Verkehr 
ist sie bereits seit Januar 1907 in Betrieb. Deutsche, englische 
und amerikanische Reedereien beginnen in der nächsten Zeit 
mit einem regelmäßigen Dampferverkehr nach beiden End- 
hiäfen der Bahn, 


Die Linienfährung der geplanten elektrischen Bahn 
Triest-Monfaleone ist nunmehr nach eingehender Untersu- 
chung durch einen Ausschuß der österreichischen Behörden 
festgelegt worden. 


Der vor kurzem auf der Werft von Denny & Brothers in 
Dumbarton vom Stapel gelassene Dampler »ihtaki« der New 
Zealand Shipping Company ist das erste Schiff, das mit einer 
Verbindung von Kolbenmaschinen und Dampftarbinen aus- 

tet worden ist. Der Dampf wird zunächst ia 2 Dreifach- 
xpansionsmaschinen ausgenutzt, die die beiden Außrren 
Schrauben treiben, und angt dann in eine mlt einer mitt- 
leren Schraube gekupp te Dampfturbine, bevor er im Kon- 
densator niedergeschlagen wird. Ob die von dieser Zusam- 
menstellung erwarteten wirtschaftlichen Vorteile tatsächlich 
erzielt werden, müssen die Versuchsfahrten beweisen. (The 
Engineer 21. August 1908) 


Die Herbstsitzung des Iron and Steel Institute finder 
am 28. September bis 2. Oktober in Middiesbrough statt. Aus- 
ers .. .. Sekretär Bennet H, Brough, 23. Vietorla Street, 
‚ondon S.W. 





Berichtigungen. 
2, 1808 8, 1810 1, Sp, Z, 12 v, u, Mes: Lö me min und 2000 m/min 
statt 1500 m/sk und 2000 m/s 
2. 1908 8, 1349 in Pig. 18 Ist die Abaziasenachse nicht X W°’ sondern K, 





Patentbericht. 


El. 35. Mr. 186163, Fahrgestell für Krane u. dergl. Duis- 
harger Maschinenhau-A.-6. vorm. BHechem & Kestman, 
Duisburg. Um Heli drei- 
rälrigen Fahrgestellen #in® 
Last 7, in statlach Iestiminter 
Weise auf die drei Räder zu 
übertragen, stützt man den die 
Last aufnehmenden Träger % 
einerseits auf eines der Lauf- 
rüäder 13, anderselts inittels 
Zapfens © auf einen zweiten 
Träger a zwischen dessen Rädern rı,r. Ist der Angriffpunkt der 
Last doppelt so weit von der Achse von 
73 entfernt als von c, und Met c Inder 
Mitte zwischen r, und r, #0 Int die Last 
gleichmäßig auf die Räder verteilt, 


E2) . Kl. 35. Mr. 195546. Faugvorrich- 
B tang. F. Nellen, Essen a. Ruhr, Die 
" Im Schacht a an Fürderseilen c hängen 
den Fürderkörbe d sind mit Sieherheits- 
keiten & verbunden, die um eine auf Fe- 
dern : ruhende Trommel 9 wetert sind. 
Relöt eines der Selle c, so wird die Trom- 
mel 9 plötzlich „o beinstet, das sie sich 
unter Zusammendrückung der Fodermn « 
anf die rabenden Bromaklötze I senkt, 
gleichzeitig durch Stangen o die Brems- 
backen # ‚der Bremshebel m an sich zieht 
und so darch doppeltes Bremsen schnell 
zur Ruhe kommt. 


El. 47. Ne, 105673 (Zusatz au Nr. 156691). 
Kugellagerkäßg. A. Hirch, Cannstatt, Zur An- 
wendung bei Drucklagem wird der Kafie aus zwei 
wellenförmigen Ringen £,w gebildet, die sich von 
außen und Innen gegen Ale Kugeln leren und +le 
mit Ausbenlungen » in ihren Drebpunkten oder in 
deren Nähe fassen, 
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so daß der erste Tell der Ladung reich an Luft, 





El. 46. Mr. 195660. Gasmaschluenstene- 
rung. Siegener Maschinenbau-A -G.vorm, 
A.& HR Oschelbaruser, Siegen, und H 
Nöh, Kisern, Tas Einlagveontil a Ist mit elnem 
im Luftwege ! liegenden Verlrängerkollen % 
verbunden, der den Luftatrom beim Oeffnen von 
# beschleunigt und beim Schließen verzögert, 
während der Gasstrom g gleichmäßig bieibt, 


der letzte reich an Gas Ist, um die Zändung zu 
sichern. Durch den Deckel c mit regellarer 
Oeffnung d int 5 zum Pufferkolben ausgebilder, 


Kl. 47. Mr. 196707. Elastische Kupplung. J. Neyret, Lyon, 
Die den Schelbenkrans & der einen Welle» 
mit dem Buntes ce der andern Welle 4 
nach Art von Radspelchen verbindenden 
Blattfedern + sind haltıkreisfürmig gu 
bogen und mit ihren Enden p 91,7 91 + + - 
an 6 und © so befestigt, dad die Befesti- 
gungspunkte in einem Darchmesser von b 
liegen, so daß die Kupplung rlelchzeltie 
ein Kreuzgelenk ernetzen kann, indem die 
Feiern e = B der Drebung von d um den wagerechten Darelimesser 
von d nur geringen Widerstand binten. 


Ei. 47T, Mr, 196298, RückschlagveniL G.W. Rich, Memphis 
W,8.A) Das Ventil ist besonders für Kessel- 
speiseteltungen bestimmt und besteht aus zwei 
gleichachsig überelnander liegenden, frei Teweg- 
lichen Ventilkörpern /,e, von denen der obere « 
semittelhar auf dem unteren / rubt, „0 daß das 
Drockittei (Speisewasser) beim Anheben von f 
gleichzeitig e mit anbebt. Die heim Lüften Im 
dem noch engen Durchflußquerschnitt auftretende, 
die Dichtäächen anfressende scharfe Strömung tritt 
also nur beim unteren, leicht auswechsel- oder 
nachschleifbaren Ventil auf, während der Alnutzune 
dos obsren Ventiles nach Möglichkeit vorgebeugt ist. 
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Ki, 35. Mr. 196723. Laufkran. A. Laukhuff, Duisburg. Ile 
mit Laufrädern A auf Trägern a fabrenle Kranbrleke hat elnen auf 
einer oder nuf beiden Selten r,e verlAugerten, so tief liegenden Unter- 
surt d, And die Innlkatze n unter der Kranlahn hindarchfahren kann. 
DamitdieKranbrücke 
über die Bahnstützen 
Ahinwepfahren kann, 
ist sie unten entspre- 
ehend der Stlützen- 
tireite unterbrochen, 
und damit die Katze 
über diese Unter- 
hrechungen hinüber- 
kommen kann, hat 
sie entweder auf jeder Seite vier Räder »,y,r,p, von denen Immer 
nur eines auf die Lücke triftr, oder die Lücken int durch Schlußstücke 
» \lnsenfigur) überbrückt, die heim Fahren 
über die Stützen 6 durch Rollen # an Anschiä- 
zen ft zum Ausweichen und »päter «durch 
Federn oder Gewichte selbsttätig In die 
Schlußlage zurbckgebracht worden 


Kl. 35. Mr. 195009, Spannvorriehtung 
aur Förderseilkürzung. HM. Möblmann, 
Schmidtborst {Kr Ruhrore), In zwei mit 
Sellklemmen ©,, 4, versehenen (Querstückenr, 4 
sind zwei Schraubspindeln a,% drehbar we- 
lagert und tragen ılle Muttern eines dritten 
Querstücken A mit Klemme %,. Man bringt die 
dicht an ıı geschraubte Klemme A, lose 
unter die den Fürderkorb tragende Sell 
klemme &, klemmt oe, auf dem Fürder- 
elle # Tont und dreht a, dureh u,r,/, bis 
& dureh AA, so welt gehoben ist, wie sich 
das Fördersei) gelängt hat. 











Zeitschrift tes Voreinas 
deusscher In I 


Ki,46. Nr 1969382, Vorpuffmasehins, ©. A. Binder, Kiel, Ein 
aus ewei Schelbenkolten n,% und zwei Tauch- 
kolben t.u zusammengesstzter Arbeitskoiben 
biid-t mit dem zug-hörlgen Zylinderteiten 
drei Arbeitsräume jp,q,r, die Im Viertakt ar- 
beiten. Gegenstand (es Patentes ist zunächst 
eine Eierlehtung zur darebgreifenden Luft- 
kühlung: Beim Aufwärtshube dringt von 
oben her frische Loft durch Ventile we der 
Kolbenscheibe 4 Ins Innere, und heim Ab- 
wärtslule wird sie dureh den Kurbelranm 
und die Ventile = hindurch nusgrtrinben, 
Fernor erstreckt sich das Patent darauf, 
dad die Plsueistange « zur Versneldung eines 
Kippmomentes im oberen Kolben & angreitt. 
+ Int ein Schmiergeiät 


Kl. 47. Nr. 196718. Kogelradsperrurg bei Wechselgetrieben. 
Daimier-Motaren-Gesellschaft, Untertürkheim hei Stutt- 
gart. Wenn die Welle « unmittelbar von der 
Welle ce aus durch die Kewelräder 9.1, auge 
tsielen werden soll, #0 schlebt man & mittels 
Stellheheln re so weit auf c nach rechte, bis die 
Nabe mw an das Lager ! löst; dabei greifen die 
in Längsnuten von “ gelagerten, unter dem 
Druck von Federn o stehenden Klinken m mit 
ihren Sperrmasen binter die Stirmfikehen rc; der 
Länpsrippen 17 auf c und halten b fest, um dem N - 
riehtigen Zahnslıgeiff zu sichern. Zum Am- L- ’ a, 


Li 


rüeken schieht ınan dem Ringe g des Stellheleln mi, 

e auf n nach Jinks, wobel mittels der Anläufe =, 

p an = die Sporrmasen ausgehoben werden; schleht man dann & so 
weit, daß », an 0 stößt, so steht das mit 4 Verbundene Stirnrad 4 in 
richtige Eingrit mit dem Zwischenrade d,. Das Patent erstreckt sich 
sorh auf eine zweite Ausführungsform. 
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Angelegenheiten des Vereines 
Die 49ste Hauptversammlung in Dresden 1908. 


Erste Sitzung. 


Montar den 28. Juni 

im Königlichen Schauspielhause 
(Beglan vormittags 11 Uhr.) 
Vorsitzender: Hr, Slaby. 


Der Sitzung wohnt Se. Majestät Könlg Friedrich 
August bei, der bei seinem Erscheinen von Hrn. Kübler mit 
einem dreimaligen Hurra begrüßt wird, in das die Anwesenden 
begeistert einstimmen. 


1) Eröffnung durch den Vorsitzenden 
und Begrüßungsansprachen. 


Der Vorsitzende eröffnet die Sitzung mit folgender 
Ansprache: 


Euere Majestät! Hochgeehrte Festversammlung! 


Ich eröfine die 4%ste Hauptversammlung des Vereines 
deutscher Ingenieure in der Hauptstadt des Sachsenlandes und 
heiße Sie alle auf das herzlichste willkommen an den schönen 
Ufern der Elbe, Sie alle, die hierher zusammen geströmt sind 
aus Nord und Süd, um gemeinsame Interessen unsres Be- 
rufes zu beraten, alte Freundschaften zu pflegen und neue 
zu schließen. 

Daß wir im Sachsenlande gern gesehene Gäste sind, 
beweist uns das freundliche Willkommen, das unsre hiesigen 
Berufsgenossen uns bereitet haben, vor allem aber das Aller- 
enädigste Interesse «des Hohen Landesherrn, der uns die 
Auszeichnung erweist, unsrer heutigen Eröffnungssitzung einen 
besonders erhebenden und festlichen Ausdruck zu verleihen. 

Ich begrüße die hohen Staats- und Kommunalbehörden 
dieser Stadt. Sie bekunden durch Ihre Anwesenheit, daß sie 
die Ingenieurtitigkelt unsrer Zeit als einen bedeutsamen 
Kultarfaktor anerkennen, dessen Entwicklung sie mit steter 
Aufmerksamkeli begleiten. Wie könnte es auch anders seln 
in diesem Teil unsres allgemeinen Vaterlandes, der durch 
seine großartige Industrieentwicklung vorbildlich gewirkt hat 
für ganz Deutschland, der durch frühe Erschließung seiner 


reichen Bodenschlitze den Forschungs- und Unternehmungs- 
geist auf die natürlichen Kraftquellen des Landes gerichtet 
hat! Hier blüht von alters her eine Hochschule unsrer 
Wissenschaft, deren Ruf durch die bahnbrechende Tätigkeit 
ihrer Forscher und Lehrer sich weit über den Erdball ver- 
breitet hat. Hier wurde viel alte Weishelt in neue Formen 
geprägt und ver allem der unumstößliche Nachweis erbracht, 
dab die Ingenieurkunst erst durch wissenschaftliche Vertiefung 
zu ihren höchsten Leistungen befähigt wird. 

Der Verein deutscher Ingenieure ist nach seiner Stiftungs- 
urkunde eine Vereinigung der geistigen Kräfte der deutschen 
Technik und schließt heute in sich die Führer der Nation, 
die wissenschaftlich geschulten Lenker auf dem Gebiete der 
forschenden und werktätigen Technik, Wir fühlen uns des- 
halb in diesem Geist, der hier herrscht, besonders wohl. 
Möge derselbe mit seiner Krait unsre Beratungen durch- 
dringen und uns zu Beschlüssen führen, welche dem hohen 
und edeln Ziele, dem wir unser Leben geweiht haben, in 
vollster Reinheit entsprechen. (Beitait) 

Seine Fxzellenz Hr. Staatsminister Dr. Graf v, Hoben- 
thal und Bergen: 

M. H., mit Allerböchster Genehmigung Seiner Majestät 
des Königs, meines Allergnädigsten Herrn, heiße ich Sie zu 
Beginn Ihrer 40sten Tagung in Sachsens Residenz namens 
der Königlichen Staatsregierung herzlich willkommen, Aus 
kleinen Anfängen im Jahr 1856 hervorgewachsen, ist der 
Verein deutscher Ingenieure jeizt zu einer Macht geworden 
und erstreckt sich mit seinen rd. 23 000 Mitgliedern über ganz 
Deutschland und einen Teil von Oesterreich. Erst verhältnis- 
mäßig split ist der Verein nach Sachsen gedrungen. Nach- 
dem er aber hier Fuß gefaßt hatte, ist es ihm in kürzester 
Frist auch gelungen, hier zahlreiche Anhänger um seine 
Fahnen zu scharen. Nimmt doch z. B. der Dresdener Bezirks- 
verein mit seinen 6006 Mitgliedern unter den 47 Bezirksver- 
einen die fünfte Stelle ein. Bei dem regen Zusammenhang, 
der zwischen der Ingenleurkunst und der Industrie besteht, 
ist dies num allerdings kein Wunder, denn erst die Kunst der 
Ingenieure hat die Industrie zu dem gemacht, was sie jetzt 
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ist; und was die letztere für unser Land bedeutet, ist 50 bei» 
kannt, daß es einer näheren Ausführung nicht bedarf. Mit 
welcher Freude und Genugtuung ibre Tagung hier will- 
kommen geheißen wird, davon können Sie sich durch den 
Augenschein überzeugen, Hat doch Se. Majestiit der König 
selbst es Sich nicht nehmen lassen, Sie zu begrüßen, und 
zeigt doch die glänzende Versammlung die Sympathien, die 
Ihnen in Dresden entgegengebracht werden. Möge Ihre 
Tagung, die durch die Anwesenheit so vieler berilhmter 
Männer ausgezeichnet Ist, unter denen ich zu meiner Freude 
auch meinen alten Freund und ehemaligen Kollegen, den 
Grafen Zeppelin, den ich als Vater des jüngsten Kindes der 
Ingenieurwissenschaften bezeichnen möchte, erblicke, dem 
Vaterland zum Ruhme, Ihnen selbst zu vollster Befriedigung 
gereichen. (Lebhatter Beifall) 


Hr. Oberbürgermeister Geheimer Finanzrat Denutler. 
Königliche Majestät! Meine hochverehrten Herren! 


Als im vorigen Jahr von Koblenz aus die Anfrage an 
mich gerichtet wurde, ob ich den Verein deutscher Inge 
nieure namens der Stadt bei seiner diesjährigen Versammlung 
in Dresden willkommen heißen würde, da habe ich diese 
Frage nicht ohne eine gewisse Bangijgkeit mit ja beantwortet. 
Denn ganz andre Werke und größere Arbeltstitten, die der 
Kunst und Wissenschaft der Ingenieure ihr Dasein verdanken, 
hatten Sie damals in der Nachbarschaft der Feststadt, im Rhein- 
land und in Westfalen, Gelegenheit zu seben, als dies hier in 
Dresden und in seiner unmittelbaren Umgebung der Fall sein 
wird, Und ganz anders versieht der Rheinländer mit seiner 
bodenstlindigen Fröhlichkeit und Heiterkeit die Gastfreund- 
schaft auszuüben, als wir dem nüchternen und kühleren Nor- 
den näher wohnenden Sachsen. Hemte aber, wo ich die Ehre 
habe, den Verein deutscher Ingenienre hier persönlich namens 
der Stadt zu begrüßen und willkommen zu heißen und wo 
ich sebe, in welch stattlicher Anzahl seine Mitglieder zu uns 
gekommen sind und welch glinzende Namen sich unter 
unsern Glsten befinden, darf ich dech einige Hoffnungen 
hegen, daß ich meine Zusage nicht zu bereuen brauche, das 
heißt, daß Sie sich hier in Dresden wohl befinden werden. 

Und in der Tat, wenn Dresden durch seine Technische 
Hochschule an sich schon eine Pllegestätte der Ingenienr- 
wissenschaften ist, so bat in den letzten Jahrzehnten doch 
auch die praktische Betätigung dieser Wissenschaften, das 
heißt die Industrie, die mittelbar oder unmittelbar auf der 
Tätigkeit von Ingenieuren beruht, einen gewaltigen Auf- 
schwung bei uns genommen und insbesondere ihren eigen- 
artigen Charakter der Vielseitigkeit und Vielgestaltigkeit 
immer welter ausgebildet. 


Eines aber hoffe ich am meisten, daß Sie es mir nın 
Schluß Ihrer Arbeit besilitigen werden: das nlimlich, daß wir 
den deutschen Zug der Wissenschaftlichkeit und Gründlich- 
keit hier am Sitze der Hochschule ganz besonders pflegen, 
und ‚daß wir den Zusammenhang zwischen Theorle und 
Praxis im Ingenieurwesen nie vergessen haben, dad wir uns 
vielmehr allezeit bewußt geblieben sind, wie die überragende 
Stellung unsrer deutschen Industrie und ihre gewaltigen 
Fortschritte in den letzten Jahrzebnten- nur der ständigen 
Wechselwirkung zwischen Lehre und Leben zu verdanken 
sind. Und wenn ich, meine hochgeehrten Herren, heute zu 
den vielen Wünschen für Ihre Arbeit einen besonders warm 
empfundenen hinzufügen darf, so ist es der, daß den deut- 
schen Ingenieuren nie die Erkenntnis verloren gehen möge, 
daß nur in tiefgründiger wissenschaftlicher Tätigkeit neben 
der unermädlichen, auf Erfolg gerichteten praktischen Arbeit 
ihre Bedeutung und die Stellung unsrer Industrie in der 
Welt beruht, und daß, wie stets in dieser Welt, auch diese 
Stellung nur mit denselben Mitteln erhalten werden kann, 
mit denen sie begründet worden ist. 

Mögen auch Ihre Verhandlungen bei der gegenwärtigen 
Tagung von diesem Geiste der Einigkeit zwischen Wissen- 
schaft und Praxis getragen sein, und möge diese Tagung 
Ibnen und unsern Vaterlande reichen Segen bringen. Dann, 
hoffe Ich, werden Sie auch an die Stunden der Erholung und 
an das Geringe, was wir Ihnen hierbei darzubringen ver- 
mögen, noch später mit Freuden zurückdenken. In diesem 
Sinne begrüße ich Sie namens der Haupt und Residenzstadt 
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Dresden aufs berzlichste und heiße Sie bei uns willkommen, 
(Lebhafter Beifall; 

Seine Magnitizenz Hr. Gehelmer Hofrat Professor Dr. 

Möhlau, Rektor der Teehnischen Hochschule Dresden: 
Euere Majestlit! Hochgeehrte Herren! 

ben freundlichen und herzlichen Willkommetsgruß, 
welchen ich Ihrem Verein hiermit entblete, teilt mit der 
Technischen Hochschule Dresden die ihr nabestehende Berg- 
akademie Freiberg. 

Unzweifelhait gehört es zu den allerwichtigsten Auf- 
gaben unsrer Hochschulen, in ihrer engeren Umgebung auf 
den verschiedensten Gebleten der Technik fördernd und an- 
regend zu wirken. Wer aber dauernd Anregung geben will, 
der muß auch solche empfangen. Deshalb kann uns nichts 
erwünschter sein, als wenn eine so hoch angesehene Körper- 
schaft mit wissenschaftlich und praktischtechnischen Zielen 
wie die Ihrige zur Abhaltung ihrer Hauptversammlung 
nach Dresden kommt. Sie erweisen uns durch Ihre Gegen- 
wart einen sehr großen Dienst, indem Sie den hiesigen In- 
genieuren die Aufrechterhaltung der so dringend nötigen 
Füblung mit den Fachgenossen ganz wesentlich erleichtern. 


Aber auch Sie werden in unserm schönen Dresden und 
insbesondere an unsrer Hochschule manches schen können, 
was Ihr Interesse zu wecken geeignet ist. Hat doch die 
Königliche Staatsregierung bei der Ausstattung unsrer Hoch- 
schule und der für Maschinen-, Elektro- und Fabrikingenieure 
bestimmten Neubauten in weitestgehendem Maß allen Be- 
dürfnissen Rechnung getragen, in allerletzter Zeit noch durch 
die Begründung einer Lehrmittelsammlung und Ausstellung 
für Bearbeitungsmaschinen aller Art, zunächst spezifisch 
sächsischer Herkunft. 


Und so wlinsche ich von Herzen, daß Sie neben all 
der Vermehrung Ihres Wissens und der Bereicherung Ihrer 
persönlichen Beziehungen, die ich mit Ihnen von der bevor- 
stehenden Tagung erhoffe, auch die Uecberzeugung mit sich 
fortnehmen werden, daß hier Einrichtungen geschaffen wor- 
den sind, welche Ihrem jungen Nachwuchs in jeder Hinsicht 
eine vortrefiliche Ausbildung ermöglichen. 


Ein Fesittag wie der heutige regt zu außergewähnlichen 
Maßnahmen an. Es gereicht mir zur besondern Freude, der 
Verkündiger eines Beschlusses zu sein, welchen Rektor und 
Senat auf Grund des der Technischen Hochschule durch 
Königliche Huld eingeräumten Rechtes gefaßt haben, 


Auf einstimmigen Antrag der mechanischen Abteilung 
verleiht die Technische Hochschule Dresden dem Direktor 
der A,G, Lauchhammer, Hrn. Kommerzienrat Joseph 
Hallbauer, die Würde eines Doktor-Ingenleurs ehrenhalber 
in Anerkennung seiner hervorragenden Verdienste um die 
Förderung der Eisenindustrie und um die wissenschaftliche 
Forschung auf dem Gebiete der Materialprüfung. 

Indem ich mich glücklich schätze, der erste zu sein, 
welchem es vergönnt ist, Ihnen, hochgeehrter Herr Kom- 
merzienrat, zu dieser Sie wie unsre Technische Hochschule 
gleichmädig ehrenden Anerkennung zu gratulieren, bitte ich 
den Vorstand der mechanischen Abteilung, Hrn. Professor 
Kübler, das Ehrendoktordiplom überreichen zu wollen. (10b- 
hafter, antialtender Beifall) 


2) Geschäftsbericht des Direktors 


Hr. D, Meyer gibt an der Hand des gedruckt vorlie- 
genden Geschäftsberichtes einen kurzen Abriß von der (ie- 
staltung und jüngsten Tittirkeit des Vereines. 


») Verleihung der Grashof-Denkmünze. 


Vorsitzender: M. H., der Vorstand im Einverständnis 
mit den Inhabern der Grashof-Denkmünze schlägt Ihnen vor, 
die höchste Auszeichnung, die der Verein deutscher Ingenieure 
au vergeben vermag, die goldene Grashof-Denkmünze, dem 
Grafen Ferdinand von Zeppelin zu verleihen. (Rausehender 
langanbaltender Beifall) 

M.H, wir leben in einer großen Zeit, die man vielleicht 
einst gleichberechtigt jener gewaltigen Entwicklung gegen- 
überstellen wird, die in der ersten Hälfte des vorigen Jahr- 
hunderts uns Dampfschiff und Lokomotive beschert hat. Von 


14565 Ihe 4Vste Hauptversammlung ia Irenten 1908, 


Zeitschrift des Vereins 
deutscher Ingenieure. 





den vier Elementen der Alten: Fener, Wasser, Luft und 
Erde, sind wir im Begriff, uns als letztes die Luft zu unter- 
werfen. Die Erde haben wir nach allen Richtungen hin mit 
eisernen Schienensträngen umgilrtet, auf denen Menschen 
und Güter über die Erdteile dahin rollen, und ein Drahtnetz 
umspannt unsre Erdkugel, durch dessen Maschen mit blitz- 
artiger Geschwindigkeit der elektrische Strom die Nachrich- 
ten von Ort zu Ort trägt. Aufdem gewaltigen Wasserbecken 
unsrer Meere, Seen und Flüsse fahren von Wind und Wetter 
unabhängige Dampfschiffe und machen das unwirtliche Meer 
zur völkerbelebten Verkehrstraße. Das Feuer aber haben wir 
in der Dampfmaschine, von deren Entstehung an ein neuer 
Abschnitt in der Weltgeschichte gerechnet werden kann, zu 
nutzbringender Arbeit im Dienste des Menschen geblndigt. 

Der Anfang des zwanzigsten ‚Jahrhunderts sieht nun die 
Eroberung der Luft in die Wege geleitet. Wir haben go- 
lernt, elektrische Schwingungen zur Nachrichtenbeförderung 
durch das Luftmeer zu senden, und wir stehen im Begrift, 
die Schätze der Atmosphäre uns nutzbar zu machen. Vor 
allem aber wird die gesamte Kulturwelt heute durch die 
Aufgabe erfüllt, das uralte Sehnen der Menschheit, sich gleich 
dem Vogel frei in den Lüften bewegen zu können, zur 
Wirklichkeit werden zu lassen. 

Vorn in der Reihe der Kämpfer auf diesem Gebiet steht 
Graf Ferdinand von Zeppelin, der sich uns gleich allen 
andern großen Bahnbrecherh auf technischem Gebiete nicht 
nur reich an Ideen, ‚sondern auch von bewundernswerter 
Ausdauer in der Durchführung des von ihm als richtig Er- 
kannten gezeigt hat. Seiner ersten Erfolge im ersten Jahre 
des zwanzigsten Jahrhunderts und seiner letzten großen Er- 
folge im Herbst vorigen Jahres sind wir alle Zeuge gewesen. 

Unmittelbar drängen sich uns die Vergleiche auf mit 
jenen großen Pionieren der Technik, denen wir Dampfschifl 
und Eisenbahn zu verdanken haben. Hat nicht Graf Zeppelin 
mit ebenso viel Vorurteil und Nichtverstehenkönnen der 
Menschen kämpfen müssen wie ein Fultoen, ein Stephenson, 
haben nicht auch seine V’rophezeiungen uns wie Märchen 
geklungen, die nur in dem Kopfe eines optimistischen Er- 
finders entstehen konnten? Wie jene großen Ingenieure aus 
der ersten Häfte des vorigen Jahrhunderts hat auch Graf 
Zeppelin jahrzehntelange Versuchsarbeit lelsten milssen, hat 
auch er durch das Feuer zahlreicher Mißerfolge hindureli 
miissen, echo ihm der wohlverdiente Erfolg, der uns alle mit 
Freude und Begeisterung erfüllt, beschert war. 

Mit der Zuversicht, die wir vom Grafen Zeppelin. lernen 
können, wollen wir ihm und uns von ganzem Herzen wün- 
schen, daß seinem in wenigen Tagen anbrechenden Tisten 
Lebensjahre auch die Krönung dieses Strebens beschert sein 
möge, auf die er mit Sicherheit zu rechnen Grund und Ur- 
sache hat, 

Wir aber wollen dem Manne, der an der Schwelle des 
Greisenalters mit dem kühnen Mut eines Jünglings sich in 
den Dienst einer der größten und schwierigsten Aufgaben der 
Technik gestellt hat, unsre Anerkennung und Dankbarkeit 
aussprechen und bewahren. (Lehhafter, fanganhaltender Reitall) 

M. H., durch Ihren minutenlangen Beifall haben Sie 
schon zu erkennen gereben, daß der Antrag Ihres Vorstan- 
des einen Widerhall in Ihren Herzen gefunden hat. 

Nunmehr bitte ich Sie, hochverehrter Herr Graf, diese 
Denkmünze aus meinen Händen entgegenzunehmen ils 
Zeichen der Anerkennung des deutschen Ingenlenrs für Ihre 
phäinomenale Leistung. Ich füge hinzu, daß ich zugleich den 
Glückwunsch der ganzen Versummlung Ihnen zu Füßen 
legen darf. (Stürmiseher Beifall) 


Se, Exzellenz Hr. Dr.-Ing, Graf v. Zeppelin: 

Ich finde keine Worte, um dem stolzen Glücksgefühl, mit 
dem mich diese außerordentliche Ehrung erfüllt, und dem 
Dank Ausdruck zu geben für die Güte, mit der Sie davon 
abeschen haben, dad mein Wissen doch sehr wenig hoch- 
steht, und mir dennoch diese Ehrung haben zuteil werden 
lassen. (Rauschender Beifall) 

Vorsitzender: M. H., zu den Männern der kühnen 
Ideen und der zähen Tatkraft gesellen sich als gleichwertige 
wichtige Faktoren des technischen Fortschrities die Vertreter 
der großzügigen wissenschäftlichen Forschungen, die in sonve- 








räner Beherrschung des Küstzeuges, das Mathematik und 
Naturwissenschaften bieten, in engster Fühlung mit den prak- 
tischen Bedürfnissen die Bedingungen für sicheren und 
schnellen Erfolg neuer Unternehmen festlegen und ihre Er- 
kenntnis durch Wort und Schrift der Allgemeinheit zu- 
günglich machen. Als einen glinzenden Vertreter dieser 
Gruppe für den Fortschritt kämpfender Männer unsres Be- 
rufskreises schlagen wir Ihnen für die Verleihung der Gras- 
hof-Denkmünze Hrn. Prof, Dr. Aurel Stodola in Zürich 
vor. (Lebhafter Beifall) 

Leicht ließen sich Fiden des Vergleiches zwischen ihm 
und dem Manne ziehen, dessen Namen diese Ehrendenkmiinze 
trägt. Wie Grashof ein aufopferungsvoller Lehrer der Jugend, 
wie er ein Beherrscher der schwierigsten mathematisch-physi- 
kalischen Methode, ist auch Stodola durch die stete enge 
Fühlung mit dem praktischen Bedürfnis sowie durch den be- 
scheidenen Grundzug seines Wesens vor jeder einseitigen 
UVeberschätzung der »reinen« Wissenschaft behütet worden, 
die früher, besonders in Deutschland, der gesamten Entwick- 
lung zum Schaden so ınanche hervorragende Männer zu einer 
unfruchtbaren Geringschätzung des Lebens geführt bat. 

Bahnbrechend sind Stodolas wissenschaftliche Arbeiten 
für die neueste Entwicklung unsrer Wlirmekraftmaschinen, 
für die Dampfturbinen geworden. Auf unsrer Düsseldorfer 
Hauptversammlung 1902 teilte uns Stodola die ersten Ergeb- 
nisse seiner Untersuchungen auf diesem Gebiete mit. Das 
große Aufsehen, das der in wesentlich erwelterter Form in 
unsrer Zeitschrift veröffentlichte Vortrag erregte, gab Ver- 
anlassung, die wiederum erheblich vermehrte Arbeit in Buch- 
form erscheinen zu lassen. 

Fast unüberschbar ist inzwischen unter dem Einfluß der 
stetig wachsenden praktischen Bedeutung der Dampfturbinen 
die Literatur dieses Gebietes angewachsen. Aber unbestreit- 
bar nimmt das Werk Stodolas, das heute allgemein verbreitet 
in dritter Auflage vor uns liegt, die erste Stelle ein; er Ist 
zu der auf wissenschaftlicher Forschung aufgebauten Kon- 
struktionslehre der Dampfturbine geworden. 

Ich bitte um die Einwilligung der Versammlung, dad 
der Antrag des Vorstandes zum Beschluß erhoben wird. {Leb- 
hafter, anhaltender Beifall) i 

Ihre Zustimmung ist erfolgt. Hr. Professor Stodola ist 
nicht anwesend; ich werde ihm daher zunfichst telegraphisch 
von unserm Beschluß Kunde geben. 


4) Vorträge. 

Hr. Geh. Hofrat Prof. Dr. Hempel-Dresden spricht 
über die Trinkwasserversorgung der Städte vom 
chemischen Standpunkt. 

Hr. Dr.-Jug. Graf von Zeppelin-Stut/gart spricht über 
Erfahrungen beim Bau von Luftschiffen.!) 

Der Vorsitzende spricht beiden Rednern den Dank 
der Versammlung aus. 

{Schluß der Siteung 1'/, Uhr) 


Zweite Sitzung. 


Dienstag den 350. Juni 1905 
in der Aula der Technischen Hochschule. 
(Beginn vormittags 10 Uhr.) 
Vorsitzender: Hr. Treutler. 


Vorsitzender: M, H., bevor wir in unsre Tagesordnung 
eintreten, möchte ich mich einer Daukespflicht entledigen. 
Se. Magnifizenz der Herr Rektor und der Hohe Senat haben 
uns diese Rlume für unsre Verhandlungen zur Verfügung 
gestellt. Sie haben uns auch die Gelegenheit geboten, die 
schönen Einrichtungen der Technischen Hochschule zu be- 
sichtigen. M. H., damit ist wieder der Geist der Zusammen- 
gehörigkeit von Wissenschaft und Praxis bezeugt, und wir 
wollen hoffen, daß das auch immer so bleiben werde, zum 
Segen der deutschen Industrie und unsres deutschen Vater- 
landes. 

lch möchte hier öffentlich den Dank gegen Se. Magni- 
fizenz und den Hohen Senat der Technischen Hochschule 
hekunden, (Heim) 
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Zur Begrüßung des Vereines nehmen nunmehr das Wort: 

Hr. Geheimer Rat Dr. Ira. Köpeke, Dresden, namens 
des Verbandes deutscher Architekten und Inzenieurvereine, 

Hr. Geh. Baurat Homilins, Dresden, namens des 
Sächsischen Ingenieur- und Architektensereines und 

Hr. Professor Gürges, Dresden, namens des Verbandes 
deutscher Elektrotechniker, 

Der Vorsitzende spricht den Rednern den Dank der 
Versammlung aus, 


5} Rechnung des Jahres 1907, 
Nach dem Antrage des Vorstandsrates genehmigt die 
Versammlung die Rechnung des Jahres 1907 und spricht die 
Entlastung des Vorstandes und des Direktors aus. 


6) Wahl des Vorsitzenden und zweier Beigeordneten 
im Vorstand, 
An Stelle der aus dem Vorstande mit dem Ablauf des 
Jahres ausscheidenden Herren Slabyv, Hartmann und Cox 
werden gewählt: 


als Vorsitzender für die Jahre 1909 bis 1911 Hr. Kom- 
merzienrat Dr.-Ing. Ernst Heller, Generaldirektor 
der Hannoverschen Maschinenbau-A.-G., Hannover, 


als Beigeordnete die Herren 
Direktor Johannes Körting, Düsseldorf, und 
Direktor Walter Meng, Dresien. 

Durch das Los wird entschieden, daß sich die Amtspe- 
riode des Hrn, Körting auf die Jahre 1909 bis 1911, die des 
Hrn. Meng auf die Jahre 1909 und 1910 beziehen soll (vergl 
Z. 1908 5. 1374), 

Die Gewählten haben sich zur Annahme ihrer Acmter 
bereit erklärt. 


7) Wahl zweier Rechnungsprüfer und ihrer Stell- 
vertreter für die Rechnung des Jahres 1903, 
Als Rechnungsprüfer werden die Herren Blümeke und 
Rteuß, als derer Stellvertreter die Herren Mjarup und 
Schnaß gewählt. 


6) Hilfskasse für doutsche Ingenieure. 

Der Bericht des Kuratoriums liegt vor und gibt zu Er- 
örterungen keinen Anlaß. 

Hr. Fehlert: M. H., ein Wort der Ergänzung zu dem 
vorlierenden Bericht! Er enthält eine Warnung gegen Miß- 
brauch der Hilfskasse‘). Ich möchte eine zweite Warnung 
bier aussprechen. Es Ist mir soeben mitgeteilt worden, 
dad in einem Fall ein Bittsteller sich an zwei verschiedene 
Beeirl;ssereine gewandt und eine Unterstützung nachgesucht 
hat MM, H, ich bitte Sie — das ist In einem früheren 
Rundschreiben auch schon ausgesprochen worden —, wenn 
ein Gesuch an einen Bozirksverein gelangt, so mögen 
die Beauftragten des Bezirksvereines sich sofort an die Zen- 
tralstelle wenden und anfragen, ob der Betreffende sich sehon 
früher um eine Unterstützung beworben hat, oder ob ein 
Gesuch vorliegt. Auf diese Weise wird verhindert, daß ein 
Bittsteller von zwei verschiedenen Seiten unterstützt wird. 


9) Pensionskasse der Beamten des Vereines 
deutscher Ingenieure. 
Die Rechnung über die Kasse liegt vor; Bemerkungen 
werden daran nicht geknüpft. 


10) Berichte des Vorstandes über in Gang befind- 
liche Vereinsarbeiten. 


. a) Technolexiken. 

Hr. Taaks: M.H., selt der letzten Hauptversammlung 
ist die Angelegenheit des Technolexikons, wie Ihnen ja 
größtenteils bekannt sein wird, in ein neues Fahrwasser ge- 
kommen. Der erweiterte Vorstand, wie er aus der Wahl der 
Hauptversammlung in Koblenz hervorgegangen war, hatte 
den Auftrag erhalten, das Technolexikon-Unternehmen weiter 
zu behandeln und, wenn nötig, zu erledigen. 
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Der erweiterte Vorstand hat es daher zunüchst für er- 
forderlich gehalten, die bisherige Arbeit zu cinem Stillstande 
zu bringen um die wegen der Durchführung des Unter 
nehmens in «dem früheren Sinn abgeschlossenen Vertrlige mit 
dem wissenschaftlichen Leiter des Unternehmens Hrn. Dr. 
Hubert Jansen und mit der Verlagsbuchhandlung zu lüsen, 
Das ist geschehen, und darüber ist den Bezirksvereinen be- 
richtet worden. 


Weiter überlegte man sich einerseits die Maßregeln, die 
es möglich machen sollten, das Technolexikon durchzuführen, 
namentlich auch eine Verteilung der finanziellen Belastung 
auf breitere Schultern, und erörterte anderseits das Verlahren, 
nach dem die Arbeiten welter geführt werden könnten, In 
ersterer Beziehung Ist man dahin gekommen, mit der Reich*- 
reglerung wegen Unterstützung dieses Unternehmens in Ver- 
hbandlungen zu Ireten. Erfreulicherweise sind diese Bomühun- 
gen von einem gewissen Erfolge gekränt worden, wenigstens 
so weit, daß die mußgebende Stelle, das Reichsamt des In- 
nern, nuchdem «5 sich durch Gutachten über die Bedeutung 
des Unternehmens hatte unterrichten lassen, zu dem Ent- 
schluß gekommen Ist, dem Reichstage eine Bewilligung in 
dieser Richtung zu empfehlen, 

Es ist in Aussicht genommen, demnächst zu einer ersten 
Verhandlung im Beichsamt des Innern zusammenzutreten. 

Was sodann die andre Frage anbelangt, nach welchem 
Verfahren weiter gearbeitet werden soll, und wie sich die 
Durchführang des Unternehmens ermöglichen läßt, so ist sich 
der erweiterte Vorstand klar geworden, daß es für den Verein 
deutscher Ingenieure nach den gemachten Frlahrungen nicht 
möglich, nicht zulässig sei, die Verantwortung, auch selbst 
nur die moralische Verantwortung, für die einwandfreie 
druckfertige Herstellung des Manuskriptes zu übernehmen. 
Ebenso wie er finanziell der Aufgabe nicht gewachsen war, 
so war er es auch in dieser Richtung nicht; der erweiterte 
Vorstand hat also beschlossen, den Standpunkt einzunehmen, 
daß die Verantwortlichkeit für die Fertigstellung des Manu- 
skriptes dem Verein deutscher Ingenieure nicht ferner auf- 
gebürdet werden soll. 


Es sind danu mit Verlagsbuchhandlungen Verhandlungen 
gopflogen worden, die bis zu einem gewissen Punkte go- 
diehen, aber doch noch nicht so weit abgeschlossen sind, daß 
wir Ihnen heute eino Vorlage machen könnten, 


Inzwischen hat nun der Vorstand den Vorstandsrat im 
April dieses Jahres zu einer Sondersitzung einberufen, deren 
Verhandlungen in der Zeitschrift 1908 8. »04 veröffentlicht 
worden sind. Der Vorstandsrat ist zu der Üeberzeugung ge 
kommen, daß das Verfahren, wie ich es eben dargelegt habe, 
das für den Verein deutscher Ingenieure richtige und zweck- 
midige sei, auch geeignet, zum Ziele zu führen. 

Auch die Frage ist erwogen worden, ob das ganze 
Unternehmen, wie es aufgebaut war, als ein einheitliches, 
alphabetisch geordnetes Tevhmnolexikon fortzufilhren sei. Um 
diese Frage zu klären, sind mehrere Gutachten namhafter 
Miioner, die auf diesem Gebiete Kenntnisse besitzen, eingo- 
fordert worden, die aber zum Teil erst in den allerleizten 
Taren eingegangen sind, so daß sie noch nicht im Druck 
vorliegen. Intoljedessen ist auch das Ergebnis dieser Rund- 
frage» noch nicht endgültig festzustellen. 

Zudem ist zu beachten, daß, nachdem wir uns ent 
schlossen haben, die Unterstützung des Reiches und der 
Staaten anzuzchen, die natürliche Folge seln wird, daß wir 
auch nicht mehr das alleinige Bestimmungarecht in den ent- 
scheidenden Fragen haben, sondern dad das Reichsamt des 
Innern und die Vertreter der Stanten, die etwa der Sache 
beitreten werden, nalırgomäß verlangen werden, auf die 
ganze Organisation und weitere Ausgestaltung ebenfalls Ein- 
Auß zu gewinnen, 

Infolredessen können wir, wie gesagt, weiteres nicht 
mitteilen. Den Stand des Unternehmens glaube Ich mit 
diesen kurzen Worten wohl klar gestellt zu haben, zumal 
die Vorglinge ja zum großen Teil auch schon in unsrer Zeit- 
schrift dargelegt sind. 

Hr. Professor Dr, Scheffler- Dresden (Hast): Gestatten 
Sie mir, meine hochverehrten Herren, mich Ihnen als Dozent 
der technischen Sprache an unsrer Technischen Hochschule 
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Dresden vorzustellen. Sie werden es begreiflich finden, daß 
ich ein lebhaftes Interesse an Ihrem Unternehmen habe, und 
daß Ich dem Vorstande sehr dankbar bin, daß er ınir einige 
wenige Worte gestattet. 

Das Technolexikon hat eine Vorgeschichte, In den 70er 
Jahren babo ich die Absicht gehabt, in bescheidneren Grenzen 
etwas Aechnliches zu schaffen. Ich war mit Professor Langen- 
scheidt in Verhandlungen getreten, nnd der schrieb mir da- 
mals, er wolle 500006 4 dazu geben, wenn ich seitens der 
sächsischen Regierung ebenfalls 500 000 „# garantieren könne; 
dann wollten wir die Sache unternehmen. Sie ist damals 
gescheitert, und grüßere Kräfte als wir haben jetzt die 
finanziellen Schwierigkeiten, wie wir eben gehört haben, 
nicht minder empfunden. 

Dann, m. H., möchte ich es begreiflich finden, daß diese 
Arbeit große Schwierigkeiten gehabt hat. Die Gebrüder 
Grimm haben einmal gesagt, die Zettel, die auf sie ein- 
stürmten, seien wie Schneeflocken im Wintersturm, die sie 
begrüben. Noch heute ist das Deutsche Wörterbuch nicht 
fertig, während die Franzosen auf diesem Gebiet ein Lexikon 
durch Littr& erhalten haben. 


Ich würde es schr bedauern, wenn bei dem Techno- 
lexikon nur etwa Philolegen mitarbeiteten, wenn nicht 
such die Ingenieure mit den Philologen zusammenarbeiten 
wollten, und ich möchte ferner als einen Wunsch aussprechen, 
daß auch die Etymologie, wo sie durchsichtig, berücksichtigt 
würde, und daß auch nach Möglichkeit kleine Zeichnungen 
dem Würterbuch beigegeben würden. 


Dann jgestatte ich mir noch, darauf hinzuweisen, was 
ich bei meinem Gutachten über die Schaffung eines Techno- 
lexikons selnerzeit vorschlug, es möchten zunlichst große 
Einzelgebiete der Technik, z. B. Spinnerei usw., bearbeitet, 
also Spezlalwürterbiicher geschaffen werden, und dann aus 
ihnen das Gesamtwörlerbuch. Vielleicht ist dieser Weg auch 
jetzt noch gangbar; man befriedigt dadurch schneller große 
Kreise der Industrie, erhitle Mittel zur Fortsetzung des Werkes, 
und das Gesamtwerk ergibt sich aus den Sonderwörterbüchern 
als reife Frucht. 

Ich möchte dann zum Schluß noch den Dank der Do- 
»enten der Technischen Hochschule aussprechen für die große 
Aufgabe, die Sie übernommen haben; denn nicht nur die 
Industrie, sondern auch wir, die wir bestimmt sind, die Stu- 
denten in die technische Sprache der großen Kulturvölker 
einzuführen, schulden Ihnen dafür Dank. {lteltalı) 


Hr. Neumann: M. H.; ein großer Teil von uns 
ist wahrscheinlich zur Hauptversammlung gekommen mit 
Rücksicht auf die Verhandlungen, die hier über das Tlechno- 
lexikon gepflogen werden sollen. Nun hören wir aber, daß 
die Frage, die zur Erörterung gestellt wird, nur die eine ist, 
ob nämlich dem Vorstand die Ermächtigung erteilt werden soll, 
mit Behörden und andern geeigneten Stellen über die Fortfüh- 
rung des Werkes in Verbindung zu treten. M. H., die Fort- 
führung des Werkes auf diesem Weg Ist ja lingst geschehen, 
bevor noch dieser Antrag des Vorstandes auf die Tages- 
ordnung gesetzt worden ist, und es sind ja auch in den Be- 
zirksvereinen sehon ähnliche Ausführungen gemacht worden, 
wie wir sie von Hrn, Taaks vorhin gehört haben. Aussich- 
ten sind uns gemacht worden, ohne daß uns irgend etwas 
Positives darüber hätte gesagt werden können. 

Nun meine ich, daß wir doch nicht zu diesem Zweck 
uns hierher bemühen, um immer wieder nur von diesen 
Aussichten etwas zu hören. Wir schweben ja nach wie vor 
im Ungewissen, wir wissen ja nach wie vor nicht, was aus 
der Angelegenheit werden wird und welchen Weg sie gehen 
wird, Es ist aber unser Wunsch, daß man uns hört, bevor 
man irgendwelche weiteren Schritte in der Angelegenheit 
tut. Wir haben in diesen 7 bis 9 Jahren Erfahrungen ge- 
macht, und diese Erfahrungen sagen uns, daß wir nicht so 
ohne weiteres mit alledem, was geschieht, einverstanden sein 
können. Deswegen muß ich für meinen Teil hier’ erklären, 
daß ich einigermaßen befremdes bin, über diese Angelegen- 
heit nicht mehr zu erfahren, als wir eben hier gehört haben, 
und daß ich den Wunsch habe, es möchten sich die betret- 
fenden Stellen doch etwas deutlicher über den Verlauf äußern, 
den diese Angelepenheit etwa nehmen wird. 


Zeitschrift des Vereines 
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Hr. Taaks: M. H., der Herr Vorredner sagt mit Recht, 
es stehe jetzt hier nur der Antrag zur Verhandlung, der 
Ihnen im Druck behäudigt ist: »Der erweiterte Vorstand 
wird ermilchtigt, in Verhandlung mit dem Reiche und den 
Staatsbehörden darüber zu treten, ob und in welcher Weise 
das Technolexikon in Verbindung mit dem Verein deutscher 
Ingenieure verwirklicht werden kann,« Ich habe Ihnen auch 
dargelegt, daß die ersten Verhandlungen darüber für den 
nächsten Monat in Aussicht genommen sind. Wenn heute 
die Hauptversammlung beschließen würde, diese Ermächti- 
gung soll nicht erteilt werden, dann würden wir den zu- 
ständigen Stellen pflichtgemäß mitteilen: Die Hauptversamm- 
lung des Vereines deutscher Ingenieure hat dem Vorstande 
die Ermächtigung zur Verhandlung nicht erteilt; infolge- 
dessen befinden wir uns nicht in der Lage, in Verhandlungen 
einzutreten, 

Bei der Organisation des Vereines und überhaupt bei 
großen Verbinden ist ein andres Vorgehen aber überbaupt 
nicht möglich. Der Vorstand muß die Schritte vorberaten 
und im geeigneten Stadium dem Vorstandsrat und der Haupt- 
versammlung gemäß den Vorschriften unsres Statuts und 
der Geschäftsordnung eine Vorlage machen, Hier sind ein- 
leitende Schritte in einer neuen Richtung vorzunehmen. So- 
lange wir von Ihnen die Ermächtigang nicht haben, mit dem 
Reichsamt des Innern zu verhandeln, können wir natürlich 
auch ınlt dem Reichsamt des Innern irgendwelche Abrede 
nicht treffen. Es sind wohl Vorbesprechangen möglich ge- 
wesen, aber eine Vereinbarung ist nicht möglich, und ehe 
wir nicht mit dem Reichsamt des Innern verhandelt haben, 
können wir auch keine feste Abmachung mit einer der Ver- 
lagsbuchhandlungen treffen. Es ist ja gewissermaßen die 
Billigung eines ersten Schrittes, den wir Ihnen vorschlagen; 
ich will noch hinzusetzen, daß der Vorstandsrat mit über- 
wiegender Mehrheit (Zurut: einstimmig!) diesen Schritt gebilligt 
hat, und daraufhin treten wir nun vor Sie mit dem Vor- 
schlage, iha auch zu billigen. Aber daß wir Ihnen hier 
nun schon etwas mitteilen sollten, was darüber hinausgeht, 
das ist unmöglich. Ich habe Ihnen ja gesagt, welche vor 
bereitenden Schritte wir getan haben, sobald wir zu 
einem Punkt gekommen sein werden, wo ein Abschluß nach 
irgend einer Richtung hin vorliegt, werden wir Ihnen darüber 
ptlichtgemäß berichten, wie wir ja auch der Versammlung 
des Vorstandsrates über alle Einzelheiten, die in den abge- 
laufenen °, Jahren vorgekommen waren, in ausführlicher 
Welse unter Vorlegung der Akten Bericht erstattet haben. 

Ich berrreife ja, m. H., daß ein Gefühl des Unbehagens 
bei den Bezirksvereinen und bei einzelnen Personen herrscht, 
daß das ganze Unternehmen nicht glatter vonstatten gegan- 
gen ist; aber darüber hier in der Hauptversammlung noch 
in einzelne Erörterungen einzutreten, würde doch sehr un- 
fruchtbar sein. Es Ist das Überhaupt gar nicht durchführ- 
bar, Nach den Vorschriften des Statates und der Geschälfts- 
ordnung können in der Hauptversammlung die vorliegenden 
Anträge nicht geändert oder amendiert werden, ohne daß 
der Vorstandsrat entsprechende Anträge vorbereitet 
und vorberaten hat Das ist elne weise Bestimmung; 
denn die Zusammensetzung einer Hauptversammlung ist der 
Natur der Sache nach nicht geeignet, den Verein in irgend 
einer Weise zu binden, ohne daß das durch den Vorstands- 
rat reiflichst vorgeprüft und vorbersten wire. In der Haupt- 
versammlung sind die Vertreter des Ortes in der Regel 
naturgemäß in der Mehrheit, und unsre draußen befindlichen 
Mitglieder würden sich schönstens bedanken, wenn man hier 
etwa weitgehende Beschlüsse zustande bringen wollte, die 
nicht in der statutenmäüßig vorgeschriebenen Weise vorbe- 
reitet wären, (Lebhafter Beifall) 

Hr. Neumann: M.H., es ist eben ausgeführt worden, 
daß die Beschlüsse des Vorstandsrates mit überwiegender 
Mehrhelt gefaßt worden sind. Wir wissen ja alle ganz 
genau, daß alle Beschlüsse, die sieh auf das Technolexikon 
bezogen haben, mit tiberwiegender Mehrheit im Vorstandsrat 
gefaßt worden sind, und wissen ebenso genau, welch uner- 
freuliches Ergebnis sie hatten. Also dieses Argument möchte 
ich in die Erörterung hier nicht einführen, denn es ist 
meines Erachtens nicht beweiskräftig. Ich nehme aber dank- 
bar zur Kenntais, daß — so glaube ich richtig verstanden 
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zu haben — die Ergebnisse der weiteren Verhandlungen den 
Bezirksvereinen mitgeteilt werden sollen, und zwar vor der 
Beschlußfassung und bevor ein endgültiger Schritt geschieht. 
(Zaruf: Selbstverständlich) Das möchte ich gern bestätigt 
wissen. 

Hr. Taaks: Soweit das durch unser Statut "und durch 
unsre Geschäftsordnung vorgeschrieben ist, wird es selbst- 
verständlich erfolgen. Aber daß jeder einzelne Schritt, der 
geschehen sollte, immer erst den Bezirksvereinen vorgelegt 
wird (Heiterkeit, das ist allerdings nicht möglich. So wollte 
ich meine Worte doeh nicht aufgefaßt haben, Wir werden 
uns streng an das Statut und an die Geschäftsordnung halten, 
wie wir es ja auch heute tun {sehr riehtlg!), und der Vor- 
standsrat wird jederzeit voll unterrichtet und zur Mitwirkung 
herangezogen werden, sobald es die Sachlage erfordert. (Let 
bafter Beifall) 

Hr. Hahn: Hr. Neumann bat soeben gesagt, die Beschlüsse 
über das Technolexikon seien zwar mit großer Mehrheit im 
Vorstandsrat gefaßt worden, er heiße das nicht beweiskräftig. 
Ich muß darauf fragen: Was ist denn wirklich beweiskräftig, 
wenn eine derartig absolute Erklärung von kompetenter Seite 
nicht mehr beweiskräftig sein soll? Zur Sache selbst be 
merke ich: 

Ich habe mich zum Wort gemeldet, weil ich selbst 
einer von denen gewesen bin, die immer wieder gegen 
die außerordentlich hohe Geldausgabe für das Techno- 
lexikon gesprochen haben, und die Zweifel gehegt haben, 
ob nicht ein Verfahren eingeschlagen werden könnte, das 
den Verein nicht so belastet; und ich muß jetzt erklären, 
daß die Ausführungen, die dem Vorstandsrat am 3. April in 
Berlin gemacht wurden, so beweiskräftig waren, daß auch 
die Herren, die bis dahin in schärfster Opposition gestanden 
hatten, einsahen, daß es sich hier nicht um eine Geldaus- 
gabe oder Nichtausgabe, sondern um eine Ehrensache des 
Vereines handelt. (Beta) Wenn nun die von den einzel- 
nen Bezirksverelnen nach Maßgabe ihrer Mitgliederzahl in 
den Vorstandsrat entsandten Herren der Ansicht sind, daß 
hier eine Ehrensuche des Vereines zu erfüllen ist, und wenn 
diese Herren weiter meinen, daß der erweiterte Vorstand in 
vollem Umfange nach bestem Wissen und Gewissen und zum 
Wohle des Vereines getan hat, was richtig ist — und wenn 
das nicht mehr beweiskriäftig sein soll, dann möchte ich gern 
hören: Wo kommt die Beweiskraft her, was soll bewiesen 
werden, und wer soll beweisen? (Lebhafter Beifall) 

Ein Antrag auf Schluß der Erörterung wird angenom- 
men mit der Maßgabe, daß Hr. Neumann noch das Wort er- 
halten soll. 

Hr. Neumann: Es ist doch nötig, m. H., daß man in 
diesen feurigen Wein der Begeisterung, die schließlich wie 
ein Lob auf den Verlauf der Technolexikonangelegenheit 
ausklang, auch einmal ein bischen Wasser gießt, und das 
werde ich jetzt tun. 

Zunächst knüpfe ich an die Worte des Vorredners an. 
Er fragt, was eigentlich beweiskräflig sein soll? Ich habe 
gesagt, die Beschlüsse des Vorstandsrates seien nicht unter 
allen Umständen beweiskräftig, und zum Beleg dafür verweise 
ich als Beispiel darauf, daß in Koblenz im Jahre 1907 der 
Vorstandsrat beschlossen hatte, es sollen die Ergehnisse der 
Technolexikonangelegenheit geheim gehalten werden. Spätere 
Beschlüsse des Vorstundsrates haben herbeigeführt, daß dieser 
Beschluß aufgehoben worden ist, und daß statt der Geheimtuerel 
die breiteste Oefientlichkeit, wie es in dem Bericht vom April 
dieses Jahres zu bemerken ist, stattindet. Wenn aber derart 
abweichende Beschlüsse zu einer und derselben Frage gefaßt 
werden können, so hat der Hinweis des Vorredners darauf, 
daß im Vorstandsrat stets die überwiegende Mehrheit be- 
schlossen hat, keinerlei sachliche Beweiskraft. 

Sodann aber, m. H., ist auch wohl das Eine noch zu 
bemerken, daß wir Mitglieder des Vereines uns sieben Jahre 
lang mit der berechtigten Erwartung getragen haben, es 
werde sich aus diesem von uns begonnenen Werk auch 
etwas Richtiges entwickeln, und wir durften uns mit Recht mit 
dieser Erwartung tragen, denn es ist bisber, meine ich, in 
der Geschichte des Vereines noch nicht dagewesen, daß er 
sich zu einem Werk hergegeben und große Mittel darauf 
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verwandt hat, und daß er sich schließlich nach so langer Zeit 
gestehen mußte, daß er selbst nicht imstande sei, es durchzu- 
führen, und daß er den Beistand andrer nötig habe. 

M.H., wir sind hier unter uns und können uns da wohl 
ruhige das Eingeständnis machen, daß das noch nicht da- 
gewesen ist, und daß dieser Umstand keineswegs dazu ge- 
eignet ist, unser Selbstgefühl zu heben. Soweit ich die Ver- 
hältnisse übersche, ist es bisher Brauch der deutschen Inge- 
nieure gewesen, nur solche Werke in Angriff zu nehmen, 
die derart gründlich vorbereitet und durchdacht waren, daß 
an ein Feblgehen nicht zu denken gewesen ist. Das ist die 
Auffassung, die den Ingenieuren in Fleisch und Blut über- 
gegangen ist, und die der breiten Oeffentlichkeit in Fleisch 
und Biut übergegangen Ist, und wenn wir heute mit einem 
derartigen Ergebnis unserer Mühe um das Technolexikon vor 
die (heffontlichkeit treten, so ist das nichts andres, als erstens 
ein Fiasko des Werkes und dann wohl auch eine starke Be- 
einträchtigung unsres Selbstgefühles und der Wertschätzung, 
auf die wir bisher in der Oefientlichkeit Anspruch hatten, 
Und wenn dem so ist, dann ist es wohl ganz richtig, daß 
man nicht bioß fortwährend seine Ausführungen in ein Lob 
über die Leitung und den Verlauf der Angelegenheit aus- 
klingen läßt. 

Das wollte ich bloß sagen. (Rufe: Bravo! Große Unruhe) 

Vorsitzender: M. H., wir dürfen die Erörterung nicht 
weiter fortsetzen, können also anf die Ausführungen des Hrn. 
Neumann nicht mehr antworten. Ich erteile aber Hrn. Tanks 
das Wort zu einer kurzen Berichtigung. 

Hr, Taaks: M. H., ich habe hier die Beschlüsse von 
Koblenz vor mir und habe ste der Sicherheit halber noch 
einmal durchgesehen. Es ist ein Irrtum, wenn der Hr. Vor- 
redner sagt, daß in Koblenz Geheimhaltung beschlossen wire, 
und dieser Irrtum bedarf dach der Richtigstellung hier vor 
der Versammlung. Er verwechselt das wahrscheinlich mit 
folgendem. In Koblenz haben wir berichtet, daß, da wir die 
Absicht hätten, Verträge zu lösen, die uns auf lange Jahre 
binden, es aus bekannten prozessunlen Rlücksichten nicht 
möglich sei, vor der Versammlung die ganze Sachlage im 
einzelnen zu erörtern. {Zustimmung Das haben wir gesagt, 
und darum baten wir Sie damals, den Vorstand zu verstärken 
und den erweiterten Vorstand zu ermächtigen, die Sache 
durchzuführen, wie er es für angemessen hält. So lag die 
Sache. Zustimmung) Als dann diese Sachlage geklärt war, 
als wir einen neuen Weg gefunden zu haben glaubten, da 
haben wir den Vorstandsrat einberufen und haben nun, go- 
löst von den Fesseln, die uns die Vorsicht auferlegte, alles 
eingehend berichtet, wie es ja bereits bezeugt worden ist 
und wie es ja auch selbstverständlich ist. 


Es wird nunmehr der Antrag: 

»Der erweiterte Vorstand wird ermllchtigt, in Verhand- 
lung mit dem Reiche und den Staatsbehörden darüber zu 
treten, ob und in welcher Weise das Technolexikon in 
Verbindung mit dem Verein deutscher Ingenieure verwirk- 
licht worden kann« 

einstimmig angenommen. 

Auf Anregung des Hrn. Lux schließt sich eine Erürte- 
rung über die Acußerung des Hrn. Taaks bezüglich der Be- 
handlung von Anträgen des Vorstandsrates durch die Haupt» 
versammlung an. 

Hr. Taaks weist auf den $ 41 des Statuts hin und er- 
klärt, daß en auch dem Gebrauche des Vereines entspreche, 
daß, wenn die Hanptversummlang irgend welche Aenderungen 
an den Anträgen des Vorstandsrates vorzunchmen wünscht, 
der abgelinderte Antrag dann nochmals an den Vorstandsrat 
zur Vorberatung zurückgehen muß, che er in der Haupt- 
versammlung selbst zur Erledigung gebracht werden kann. 

Hr. Schlomann fragt an, ob in solchen Fällen die Ab- 
Änderungsvorschiäge nicht zunächst einmal in der Hauptver- 
sammlung beraten werden könnten und ob etwa der Vor- 
standsrat gehalten sei, sofort nach Beendigung der Versamm- 
lung zusammen zu treten, damit die Hauptversammlung noch 
im Laufe ihrer Tagung zu einem Beschluß gelangen könne. 

Hr. Taaks erklärt, daß nach den Geptlogenheiten des 
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Verelnes dies von dem Beschluß der Hauptversammlung 
selbst abhänge; sie könne verlangen, daß die Frage vom 
Vorstandsrat alsbald beraten werde, damit noch im Laufe 
der Tagung Beschluß zu fassen sei, 

Hr. Blecher erklärt, daß dieser Teil des Statnts im 


Angeiegenhelten des Vereinen. 


Zeitschrift des Voreines 
deutscher Ingenisure. 


Jahr 1889 nach reiflicher Ueberlegung festgelegt worden 
sei, damit Ucberraschungen, wie sie wohl früher einmal ge- 
legentlich bei Hauptrersammlungen nicht immer zu Nutzen 
des Vereines vorgekommen seien, künftig ausgeschlossen sein 
sollten. (Schluß folgt.) 





Auf Betreiben des Elektroteehnisehen Versines Berlim, 
hat sieh im Anschluß an die Bestmehungen e-es Vereines 
eine Vereinlweitliehunge der gelsriuchliehen Ferselzeiehen her 
beizuführen’), ein 





Ausschuß für Einheiten und Formelzeichen {A. E. F.) 


gebilder. in dem «die Fulzenden raum nsehun 
technischen Vereins vertreten wine: 


Vielen md 


Demische Bunsen Gesellschaft, 
r Phvsikalische Gesellschaft, 
Klektmteehnischer Vereln, Berlin, 
Wien, 
Vesterreichischer Ingenieur- und Architekten-Verein, 
Schweizerischer Klekinsteelnischer Verein, 
Verband deutscher Architekten- une Ingrniemererein®, 
Mlrkiroter linker, 
Verein dentseher Gas um Wasserfachmlnner, 
Inrenienne, 
Maschinenimzenienre, 

Dieser Ausschuß hat folgemten Arbeitsplan: 

1) Einlwitliche Benennung, Bezeichnung und Insaniishe- 
stimmung wissenschaftlieher und twelnlsehwer Einheiten, 

2} einheitliche Festsptzwing der Zahlenwere wichtiger 
Größen, 

3) einheitliche Benennung und Begriif-bestimmung der 
in Formeln vorkommenden Grüßen, Anfstellumg einheitlicher 
Zeichen für diese Geben, 

4) sonstige einheitliche Abmarhunreen in Forwirigen auf 
wissenschaftlichem Gebivte, 


Der A. EFF, besrheiter die einzelnen in Ansicht are- 
nonmenen Aufgaben zunächst nach eigenem Ermessen nal 


bringt seinen Ent zurf in spruehreile Firm 
dann den Vereinen oder den von ilmen | iehteten Vereins 
organen zur Beratung mitgeteilt am angeleieh werünfentlleht, 

Nach einer angemessenen vum Ausselatb Iesteremetzien Frist 
teilt jeder Verein das Ergebnis seiner Beratung dem Antsschmß 
mit, Zur gleichen Frist kaum auch jedes Mitglied der Vereine 
sieht dem Aussehnß grgenüber zu dem verüftentlichten Anf- 
gaben und Entwürfen Außerm. 

Das Schinßergebnis der eiuzreangrnen Amworten wird 
vom Aussehnb Testeestellt und veröffentlicht. 


Diese wird als 











Der A. FE. F, hat seine Tätigkeit mit der Denrheitung der 
folgenden drei Aufgaben begonnen, die gemäß dem oben ie- 
surten hiermit veröffentlicht werden: 


I, Begrifisheostimmung fir Poteimtinl, 
renz, Elektromotorische Kraft, 
Spannungesdiiferenz. 


Votentialdifte- 
Spannung, 


Definitionen und Leitsiiten, 


(Die gewählten Formelzeleben sind nur vorläufle elogesetzt) 

IM Zwischen den Punken „I dl 4 Inmtelt eine velrk- 
irische Spannung Pan, wenn die Arbeit #- un aufeewen- 
det werden muß, um die Klekirizitiisimengee # von A nach A 
zu schaffen. 

Die elektrische Spannung Pax ist demnach ihrem Zablen- 
wert und ihren Vorzeichen nach wlnieh der Arbeit, die atıl- 
gzewender werten mb, mm die jweitive Einheit der Elektri- 

zilältsmenen von nach „I zu srhaßen, 

Ist die Grüße dieser Artwit von dem Were 
und / shhlniimgrigr, zo ist den Weg angehen. 

Die Spannung bezieht seh Immer anf zwei Punkte. 

=) Ist die Arbeit, lie len endet werden muß, um die 
positive Einheit der Klektrizititsmengze von dem Prukte # 
zu dem Punkte 4 zu sehalten, ihrer tirübe mach von «em 
Wege zwischen A und 4 unable, so bezräelhner ana de 


zwischen 4 


’) Die einschlägigen Arbolten des Elektrotechnisrhen Vereines sind 
unsern Bezirksvereinen mit Rundschreiben vom 78, Uktoher IHR vor 
gelegt und von zalılreichen Bezirksvorelaon eingehend bearbeitet worden. 


neilbsirerlag der Veromen — 

















Spannune auch als Potentialdifierenz San zwischen 4 
ud B. 

‚ Der Minuend der Potentiahlifferenz ist das Potential 
von r der Subtrahend das Potential von #. Das Potential 
der Erle wind in der Regel gleich null gesetzt. Demnach ist 
inter dem PotentialV eines Punktes schlechthin wine 
Potentiahliiierenz gegen die Erde zu verstehen. 

Es ist aber zu benehten, daß das Potential in mehrfach 
zusammenhängenden Rlumen oft vielwertiz ist und daß in 
Wirhelfehtern üherhaupt kein Potential besteht. 

Das Penentind bezieht sich immer auf einen Punkt, die 
Potentiallifferenz auf zwei Punkte, 

4) Unter der Spannungsilifferenz P— 1 ist die Diiie- 
venz zweier Spanien zu "verstehen, Sie bezieht sieh immer 
aut vier Punkte, 

Unter Klektromatorlischer Kraft (EMK) versteht 
man ılie Fähigrkelt eines Systems (einer Elektrizitätsquelle), 
Spannungen zu erzeugen Die EMK wird gemessen durch 
die Spannung zwischen den Enden der offenen Elektrizitäts- 
quolle, 

Sofern es sich um die in einem geschlossenen Kreist 
induzierte EMK handelt, denke man sich den Kreis aufgr- 
schnitten und die Spannung lings der unendlich kurzen Ver- 
bindungslinie zwischen den Enden gemessen. 


IT. Leitfähigkeit und Leitwert, 


Iüs Reziproke des Widerstandes heißt Leitwert, seine 
Einheit im praktischen elektromagnetischen Maßsystem Sie- 
means; das Symbol für diese Einheit ist 8, 

Das Reziproke des spezifischen Widerstandes heißt Leit- 
fähigkeit oder spezifischer Leitwert. 


111, Der Wert des mechanischen Wärmeäqnivalents, 

1! Der Arbeitswert der 15"-Kalorie Ist: 

4,089 + 107 Erg, 

”) Der Arbeitswert der mittleren (0% bis 100") Kalorie ist 
dem Arheitswert der 15'"-Kalorie als gleich zu erachten, 

2 Der numerische Wort der Gaskonstante Ist: 

R=t1,8316- 10%, wenn als Einheit der Arbeit das Erg ge- 
wilhle wird; 

K— 1,085, wenn als Einheit der Arbeit die Grammkalorie 
gewählt wird. 

4! Die Konstante des Jouleschen Gesetzes Ist "4,2387, 





Mitglieder, welche sieh an der weiteren Bearbeitung der 
vinstehenden Aufgaben (s. oben) beteiligen wollen, können 
ausführliche Begründungen der Aufgaben von uns beziehen, 
Aeußerungen zu den Aufgrahen sind bis zum 1, Januar 100 
an uns einzusenden. 





Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, 
die der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, sind das 
56. und 57. Heft erschienen; sie enthalten: 

Kammerer: Versuche mit Riemen- und Seiltrieben. 

Der Preis dieser beiden in einem Bande vereinigten Hefte 
ist 2 .M; für das Ausland wird ein Portozuschlag von 20 Pig 
erhoben. Bestellungen, denen der Betrag beizufügen ist, 
nehmen alle Buchhandlungen und die Verlagsbuchhandiung 
von Julius Springer, Berlin N., Monbijouplatz 3, entgegen. 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können den Band für 1 .K beziehen, wenn 
Bestellung und Zahlung an die Geschäfistelle des Vereines 
deutscher Ingenieure, Berlin N.W. 7, Charlottenstraße 43, 
gerichtet werden. 





Nachtrag zu 8. 280. 
Vorstände der Bezirksvereine. 
Mittelrheinischer Bezirksvörein. 

Hr. teneraldirektor Habarls hat sein Amt als erster Vorsitsender 
nintorgelegt; das Amt wit bis Schlaß des Gorchäftgjalhres von Hm. 
J, Schmidt, Direktor der Coneordisbütte vorm. Gebr, Losen AG. 
Engers, verwaltet, 


\ smapIrstansverlag und T speditäun ‚nm: Julius Sprieger in Derin 8. — Duchdruckerei A, W, Srhatde, Iierlin 8. 
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Kranbauarten für Sonderzwecke.') 


Von Dipl.-Ing. C. Michenfelder, Trüsseldort. 


(Vorgrtragen in der 40, Hauptversammleng des Vereines deutscher Ingeuleare zu Ihren.) 


Das Gleichnis von Mensch und Maschine, das mit der 
zunehmenden Mechanisierung unsres Erdballes, mit dem um 
sich greifenden Ersatz von Menschenarbeit durch Maschinen- 
leistung ja auch im wechselweisen Sinn an Geltung gewinnt, 
trifft solcher Art für die modernen Hebemaschinen in ganz 
besonderem Maße zu. Ist der Kranbau doch wohl derjenige 
Zweig des Maschinenbaues, dessen Glieder sich, wie keines 
andern, als selbständig arbeitende Gebilde heute allerwärts 
in der vielgestaliigen Welt gewerblicher Betriebe vorfinden: 
in der Werkstatt und am Hafen, an der Helling und im 
Stahlwerk. Gerade wie wir schaffenden Menschen nun unsern 
Platz nur dann recht ausfüllen, wenn wir uns der Verschie- 
denartigkeit der Berufsforderungen durchaus anzupassen ver- 
mögen, gerade so werden auch unsre mechanischen Hand- 
langer, die Krane, ihrer Bestimmung nur bei völliger An- 
passung an die wechselnde Eigenart der Betriebsaufgaben 
und der sie umgebenden Verhältnisse gerecht werden können, 
Den modernen Menschen befähigt neben der beruflichen 
Sach- und Fachkenntnis erst ein bestimmtes Maß allgemeinen 
Könnens, eine genügende Berücksichtigung der Forderungen 
des praktischen Lebens zu erfolgreichem Schaffen; der mo- 
derne Kran wird erst dann zu einem vollwertigen Helfer des 
Menschen, wenn er bei seiner bestimmungsgemiäßen rein tech- 
nischen Arbeitsfilhigkeit auch den zusitzlichen Anforderungen 


entspricht, die die Praxis bei der Ausübung seiner Tiltigkeit' 


an ihn stellt: einer genügenden Rücksichtnahme auch auf 
die begleitenden Umständen des Betriebes. 

Als heute vor einem Menschenalter zum erstenmal Ele- 
mentarkraft die harte Handarbeit beim Lastiransport mühelos 
zu erseizen begann, durfte man schon stolz darauf sein, daß 
nun grundsätzlich wenigstens die kaum menschenwürdige 
Arbeitsverrichtung des Lastenhebens empfindungslosen Ma- 
schinen aufgebürdet werden konnte. Doch konnte die neue 
Errungenschaft wegen der Schwerfälligkeit der ersten maschl- 
nellen Antriebarten — mittels Druckwasser, Dampf oder 
Transmission — nur in wenigen Betrieben beschränkten Um- 
fanges praktisch ausgenutzt werden. Wer von der Legion 
schwer arbeitender Menschen nicht das seltene Glück hatte, 
an einer zentralen Arbeitstelle oder in der Nähe einer Trans- 
mission beschäftigt zu sein, mußte auch weiter unter der 


y Sonderahdräcke diesen Aufsatzes (Fachgebiet: Hebezeuge) werden 
abgengeben. Der Preis wird mit der Veröffentlichung des Schlusses 
bekannt grmacht. 


| drückenden Last seufzen. 





Wenn auch zu einem Teile die 
Arbeitsvorgänge selbst, die in den vielfältigen Betrieben meist 
mehr als das bisherige plumpe Versetzen roh angeketteter 
Lasten verlangten, der Verwendung der genannten Antrieb- 
weisen recht enge Grenzen setzten, so trugen die Schuld 
doch hauptsächlich die den Arbeitszwecken nur schlecht an- 
gepaßten Krane mit der mangelbaften Anordnung der Ge 
rüste und Mechanismen, welche die Ausbreitung des Arbeits- 
bereiches erschwerten. 

Erst die Dienstbarmachung der elektrischen Energie 
konnte den Kranbau bekanntlich von diesen Fesseln befreien 
und der neuschaffenden Betätigung des Ingenleurs freie Bahn 
geben. Angesichts der ideal anpaßfühigen neuen Kraftzu- 
leitung und der Gedrungenbeit der schmucken elektrischen 
Antriebmaschine war man fortan in der Wahl der Hebezeuge 
weder durch die Form der Krangerüste, noch durch die Lage, 
Gestalt oder Ausdehnung der Kranfahrbahn beschränkt, Die 
Mechanisierung im Kranbau hat wohl für manche Fälle die 
Arbeitskräfte außerdentlich erhöht und zentralisiert, ihre be- 
dingungslos zweckmäßige Ausnutzung für alle Fälle gelang 
jedoch erst der Elektrisierung des Kranbaues. Während jene 
um die Mitte vorigen Jahrhunderts im damals industriegewal- 
tigsten England eingeführt und hauptsächlich im Druckwasser- 
kran, im Dampfkran und im Transmissionskran ausgebildet 
wurde, hat diese — etwa 4 Jahrzehnte spliter — im jung 
erstarkten Deutschland eine ungleich vielseitigere Förderung 
erfahren. Wie erstaunlich Vielerlei und Bedeutsames hier 
besonders in der konstruktiven Anpassung der Kranbanuarten 
an die Sonderforderungen des jeweiligen Gebrauchzweckes 
seit Inbetriebnahme jenes ersten elektrischen T,aufkranes 
vor etwa 20 Jahren — nach einer Lesart für eine Hamburger 
Werft, nach einer andern für eine englische Gießerei — ge 
leistet worden ist, soll nur andeutungswelse der kleine Rund- 
gang erkennen lassen, den ich Sie jetzt mit mir durch einige 
Industrie- und Arbeitstitten zu machen bitte, 

Wenn ich dabei angesichts unsrer rührigen fachlichen 
Literatur und sonstiger Veröffentlichungen im Interesse einer 
einigermaßen angenäberten Vollständigkeit auch sicherlich 
recht viel Bekanntes werde streifen müssen, so hoffe ich doch, 
dem Gesamtbild durch die eine oder die andre Eintlechtung 
auch noch neue Seiten abgewinnen zu können. 

Den Bezeichnungen der einzelnen Ausführungsbeispiele, 
die ich außer durch ihre Konstruktionszeichnung — wo mög 
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lich — auch noch durch eine Betriebsphotographie wirksam 
zu erläutern versucht habe, ist jedesmal die typische Gerüst- 
form des Kranes zugrunde gelegt und ihr welterhin nach Be- 
darf noch die Kennzeichnung wesentlich unterscheldender 
Kranteile beigefügt worden. Ich begründe dieses Vorgehen 
mit der Tatsache, daß sich selbst in unserm technischen 
Sprachgebrauch für eine ganze Reihe von Kranarten leider 
noch keine umfassenden, vor allem keine einheitlichen und 
eindeutigen Bezeichnungen eingebürgert haben, die ohne Un- 
terstätzung einer bildlichen Darstellung einen zwelfelstreien 
Rückschluß selbst nur auf die baullche Grundform des Kranes 
gestatten. In Anfragen und Angeboten, in Anzeigen und 


Michenfelder: Kranbauarten für Somderzwerke. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


einschließlich der Uecbernahme der ankommenden Rohgüter 
und der Uebergabe der Fabrikate, in der Hauptsache den 
Fabrikationsverlauf unterstützen soll, werden neben rein wirt- 
schaftlichen Erwägungen die Arbeits- und die Verkehrsver- 
hältnisse einerseits, der Gang der Fabrikation anderseits die 
konstruktive Bauart und die räumliche Anordnung der Krane 
bedingen. 

Die Wertzunahme von Grund und Boden rät gerade in 
Werkstätten und Fabrikhöfen, die ja häufg im Weichbilde 
der Städte liegen, mehr und mehr zur Benutzung solcher 
Kranbauarten, durch deren Anlage und Betrieb möglichst 
wenig nutzbare Bodenfäche den eigentlichen Fabrikations- 


Fig. 1 bi 3, 


Laufkran mit Fahrausloger der Benrather Maschinenfabrik. 





Beschreibungen werden 
#. B. Portalkran, Bock- 
kran, Portallaufkran, 
Brückenkran und Hoch- 
bahrıkran u. a. m. eben- 
so oft in gleicher wie 
in verschiedener Bedeu- 
tung gebraucht; ebenso 
beispielsweise  Velozi- 
pedkran, Konsolkran, 





Maßstab 1: 100. 








Drehkran oder Aus- 
legerkran schlechthin 
und dergl.,; von den 
allgemeinen Bezeich- 
nungen lediglich nach 
den Verwendungsgebie- 
ten ganz abgesehen. 
Welche eindeutige Vorstellung soll man sich z.B. von einem 
»Werkstättenkrane machen, oder von einem »Werftkrane«, 
einem »Montagekran«, einer »Verladeanlage« oder dergl.? 
Aber solche verläßliche Grundvorstellungen wenigstens sind 
schon im Interesse einer glatten Abwicklung der Vorarbeiten 
im technisch-geschäftlichen Leben entschieden notwendig, will 
man nicht durch zeitraubende Rückfragen, durch vergebliche 
Ausarbeitungen von Angeboten und dergl. Verluste erleiden. 
Schon aus diesem Grunde erscheint mir jeder Versuch, zur 
Einbürgerung einer möglichst eindeutigen Bezeichnungswelse 
von Kranformen beizutragen, gerechtfertigt. 


Kranbauarten für Werkstätten und Fabrikhöfe,. 


In den Hallen und Höfen unsrer Fabriken, wo der Kran 
durch Materialzu- und -abfuhr für die Bearbeitungsmaschinen, 








zwecken entzogen wird, und die erhöhten Transportgeschwin- 
digkelten werden hier solchen Anordnungen der Hebezeuge 
den Vorzug zusprechen, bei denen die Konstruktionstelle dem 
Bereiche des Verkehrs möglichst entrückt sind. Daß sich 
für diese Betriebe besonders die Laufkranbauart in auffällig 
steigendem Maße eingebürgert hat, ist demnach nur natürlich. 

Durch die Fortschritts in der Systemgestaltung, nament- 
lich durch Anbringen von Katzenauslegern, hat man hier das 
bisher durch die festen Kranfahrbahnen beschränkte Arbeits- 
feld gewöhnlicher Laufkrane nach Belieben über den Fahr- 
bahnbereich hinaus erweitern können. Für die zahllosen 
Fälle, wo die fortschreitenden Fabrikationsvorgänge sich in 
räumlich naheliegenden Stätten abspielen, hat eine so ver 
vollkommnete Kranausbildung eine ungleich glattere und 


zweckmäßigere Abwicklung des gesamten Erzeugungsprozesses 
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Fig. 4 bis 6. 


Laufkrane mit schwenkbarem Fahrausleger von Ludwig Stuckenhoiz. 





im Gefolge, weil Aufenthalt ver- 
ursachende und kostspielige Güter- 
umladungen fortfallen. 

In der beispielsweise durch 
Fig. 1 bis 3 gezeigten Anwendung 
vermag der über die Werkstatt der 
Flensburger Schiflsbau-Gesellschaft 
gespannte Fahrausleger-Laufkran 
der Benrather Maschinenfabrik ') 
nicht allein die Werkstatt voll- 
ständig zu bedienen, sondern der 
nach rechts auf jederseits 0 Rollen 
a ausgefahrene Ausleger 5 kann 





Schnitt A-D, 





bei entsprechend verfahrener Katze 
ce auch das außen ankommende 
Rohmalerial aufnehmen und den 
Bearbeitungsmaschinen der Werk- 
statt oder auch, beim Ausfahren 
nach links, den in der Nachbarballe 
aufgestellten Glühöfen übergeben. 
Die selbstverständliche weitere Ar- 
beitsfähigkeit dieses Kranes in 
umgekehrter Richtung, zum Be- 
laden der außenstehenden Werit- 
lowren mit den in den Hallen 
bearbeiteten Bautellen für den 
Transport nach den Hellingen, er- 
höht die Nützlichkeit einer solchen 
Kranbauart für diese und ähnliche 
Zwecke. 














») s.n. Z. 1904 8, 1548. 
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Fig. 7 bis 9, Laufkran mit Auslegor von Carl Schenck. 


nn 








ei BEER. un; Er. 


Masstab 1:80. 


Um Unzuträglichkeiten durch zu weites Ausfahren des 
Auslegers zu verhüten, ist dieser in seiner Mitte an der Gall- 
schen Fahrkette d durch einen senkrecht verschleblichen 
Bolzen befestigt, der also dem Kettenzug über die Umleit- 
rollen ee folgen kann. Infolgedessen kehrt der Ausleger, 
nachdem er seine Außerste Stellung erreicht hat, von selbst 
immer wieder zurück, ohne daß der Motor seine Drehrich- 
tung zu lindern braucht. Gegen Kippen des Auslegers tragen 


Fig. 10 und 11. 


Maßstab 1:60, 








die End-Laufachsen noch je zwei sich gegen feste Flhr- 
schienen stützende Rollen f. 

Die beiderseitige Ausladung bei diesem 2 t-Kran von 
13,5 m Spannweite beträgt bis zu 4,5 m; seine Motorstärken 
und er sind 


zum Heben ® PS für 15 m/min 
» Auslegerfahren 2222 Br ii 
Katzenfahren . - - > 2 2. 26” =» 30 
» Kranfahren. - u ee 5» 


SEN 


m m me 
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Velozipedkran von Zobel, Neubert & Co, 
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Daß bei Drehbar- 
keit des Katzenauslegers 
zur Aufnahme wenig 
abseits stehender Gegen- 
stinde die Liängsfahr- 
bewegung des ganzen 
Kranes oft durch bloße 
Schwenkbewegung des 
Drekschnabels ersetzt 
werden kann, wird der 

Einführung solcher 
Laufkrane mit Fahr- 
schwenkausleger beson- 
ders förderlich sein. Dürfte auch wegen des unter der Kran- 
brücke durchschlagenden Auslegers die Gesamtkonstruktions- 
höhe etwas größer werden als bei der besprochenen Kran- 
form, so werden doch die Triebwerke insofern nicht ver- 
wickelter, als die bei jener noch übliche besondere Ver- 
schiebung der Lastrollen innerhalb des Auslegers fortfällt. 
Fig. 4"), eine der Stuckenholzschen Ausführungen für 6 t bei 
is m Ausladung, möge diese verhillinismäßig jugendliche 
Kranbauart darstellen, deren V’rinzip 
sich, wie wir noch sehen werden, be- 
reits für eine Reihe verschiedenartig- 
ster Betriebe als recht zweckmäßig er- 
wiesen hat. Fig. 5 und ü geben eine 
etwas andre schwere Ausführung der- 
selben Firma für 20 t Tragkraft bei 
7 m Ausladung wieder. Der für die 
Bedienung einer Gießpfanne bestimmte 
Kran ist für die Aufnahme des Plan- 
nenquerbalkens «a mit einem entspre- 
chend breit verlaufenden Ausleger ver- 
sehen, auf dem weiterhin das Wind- 
werk 5 zum Kippen der Pfanne be- 
festigt ist. In Anbetracht der nur ge 
ringen Spannweite von 7,3 m brauchte 
der Ausleger nicht fahrbar eingerich- 
tet zu werden. 

Der Gedanke eines über die Kran- 
fahrbahn hinausgehenden Lasthaken- 
bereiches kann übrigens auch in ein- 
fachster Form und für Handbetrieb 
nach Fig. 7 bis 9 eine Verkörperung 
erfahren, die aus leicht ersichtlichen 
Gründen selbst für untergeordnete 
Zwecke wohl schätzenswert sein kann. 
Der aus der Fabrik von Carl Schenck 
in Darmstadt stammende Montage 
Handlaufkran mit einseitiger Brücken- 
auskragung a für 15 t Tragkraft (bezw. 12t bei der grüßten 
Lastausladung von 2,5 m) Ist in seiner Längsbeweglichkeit 
bei Abstützung der rechtseitigen Fahrbahn 5 durch Hänge- 
konsolen unbegrenzt, andernfalls natürlich beschränkt durch 
die Entfernung zweier Fahrbahnskulen. 

Neben diesen jüngeren Kombinationsbauarten von Lauf- 
kranen mit Auslegern wird sich aus dem in der Einleitung 
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Fig. 12. 


Fahrbare Konsolkrane umd Laufkran der Maschinenfabrik Augnburg-Nürnberg. 


Ga, 


me; 


genannten Grunde geringer Platzbeanspruchung der Fahı- 
bahn, besonders in Werkstätten mit langen schmalen Gängen, 
auch die alte Velozipedbauart des Kranes halten," selbstver- 
ständlich in neuzeitlicher !Ausführung mit mehreren Elektro- 
motoren, wie sie beispielsweise die ‚Ausbildung von Zobel, 
Neubert & Co., Fig. 10 und 11, zeigt. Diese stellt einen 3 1- 
Kran von 4 m Ausladung dar, dessen Ausleger für ein mög- 


Fig. 13 bis 15. 


Fahrbarer Konsohlrehkran der Benrather Maschinenfabrik. 








Maöstab 1:50, 
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lichst großes lichtes Profil aus Blechträgern hergestellt ist. 
Der Forifall eines maschinellen Schwenkwerkes ist hier in 
Anbetracht der geringen Tragkraft zur Vereinfachung der 
Konstruktion gerechtfertigt, um so mehr, als das untere Hals- 
lager durch Druckrollen den Widerstand beim Schwenken 
noch erheblich herabmindert. Der Umstand daß die Fahr- 
und die Führungsbahn (a bezw. b) zur Aufnahme der senk- 
rechten bezw. der 
wagerechten Kräfte 
in einer senkrechten 
Ebene liegen, verleiht 
der Fahrtrichtung 
solcher Krane ohne 
welteres die Anpas- 
sungslähigkeit an 
wagerechte Ablen- 
kungen, ohne die bei 
Breitspurkranen er 
forderliche Kompli- 
kation des Fahrwer- 
kes. 

Als entschieden 
glücklich müssen mit- 
hin die Bestrebungen 
bezeichnet werden, 
zu diesen Vorztigen 
der Velozipedkrane 
noch den Vorteil der 
Laufkrans zu gesel- 
len, infolge der Hoch- 
lage der Fahrbahn 
den Verkehr auf der 
Werkstattflur selbst 
bei schnellstem Fah- 
ren nicht zu hemmen 
und,zu gefährden. 

„In wie günstiger 
Weise "die hieraus 
neu entstandene Bauart der Konsolkrane die Lastver- 
kehrsverhältnisse moderner Werkstätten zu beeinflussen 
imstande ist, zeigt anschaulich die Figur 12 der neuen 
Eisenkonstruktionshalle Gustavsbure der Maschinen- 
fabrik Augsburg-Nürnberg. Das Gebäude von an- 
nähernd 140m Länge und 75 m Breite ist in drei 
Längsschiffe geteilt, in denen elektrische Krane den 
Transport mit bemerkenswerter Vielartigkeit bewerk- 
stelligen: In jedem Schiff befindet sich ein Laufkran 
und darunter zwei Konsolkrane, welche die ganze Halle 
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durchfahren können. Die Laufbahnen der Konsolkrane sind 
an den Säulen und den Außenwänden angebracht. Dadurch 
daß diese Laufbahnen an den Außenwinden durch Kurven- 
stücke und Stirnwandbahnen zu einer geschlossenen Fahr- 
strecke verbunden sind, können die Konsolkrane unmittelbar 
Lasten zwischen dem Mittelschifl und den Seltenschiffen be- 
fördern, so daß das Elsenbahnladegleis nur in das Mitel- 
schiff der Halle geführt zu werden braucht. — Sämtliche 
Krane haben natürlich elektromotorischen Einzelantrieb, Die 
Konsolkrane baben ebenfalls eine in dem Gitterausleger lau- 
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| Die hauptsächlichsten Daten über die Krane gibt die 
nachstehende Zahlentafel wieder, 







Geschwindigkeiten 
in m/min 






6 Konsolkrane . 


















fende Katze mit Fahrmotor, wäbrend der Hub- und der Kran- 1 Laufkran . De: 21,5, 
fahrmotor auf dem Krangestell angeordnet sind. 2 Laufkrane. - 2 
' Fig. 16 bis 19. 


Laufkran nılt doppelter Windwerkkatze (Lokomotivhebekran) von Zobel, Neubert & Co 
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Fig. 20 bis 28, 


Feststuhonder Bockkran mit Windwerkkatze bezw, festatehendem Windwerk von Carl Schenek. 
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In der neuen großen Halle der Renrather Maschinen- 
fabrik finden seit kurzem Konsolkrane Verwendung, die gemäß 
Fig. 13 bis 15 mit schwenkbaren Auslegern ausgestaltet sind, 
um auf diese Welse auch in das Bereich eines Nachbarschiffes 
langen zu können, Aus einem Vergleich dieser Kranbauart 
mit der vorbin durch Fig. 5 und 6 gezeigten ersieht man 
gleichzeitig, daß die weitgehende Speziallsierung der Kran- 
bauarten für Sonderzwecke 
auch bei verschiedenem Ent- 

wicklungsgange derselben 

gleiche oder Ahnliche Lösun- 
gen zeitigen kann, die sich 
im vorliegenden Falle nur 
durch die Fahrgerüstlagen 
unterscheiden. 

Während in den bespro- 
chenen Fällen die Last in 
hergebrachter Weise durch 
Anschlagen mittels Ketten 
oder Tauen vom Lasthaken 
aufgenommen werden konnte, 
erfordert auch bei Werkstatt- 
kranen mitunter die unge- 
wöhnliche Form oder die Empfindlichkeit des Hebegutes, 
neben besonderer Gerüstausbildung auch das Lastgehänge 
und die Windenanordnung des Kranes für eine einwandfreie 
Lastaufnahme besonders geeignet zu machen, 

An Stelle der bislang beispielsweise zum Abheben der 
Lokomotiven von ihren Radsätzen verwendeten Hebeböcke — 
wobei die Lokomotiven etwa 1 bis 1", m angehoben, die 
Radsitzo ausgewechselt und die Lokomotiven dann wieder 
auf diese berabgelassen werden — werden neuerdings '-ason- 
ders für diesen Zweck gebaute Krane benutst, die dann auch 
zum Anheben und Verfahren der Kessel, zum Ein- und Aus- 
bauen der Dome, Häuser und dergl. gebraucht werden können. 
Unter weiterer Ausnutzung der vielseitigen Arbeitsmöglichkelt 
solcher L,okomotivhebekrane, wie deren Fig. 16 bis 19 eine 
neueste Ausführung der Maschinenfabrik Zobel, Neubert & 
Co. von 80 t Tragkraft für die Kgl. Eisenbahndirektion Erfurt 
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darstellt, ist man zuleizt auch dazu über- 
gegangen, mit ihnen die vollständigen 
Lokomotiven, sogar mit Wasser gefüllt, 
hochzuheben und über die Lokomotir- 
stände hinwegzufahren; mit andern Wor- 
ten, darch diese Krane die Lokomotiv- 
Schlebebühnen zu ersetzen. In der all- 
gemeinen Anordnang modernen elektri- 
schen Laufkranen gleichend, haben die 
Krane wegen der verteilten Aufhängung 
der Last vor allem die Forderung zu 
erfüllen, daß die beiden getrennten Lauf- 
katzen A und B sowohl für das Heben 
als auch für das Verfahren vollkommen 
gleichmäßig arbeiten, damit die durch 
Schiefstellen der Last oder durch Ab- 
ziehen der schmalen Tragbalkenauflagen € zu befürchtenden 
Gefahren unter allen Umständen vermieden werden. Die 
beiden Hubwerke werden deshalb gleichzeitig durch eine ge- 
meinschafiliche Steuerwalze derart zwangläufig gesteuert, daß 
die Gleichmäßlgkelt des Anhebens der Lokomotive an der 
Rauchkammer- und der Feuerbüchsseite nicht mehr bloß von 
der Geschicklichkelt des Kranführers abhängig ist. Wird für 
das Katzenverfahren — entgegen dem primitiven Handantrieb 
beim Kran Fig. ı6, der in überholter Weise auch noch vom 
Werkstättenflur aus gesteuert wird — ebenfalls elektrischer 
Antrieb benutzt, so werden auch die Katzenfahrmotoren durch 
eine solche gemeinschaftlich Steuerwalze betktigt. 

Die kranmäßige Bauart der Lokomotivhebevorrichtung 
ermöglicht es auch ohne welteres, an dem Untergurt des 
Krantriigers eine Hülfskatze D für Hand- oder für elektrischen 
Antrieb einzubauen, die besonders zum Heben und Trans- 
portieren kleinerer Teile Verwendung finden kann'). 

Für einen äbnlichen Sonderzweck, jedoch lediglich zum 
Anheben und Niederlassen von Eisenbahnwagen (D-Wagen), 
wählte die Maschinenfabrik Carl Schenck in Daymstadı eine 
Kombination zweier feststehender Kransysteme nach Fig. 20 bis 
22; einerseits eine auf einem verankerten Bockgerüst befestigte 
Winde A, anderseits eine auf zwei festen Stütsböcken (von 
Hand) verfahrbare Winde B gleicher Bauart, zur Anpassung 
an verschiedene Wagenlängen. Beide Hebemechanismen — 
für zusammen 36 t Tragkraft — werden für gleichmißiges 
Arbeiten wieder durch eine gemeinsame Steuervorrichtung € 
angelassen und fassen den Wagen mittels je zweier an die 
Lastquerbalken angehängter Tragbilgel d, deren Befestigungs- 
bolzen mit Rücksicht auch auf verschiedene Wagenbreiten in 
Schlitzen e gelagert sind. 

Die weiterhin im Bereich des Eisenbahnbetriebes auf 
größeren Stationen zur Bekohlung der Lokomotiven verwand- 
ten sogenannten Kohlenladekrane — feststehende Drehkrane 
auf erböhtem Unterbau — können den an sie herantretenden 


+ Von der Maschinenfabrik Eölingen konnten einige Neukonstruk- 
tionen von Kranen erst verspätet zur Verfügung gestellt werden, deren 
Veröffentlichung bei nächster Gelegenheit Jedoch beabsichtigt Ist. 
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Anforderungen selbst in ihrer seit einigen Jahren allgemeinen 
Ausstattang mit elektrischem Hubwerk durch verhältnismäßig 
sehr einfache und leichte Ausbildung von Gerüst und Trieb- 
werken gerecht werden, ein Vorzug, der zu ihrer außerordent- 
lichen Verbreitung natürlich wesentlich beigetragen hat. 

Der Kran, wie ihn in einer Ausführung für 1 t Trag- 
kraft, 3,5 m Ausladung und 4 m Rollenhöhe der Maschinen- 
fabrik E. Becker in Berlin-Reinickendorf die Figuren 23 bis 
25 zu erkennen geben, kann samt anhängendem Kohlenwagen 
für 800 ltr leicht mit der Hand 
durch einfachen Druck gegen 
die Auslegerstrebo geschwenkt 
werden, da die Kugel- und 
Rollenlagerung der Kranhau- 
be die Schwenkwiderstände 
Außerst niedrig hält. Zur Aus- 
hülfe für das elektrische Hub- 
werk A, das die Last mit 
0,25 m/sk zu heben vermag, 
ist noch ein Reserve- Hand- 
antrieb B vorgesehen. Die 
"Verwendung eines patentge- 
schweißten Rohres als Aus- 
leger, wie es bei der gerin- 
gen Ausladung anstatt einer 
Gltterstrebe angezeigt ist, er- 
höht noch den leichtelegan- 
ten Eindruck des Kranes. 

Weitgetriebens  Verein- 
fachung der Konstruktion und 
Arbeitsweise mit rücksichts- 
loser Verbilligung von Her- 
stellung und Betrieb wird 
als mg gg Verlangen 
bei Kranen um so mehr an- 
zuerkennen sein, je unwahr- 
scheinlicher eines- 
teils und je gering- 
fügiger und erseiz- 
.barer andernteils die 
darin begründeten 
Sach- und Betrieb- 
schäden sind. Bei 
Verwendungen, wo 
der Kran — wie etwa 
im Stahlwerk — der 
unentbehrliche Ver- 
mittler fortlaufender 
Arbeitsvorgänge mit 
riesigen Wertmassen 
ist, wo seine unvor- 
hergesehene Außer- 
dienststellung den 
Gang der Erzeugung 
mit unermeßlichen 
Verlusten gefährdet, 
würde es „unverant- 
wortlich sein, sich 
die vorgenannten 
Merkmale als Richt 
schnur fir die Aus- 
führung des Kranes 
zu nehmen, Bei 
Kranen jedoch, die 
nur der zeitweiligen 
Unterstützung der 
Handarbeit für die Transportbewältigung harmloser Klein- 
lasten dienen, kann die Zweckmäßlgkeit der Bauart recht 
wohl eine weitgehende Rücksichtnahme auf jene Umstände 
erfordern, 

In dieser Beziehung verdient der in Fig. 26 und 27 dar- 
gestellte Kran von Eduard Weiler-Berlin Erwähnung, der 
sich trotz seiner immerhin vielseitigen Bewegungsmöglich- 
keiten für Heben, Gerade- und Kurvenfahren eine aner- 
kennenswerte Einfachheit der Bauart bewahrt hat, die durch 
seine Bestimmung zum kurzstreckigen Transport leichter 


Maßstah 1:50. 


Fig. 23 bis 95. 


Festsishender Drehkran (Kohleniadekran) von E, Hecker, 
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Roll- und Fuhrwerkgüter in Fabrikhöfen, Lagern und Werk* 
stlitten durchaus gerechtfertigt ist. Außer der zweckmäßig- 
primitiven Ausführung von Gerüst und Windwerk sei als 
sinnreich die eigenartige Bremsung der Fahrbewegung durch 
bloßes Hochklappen der Fahrdeichsel hervorgehoben; hierbei 
legt sich der Rahmen des Kranes auf die Krilnze der vor- 
deren Laufräder, da deren mit der Deichsel verbundene Achse 
exzentrisch (mit einer Kröpfung) durch das vordere Dreh- 
spurlager durchgeführt ist. — Soll der Kran als einfacher 
Ersatz für Aufzüge zum Em- 
porwinden von Lasten in hö- 
here Stockwerke und zum 
ohne Umladung darange- 
schlossenen Weltertransport 
benutzt werden, so empfiehlt 
sich dafür die Ausbildung 
nach Fig. 27, die außer der 
Umstellung des Auslegers le- 
diglich nur noch ein Be- 
lastungsgewicht a gegen Kip- 
pen erfordert. 
Vergegenwirtigt man sich 
bei dieser Gelegenheit, daß 
ein solcher Kleinkran von 
500%kg Tragkraft, 0,7ım Aus- 
ladung und 1,rm Hubhöhe 
mit allem Zubehör kaum 
300 kg wiegt und nur wenige 
hundert Mark kostet und daß, 
wie wir noch sehen werden, 
unsre modernen Großkrane 
schon zum Heben von 200000 
kg schweren Nutzlasten aus- 
gestattet sind, schon größte 
Ausladungen von einigen 40 
und Hubhöhen von einigen 
60 Metern aufweisen, 
Gesamtgewichte von 
1350000 kg und 
dementsprechende 
Preise von vielen 
100000 M haben, so 
liegt hierin gleich- 
zeitig ein anschau- 
licher Maßstab nicht 
nur für den konstruk- 
tiven Weiterausbau, 
sondern auch für die 
räumliche Entwick- 
lung unsrer Krane. 
Als ein andrer, 
wohl engbegrenzter, 
aber doch wichtiger 
Sonderzweck für die 
Anwendung von Kra- 
nen muß neben dem 
Heben und Transpor- 
tieren großer Schmie- 
destücke, schwerer 
Blöcke oder Wellen 
auch deren Bedie- 
nung bei der Form- 
gebung durch den 
Dampfbammer oder 
die bydraulische 
Presse gelten. Be- 
standen die älteren Mittel hierfür meistentells in einem 
gewöhnlichen Hülfswindwerk, dessen Zug jedesmal durch 
Anschließen an das In der Krankette hiängende Schmiede- 
stück tangentlal auf dieses übertragen wurde, so ist es 
die hauptsichlichste Arbeitsbestimmung des modernen Kra- 
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‘nes, das Wenden . des Schmiedestückes, d. bh. das ab- 


setzende Drehen um die wagerechte Achse allein, mög- 
lichst vom Kranfährer aus, leicht zu machen. Als weitere 
wichtige Betriebsforderung ergibt sich dabei vor allem die 
sorglältigste Fernhaltung der schädlichen Stöße von der 


Ranıl 22. Nr. 87 
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Krankonstruktion, “ namentlich den weltgespannten Längs- 
mn. 

Die Maschinenfabrik E. Becker, Berlin, hat sich hierfür 
mehrfach der besondern Bauart?) bedient, die aus Fig. 28 bis 
30 (S. 1470) nach Form und Wirkungsweise von Katze und 
Gehänge ersichtlich ist. Die Lastflasche (deren Einhängrolle Z 
unten in Fig. 28 noch zum Vorschein kommt) hingt in einer 
Kettenschlelfe, deren beide Turme ilber Leiträder an der 
Katze nach den Antriebrollen 7, und 4, des gemeinsamen 
Winde- und Wendewerkes geführt sind. Werden diese Rollen 


Fig. 26 und 97. 


Lenkbare Ausiegerkrans von Eiduarı Weller, 











vom Motor im gleichen Sinne mit gleicher Geschwindigkelt 
bewegt, so wandert die Kette bloß in sich, die einhängende 
Flaschenrolle dabei in Drehung versetzend. Wird die eine 
Antriebrolle dagegen auf die andre Drehrichtung gleicher 
Geschwindigkeit umgekuppelt, so erfolgt lediglich eine senk- 
rechte Bewegung der Flasche, also ein Heben oder Senken 
der Last, Die Drehung der losen Rolle wird auf das Werk- 
stück oder vielmehr dessen Tragschlinge durch einen Gall- 
schen Kettentrieb innerhalb des Flaschengehäuses übertragen. 
Für eine unschädliche Aufnahme der Stöße beim Schmieden 
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sttzen sich die Lager der unteren Ketienleiträder gegen 
starke Federn ab, die auf dem Stahlguß Doppelbügel des 
Katzengestelles aufliegen, Fig. 23. Die Stöße beim Block- 
wenden selbst werden noch dadurch abgefangen, daß die 
unterste Lastrolle gegen ihre Achse tangential abgefedert ist, 


Fig. 31 bio 33. 


Wendevorrlehtung für Schmiedekrane von Bechem & Keetman. 








Während der Sonderzweck dieses Kranes also durch 
eine spezialisierte Bauart von Windwerk und Kettenführung, 
durch Antrieb von der Kranhauptkatze aus erreicht wird, 
erzielt z. B. die Duisburger Maschinenfabrik vorm, Bechem 
& Keetman nach Fig, 31 bis 33 die gleiche Arbeitsfühigkeit 
bei normalen Laufkranen durch Einhängen einer mit selbst- 
ständigem Motorantrieb versehenen Wendevorrichtung (D. R.-P. 
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174141). Infolge Ihrer Auswechselbarkeit ist einerseits wohl 
eine schlitzenswerte anderweitige Verwendbarkeit des Kranes 
beibehalten, durch die Tieflage des elektrischen Wendetrieb- 
werkes jedoch anderseits in erhöhten Maße die Notwendig- 


keit geschaffen wor- 
den, alle empfind- 
lichen Teile des Ge- 
hänges aufs sorg- 
fültigste auch gegen 
die Hitze des Schmie- 
destückes zu schüt- 
zen. Dem kann 
wirksam dadurch ge- 
nügt werden, daß 
der Wendemotor A 
samt Schneckentrieb 
in einem doppel- 
wandigen Blechge- 
bäuse B mit Isolier- 
zwischenlage unter- 
gebracht ist, Die 
nachgebende Wir- 
kung der Federn C 
unter der Aufhänge- 
schlaufe wird noch 
erhöht durch die bei 
Schmiedekranen 
siets noch vorzu- 
sehende federnde 
Aufblingung des 
Kranlasthakens. In 
gleich sicherer Wei- 
se, wie eine Ueber- 
lastung des Motors 
auch dann, wenn 
etwa das Schmiede- 
stück beim Drehen 
vom Pressenstempel 
festgehalten wird, 
durch eine in das 
Wurmgetriebe einge- 
baute Glelikupplung 
D (mit durch Federn 
regelbarem Reibung- 
schluß) ausgeschlos- 
sen ist, wird auch 
ein unbeabsichtigtes 
Drehen oder Kippen 
seitlich überstehen- 
der Schmiedestilcke, 
wie Kurbelwellen 
oder dergl., durch 
eine Lastdruckbrem- 
se E verhindert. Als 
vorteilhaft fällt bei 
dem gewählten Bel- 
spiel einer Wende- 
vorriebtung für 
Schmiedestücke bis 
75000 kg Gewicht 
noch deren — trotz 
symmetrischer Dop- 
pelausbildung des 
Uebersetzungsräder- 
werkes — sehr g%& 
ringe Baubreite auf, 
die der Wendekette 
nah an die Arbeit- 
stelle heranzukom- 
men gestattet, Bel 
Steuerung des Wen- 





Fig. 28 bio 30. 


Windwerkkatze eines Schmiedekranes von E. Becker, 

















BRAUT TEEN 





In Werkstätten führt nach dem Gesagten unstreitig die 
laufkranmäßige Grundbauart der Krane am besten zur voll- 
ständigen Beherrschung des gesamten Arbeitsraumes unter 
geringster Beschränkung der Bodenfläche. An offenen Arbeits- 


plätzen jedoch wird 
dieser Vorzug des 
Hochbahnsystems im 
allgemeinen durch 
die zu errichtenden 
besondern Fahrbabn- 
stützen geschmälert, 
die bei nennenswer- 
ten Hubböhen natur- 
gemäß auch die An- 
lage erheblich ver- 
teuern. Einen be- 
friedigenden Ersatz 
kann für solche Fälle, 
wo es sich mehr um 
eine beliebig gerich- 
tete Versetz- und Ver- 
ladearbelt als um 
langgestreckte Trans- 
porte handelt, die An- 
lage schwenk- und 
wippbarer Masten- 
krane bieten; Ahnlich 
wie sie z. B. in den 
Vereinigten Staaten 
von Nordamerika als 
sogenannte Derrick- 
krane namentlich 
beim Hiäuser- und 
Brückenbau nicht mit 
Unrecht stark- ver- 
breitet sind, 

Die Benrather Ma- 
schinenfabrik hat für 
die B. A. M. A. G.- 
Berlin eine in Kon- 
struktion und Anord- 
nung recht bemer- 

kenswerte Anlage 
dieser Art geliefert '). 
Fig. 34 und 35 zei- 
gen die über den fast 
5000 qm großen Fa- 
brikhof verteilt auf- 
gestellten vier dreh- 
baren Masten, von 
denen jeder unten 
durch ein kugelarti- 
ges Spurlager im 
Fundamentstern und 
oben durch ein Hals- 
lager gestützt iet, 
das durch stählerne 
Ankertaue gegen den 
Boden und die be- 
nachbarten Halslager 
gehalten wird. Die 
flache Lage dieser 
Abfangtaue, die die 
Uebersicht über den 
Platz in keiner Weise 
beschränken, gestat- 
tet, die Auslegerstre- 
ben ungehindert 
darchzuschwenken, 
die somit in Ihrer 
Gesamtheit fast jeden 


dens durch den mitfahrenden Kranführer ist natürlich eine | Punkt des großen Hofes bestreichen können. Das Einziehen 


guto Uebersehbarkeit des Schmiedevorganges vom Führer- 


korb aus zu wahren, indem man den letztern entsprechend 


tief legt. 


'». Z. 1906 8. 1462. 


der Masten (von 22,5 bis 3m Hakenausladung bei 4, bis 
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Fig. 34 und 35. 


Feststehende Drehkrane 
mit Wippmastenausleger der 
Benrather Maschinenfabrik. 
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21,5 m Hakenhöhe) sowie das Heben der Last erlolgt von 
einem gemeinsamen Winden- und Führerstande zur ebenen 
Erde aus. (Die am Mastkopf sichtbaren Podeste dienen nur 
zum Nachschen der oberen Lager.) 

Die größie Last von 5t kann durch einen 26 PS-Motor 
mit 0,5 m Geschwindigkeit gehoben, der Auslegerkopf durch 
einen gleich starken Motor mit 0,80 m, die Last bei größter 
Ausladung mit rd, 1,55 m durch einen ®pferdigen Motor ge- 
schwenkt werden. (Forts, folgt.) 
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Leistungsversuche 
an einer Lanzschen Heißdampf-Lokomobile mit Ventilsteuerung, Bauart Lentz.') 


Von EB. Josse, 


Im Verlaufe von Untersuchungen an Wärmekraftmaschinen, 
die ich auf Veranlassung einer Stiftung der Stadt Berlin 
gegenwärtig anstelle, hatte ich an die Firma Heinrich Lanz, 
Mannheim, das Ersuchen gerichtet, mir eine der von ihr ge- 
bauten Lokomobilen mit Lentzscher Ventilsteuerung für Ver- 
suche zur Verfügung zu stellen. 

Bei der hervorragenden wirtschaftlichen Bedeutung, 
welche der Dampflokomobile mit Recht zukommt, war es 
mir erwünscht, aus eigener Erfahrung ein Urteil über die 
Betriebsverhältnisse und den Verbrauch an Dampf und Kohlen 
einer Lokomobile zu gewinnen, bei der die Ventilsteuerung 
in elner so außerordentlich einfachen Welse angewandt wird 
und bei der damit die herkömmlichen Formen der ortlesten 
Ventilmaschinen verlassen werden. 





bilen häufige Banari, Innenfeuerung im Wellrohr, daran an- 
schließend Rauchröhren; die Feuerbüchse mit dem Rauch- 
rohrbündel ist ausziehbar. 

Beim Entwurf der Lokomobile war es ersichtlich das 
Bestreben des Konstrukteurs, möglichste Einfachheit zu er- 
reichen. Dies macht sich in der Anordnung der Zylinder, 
der Ventilsteuerung, des Regulators usw. bemerkbar. Es ist 
daber auch lediglich einfache Ueberhitzung des Dampfes 
vor dem Hochdruckzvlinder und dementsprechend ein Ueber- 
hitzerrohrbündel zur Anwendung gekommen. 

Der aus gebogenen Röhren zusammengesetzte Ueber- 
hitzer Ist unmittelbar hinter den Rauchrähren, jedoch so tief 
angeordnet, daß diese zur Reinigung beinem zuginglich 
bleiben. Der Dampf durchströmt den Ueberhitzer im Gegen- 


Fig. 1. 


Verbund-Helödampflokomobile nit -Lentzerher Ventiistenerung von llelnrleh Lanz. 











Die ‘mir von der Firma Lanz zu Versuchzwecken über 
lassene Lokomobile Nr. 19971, Marke V 23, von 140 bis 
168 PS Leistung wurde am 8. und 9. April 1908 unter Mit- 
wirkung meiner Assistenten, der Diplomingenieure Hildebrand 
und Drenth, auf dem Versuchstande der Firma in Mannheim 
untersucht. 


Die Bauart der Lokomobile. 


Der Aufbau der Lokomobile, bei der die Verbundmaschine; 
wie aus Fig. 1 ersichtlich, auf dem Kessel angeordnet ist, 
ist der übliche. Der Kessel hat ebenfalls die bei Lokome- 

y Sonderahdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Dampfimaschinen} 
werden an Mitglieder postfrei für 35 Pig gegen Voreinsendung des Be- 
trages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis, Zu- 
schlag für Auslandporto 5 Pfg. Lieferung etwa 2 Wochen nach KEr- 
scheinen der Nnmmer, 








strom zu den Rauchgasen. Die aus dem Ueberhitzer entlassenen 
Rauchgase bespülen noch die Kesselwand in einem Unterzug. 
Der Kessel hat keinen Dampfdom, der Dampf wird vielmehr 
mittels eines Rohres, das in den Dampfraum unter der höchsten 
Stelle des Kessels hineinragt, entnommen, dann dem Ueber- 
hitzer zugeführt und durch ein etwa 3, m langes Rohr vor 
den Hochdruckeylinder geleitet. 

Die Dampfmaschine ist als einfache Verbundmaschine 
mit nebeneinander liegenden Zylindern von 260 und 490 mm 
Dir. und 550 mm Hub ausgeführt und arbeitet normal mit 
170 Uml./min; die Zylinder liegen auf der Feuerseite des 
Kessels, die Kurbelwelle befindet sich auf der Rauchkammer- 
seite, 

Kennzeichnend für die Maschine ist die Anwendung der 
Ventilstenerung, für welche die Bauart Lentz in der beson- 
deren Anordoung zur Ausflihrung kommt, die sich auch be- 
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reits bei Lokomotiven, als» unter den ungliostigsten Betriebs- 
verhältnissen, vorzüglich bewährt hat'), - 

Die unmittelbar unter jedem Zylinder liegenden Ventile 
bewegen sich in wagerechter Ebene und parallel zur Ma- 
schinenachse. Hoch- und Niederdruckzylinder, s. Fig. 2 bis 4, 
sowie «die Ventilkammern sind zu einem Gußstück vereinigt; 


+ 


' 


Lagerkörper der Kurbelwelle verbinden; hierdurch werden 
die Kräfte zwischen Zylinder und Kurbellager unmittelbar 
und zentrisch aufgenommen. 

Die Anordnung der \Ventilsteuerung ergibt sich aus 
Fig. 3 und 4. Die Ein- und Auslaßventile jeder Zylinder- 
seite, die sich nebeneinander In einer wagerechten Ebene 


Fig. 26:5 4. 


Hoch- und Niederdruekaylinder mit Iontzscher Ventiisteuerune. 








Dampfmäntel fehlen. 
linder in der Höhe der Kolbenstangenmitte Anglisse sur Aul- 
nahme der heiden Streben, welche die Zrlinder mit dem 


"5, Osthoff, Die Leutz-Ventiisteuerungen an Lokomotiven, Berlin 
190s, Gebr. Grumert. Vergl. auch Z. 1908 8. 637 u. f. 


An den äußeren Seiten haben die Zy- 








unter den Zylindern befiaden, sind durch einen Kanal mit 
dem Zylinder verbunden. Die aus Gaßelsen herpestellten 
Doppelsitaventile sind außerordentlich leicht zebalten; be- 
sondere Sitze warden nicht verwendet, die Ventile liogen viel- 
mehr unmittelbar auf dem Guskörper auf; sie worden durch 
eine mit Ihnen verschraubts lange Hülse geführt, die an ihrem 
vorderen Ende eine gehärteis Rolle trägt, auf welche die 
Danmen der Stenerwelle auftreffen, Die lange Führhlilse 
jedes Ventiles Haft in einer eingeseizten und daber leicht 
auswechselbaren Büchse: die Rollen sind s6 bemessen, das 
sie durch die Bohrung der letzteren hindurch gexogen wer- 
den können. Die Ventilkammer wird gegen den Raum, in 
dem sich die Steuerwelle mit den Danmen befindet, ntir 
durch Labyrinthnuten in den Fiührhülsen abgedichtet. Die 
Ventile werden durch Federn, die in elner Hülse gelagert 
sind, anf den Sitz und gegen die Daumen der Steuerwelle 
gedrückt. Die Federhülsen werdeu von außen eingesetzt 
und wit 9 Muttern befestigt. Nach Abnahme einer Schutz- 
kappe und nach Lösen der Muttern lassen rich die Schiuß- 
feder und das Ventll samt Führhülse und Rolle ohne weite- 
res herausziehen; die Ventile sind also darch keine Gelenke 
mit der Stenerung verbunden und können demgemiß inner- 
balb wentger Minuten herausgenammen werden, Infolge der 
geringen Masse der bewegten Teile konnten die Sitzflichen 
der Ventile sehr klein gehalten werden 

Geöffnet werden die Ventile durch 2 Daumenwellen, die 
nebenelnander in einer Achse unter der Zylindermitte senk- 
recht zur Maschinenachsse angeordnet und In einer durch- 
gebenden zylindrischen Bohrung gelagert sInd, Die bei- 
den Einlaßventile des Hochdruckzylinders werden durch 
ein mit dem Lentsschen Regulator verbundenes Exzenter 
wittels Stange, Wiskelhebels und kurzer Welle bewegt, 
während die) Auslaßventile des Hochdruckzylinders so: 
wie Ein- und/Auslaßventile des Niederdrackzylinders durch 
eine gemeinschaftliche Steuerwelle angetrieben werden, die 
von dem auf der Niederdruckseite angebrachten Luffpum- 
penexzenter bewegt wird. Die beiden Steuerwellen wer- 
den mit ihren auf der Welle zwischen den Daumen be- 
findlichen Lagerbüchsen von außen in die Bohrung einge- 
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schoben. Der äußere Durchmesser der Lagerblichsen ist so 
groß gewählt, daß die Daumen bequem hindurch gehen. 
Nach dem Abkuppeln der Exzenterstangen und nach dem 
Lösen der Verschraubung der äußeren Lagerbüchsen lussen 
sich die Steuerwellen ohne weiteres bersusziehen. Die Dau- 
men sind durch kegelförmige Stifte auf der Steuerwelle bo- 
festigt und gehlrtet, ebenso auch die Rollen der Ventilspin- 
deln. Bei geschlossenem Ventil ist zwischen Rolle und Dau- 
men ein Spiel bis zu %, mm vorhanden, damit das Ventil 
mit Sicherheit den Sitz berlihrt. 

Infolge des geringen Gewichtes der Ventile ist die 
Kraft zum Antreiben der Steuerung außerordentlich gering. 
Man kann beispielsweise die Niederdrucksteuerung beinem 
mit einer Hand betktigen. Die Exzenterstingen konnten da- 
ber auch aus Rohren angefertigt werden. 

Die Lentzsche Ventilsteuerung In der ausgellibrten ein- 
fachen Anordnung erlordert große Genauigkeit in der Her- 
stellung; daß diese tatsächlich erreicht ist, geht daraus her- 
vor, daß alle Rollen der Führbüchsen in ihrer ganzen Breite 
von den Daumen getragen haben, wie nach Beendigung der 
Versuche festgestellt wurde. 

Der durch die Labyrinthnuten der Ventilführhülsen er 
reichte Grad der Abdichtung konnte bel der Lokomobile 





schr genauen Regulierung der Maschine mit bei. Der Dampf 
verläßt den Niederdruckzylinder ebenfalls durch getrennte, 
von den Ventilkammern abzweigende Leitangen und strömt 
auf geradem Wege durch den Vorwärmer zum Einspritz- 
kondensator. Die Dampfführung In der Maschine ist daher 
die denkbar vollkommenste. 

Die beiden Zrlinder mit den Ventilkammern und den 
Kohrkörpern zur Aufnahme der Sieuerwellen und der Ventil- 
spindeln sind aus einem Stück gegossen. Das Gußstück ist 
so gebant, daß sich die Zylinder infolge der Wärme um ein 
gewisses Maß ausdehnen können. Die ohne Dampfmantel 
ausgeführten Zylinder und die Zylinderdeckel sind mit 
Wärmeschutzmasso sorgfältig verkleidet; der Zylinderkör- 
por Ist mit einer Haube aus Stahlblech abgeschlossen, die 
sich auf anzegossene Stirnwände legt. Er ruht nicht un- 
mittelbar auf dem Dampfkessel, sondern auf 2 Streben 
aus Stahlblech und Winkeleisen, die an dem Kessel ange- 
nietet sind und die zwischen Zylinder und Kessel einen ge- 
wissen Spielraum lassen. Die Stopfbüchsen der Kolben- 
stangen haben die bekannte Lentzsche Metalldichtung. Es 
ist daher keine Dichtung in der ganzen Maschine vorhanden, 
die irgend welcher Wartung oder Nachpackung bedarf. 

Die Kurbelwelle mit den um 180° versetzten Kurbeln 


Fig. 5 und 6. Heharrunserexler vum Luntz. 








dadurch festgestellt werden, daß während des, Betriebes aus 
einem aus der Bohrung zur Aufnahme der Steuerwellen nach 
außen geführten Röhrchen nur etwas Niederschlagwasser und 
Dampf in Form von Schwaden austrat, 

Die innen liegenden Steuerteile werden durch eins 
besondere Schmierpumpe geschmiert. Dem Arbeitsdampf 
wird vor Eintritt in den Hochdruckzylinder Oel zugesetzt. 
Bei der unmittelbar nach Beendigung der Versuche erfolg- 
ten Hernusnabme von Kolben und Ventilen zeigte sich, daß 
die Zylinder einen tadellosen Spiegel hatten und daß alle 
Führhülsen und Rollen ausreichend geschmiert waren. 

Sämtliche Zylinder- und Ventlilkammerdeckel usw. sind 
aufgeschliffen. Packungsmaterlal kommt hei der Maschine 
überhanpt nieht zur Verwendung. 

Das vom Ueberhitzer ankoemmende Frischdampfirohr 
gabelt sich, wie bei Heißdampfmaschinen üblich, in zwei 
Zuführstutzen, welche den Frischdampf unmittelbar in die 
Einlaßventlkammern des Hochdruckzylinders leiten. Der aus 
den Auslaßventilen des Hochdruckzylinders tretende Dampf 
strömt auf dem denkbar kürzesten Wege in die unmittelbar 
daneben auf derselben Seite liegenden Einlaßventile des Nie- 
derdruckzylinders, wodurch die Ueberströmungs- und Aus- 
strahlungsverluste sowie auch die Größe des V[eberströmraumes 
auf ein geringes Maß beschränkt werden; letzteres trägt zu der 





hat nur zwei, aber sehr breit auszelührte Lager, die in 
einem gemeinschaftlichen Gußkörper vereinigt sind. Dieser 
starre Gußkörper ist ähnlich wie der Zylinder befestigt, in- 
dem auch hier zwei Streben aus Stahlblech an den Kessel- 
seiten hochgeführt „sind, auf denen der Gußkörper ruht. 
Diese Lagerung entzieht die Lagerteille des Kurbeltriehes 
fast völlige der strahlenden Wärme des Kessels und Inbt 
ebenso wie die Befestigung des Zylinderkörpers eine von der 
Maschine unabhängize Ausdehnung des Kessels zu. Die 
Lager werden selbsttäiz durch um die Welle gelegto end- 
lose Ketten geschmiert. 

Zum Einhalten der Geschwindigkeit der Ventillokomobile 
dient ein Achsenregler, Bauart Lentz, der als Beharrungs- 
flachregler ausgebildet ist, s. Fig. 5 und 6. Auf eine mit 
der Kurbelwelle fest verbundene Büchse ist neben dem 
Regulierexzenter lose ein schwungradartiger Trägheits- oder 
Belarrungsring aufgesetzt, an dem unmittelbar die twiden 
Fliehkraftpendel und die Feder angreifen, die anderseits mit 
dem auf der Büchse anfgekeilten Pendelhalter verbunden 
sind. Der Beharrungsring greift mit einem Bolzen unmittel- 
bar in das verschiebbaro Exzenter ein, um es zu verstellen, 
Die Pendelgewichte, die am Pendelhalter einen Drehpunkt 
haben, sind mittols kurzer Lenker durch Schrauben am Be- 
harrungsringe befestigt, Die verwendete Reglerfeder, die mit 
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ihrem einen Ende am Beharrungstinge Testsitzt, mit dem an- 
dern Ende dagegen an einem Arme des Pendelhalters an- 
greift, ist eine einfach kreisförmig gebogene Flachfeder aus 
Stabl, Durch eine besondere Stellschraube kann die Feder 
leicht nachgespannt und der Regler beyuem eingestellt wer- 
den. Beim Stillstande der Maschine befinden sich die Pendel 
in ihrer innersten Lage, während Jas Exzenter auf größtem 
Hub steht, also größte Füllung gibt. Beim Anlassen der 
Maschine wird der Pendelhalter, dadurch «die Pendel und 
durch Vermittlung der Feder der Trügheitseing solange mit- 
genommen, bis bei zunehmender Geschwindigkeit die normale 
Umlaufzahl erreicht wird und die Pendel auszuschlagen be- 
ginnen. Diese Bewegung wirkt auf den Schwungring uni 
spannt die Feder, wodurch der Beharrungsring zurückgezogen 
und die Steuerung auf die entspreebende Füllung eingestellt 
wird. 

Beil Gleichgewichtzustand In der Belastung der Maschine, 
also wenn das treibende und das widerstehende Moment 
gleich sind, halten die Pendelflichkräfte den Federspannungen 
das Gleichgewicht; der Iieharrungsring hingt dann frei zwi- 
schen der Feder und den Pendeln, fängt durch die schwung- 
radartige Wirkung die an sich geringen Rückwirkungen der 
Ventilsteuerung auf und hält dabei das Exzenter in seiner 
Lage fest. Treten Störungen im Belastungszustande der 
Maschine ein, so behält der Schwungriog infolge seiner 
Trägheit seine erlangte Geschwindigkeit augenblicklich noch 
bei, während die Maschine ihre Umlaufgeschwindijrkelt 
ändert. Dadurch eilt Jer Beharrungsring bei zunehmender 
Belastunr vor und stellt das mit ihm verbundene Exzenter 
auf größeren Hub und größere Füllung: bei Entlastung 
bleibt er zurück und zibt dem Exzenter kleineren Hub, wor 
bei sich gleichzeitig die Pendelgewichte mit der Feder in 
eine neue entsprechendo Gleichgewichtlage einstellen. 

Der Zusammenhau des Reglers Ist einfach; denn nach 
dem Abnehmen des Deckels seltwärts vom Beharrungsringe 
sind die einzelnen Teile bequem zugänglich. Bemerkens- 
wert ist noch die sorgfältig durchgeführte Schmierung der 
verschiedenen Reglerteile von dem Trecien Ende der Kurbel- 
welle aus. Durch eine Bohrung in der Mitte der Achse 
wird das Oel zugeführt, das dann durch Schleuderwirkung 
zu den einzelnen Schmierstellen des Exxenters und des 
Reglers gelangt. 


Versuchsergebnisse. z 


Die bei den Messungen benutzten, den Beständen des 
Maschinenbaulaboratoriums der Kgl. Technischen Hochschule 
Charlottenburg enminommenen Geräte wurden wor und nach 
den Versuchen durch Vergleich mit Normalinstrumenten go- 
eich: Kohlen und Speisewasser wurden nach Bedarf in 
möglichst gleichmäßigen Zeitabständen zugewogen. Rauchgas- 
und Dampftemperaturen, Dampfspannung und Zugstärken, 
Speisewasser- und Einspritzwassertemperaluren wurden alle 
15 Minuten abgelesen. Die Umdrehungszahl wurde fortlaufend 
mittels Hubzühlers festgestellt und in gleichmäßigen Zeit- 
abständen abgelesen. Rauchgasanalysen wurden vor dem 
Üeberhitzer und am Ende des Unterzuges als Einzelproben 
entnommen. Mit Rücksicht darauf, daß die effektive Leistung 
der Maschine durch Bremsen festgestellt wurde, wurden Indi- 
katordiagramme nur halbstündlich aufgenommen. Am ersten 
Tage wurde ein vollständiger Versuch während 8 sat ala Vor 
versuch durchgeführt. Dieser Versuch wurde am zweiten 
Tag als Hauptversuch wiederholt, Die Ergebnisse der beiden 
Tage stimmten fast genau überein. 

Die näheren Angaben über Kessel und Maschine finden 
sich in Zahlentafel 1 und 3. 

Zwei Stunden vor Versuchsbeginn war die Lokomobile 
mit normaler Belastung betrieben worden. Eine Stunde vor 
Beginn und vor Schluß des Versuches wurde ausgeschlackt. 
Es wurde besonders darauf geachtet, daß das Feuer am Ende 
des Versuches völlig reln war. Die Maschine befand sich 
am Ende des Versuches noch völlig im Beharrungszustande, 
Druck und Temperatur des Heißdampfes waren normal, so 
daß ein weiterer Versuch sofort hätte angeschlossen werden 
können. Im Laufe der Versuche wurde je einmal eine 
Zwischenausschlackung vorgenommen. Die Versuchsergeb- 
nisse sind in Zuhlentafel 2 enthalten. 

















Zahlentafel 1. Däampfikessel. 

Helzfläche des Koseels . . 2 2 2 2 2 en. gm 42,4 

» » Ucherhituers . » 2 2 02 220.0 ® 40,7 
Anzualı) der Rohre im VUeberblizer . - 2 202“ 16 
DarsBaminaer der Ueberhitzerrohre jonen , . » . Imm 23 

» » E 177777 26 

Rostfläche (les Keosenla normal . . . +. qm 0,2 

* » » während des Versuchen oo. v4 
Verhältnis von Rostlläche zur Hoiztläche normal . . 1:48,1 

» > . . » während des 

Versuches - - 1: 78,0 
Verhältnis der U eberhitzerheiaflüche & zur Komelholzläche L:i,04 
Durchmesser der Dampfleltung nach dem Zylinder mm 67 
Länge der Dampfleitung von der Raucehkammer bis 

zum Zylinder . .. ed. mm 2500 


Zahlentafel 2. 


Mittelwerte der Beobachtungen und Ergebnisse 
des Verdampfungsversuches, 





Beginn des Versuches 9 Uhr 20 min 


Ende des Versuchs . . . .» a Tr U Re 5» 
Dauer les Versuchen . er & ınin 465 
Barometerstaml . . . . . mm a0 
mittlere Temperatur des Kesselhauses LIE 20 
Breuntof: 
Art: Ruhrnuß ? von der Zerho Rowen- 
WMumendelle 
Heizwert: kalorimstrisch ermittelt {durch 
Prof. Bunte) . . wEike Tnı2 
Helzwert nach chemincher Analyse ee 7n74 
Verbrauch Imwermimt 2 2 02 0. he ’35 
. ui. .. ca BD si, 
. .» "nd nut Kogm Hont- 
fläche . . .. 175,0 
Verbrauch in Im und aut I m Holz- 
Mücke - . - . 0» 2,24 
Rückstände an Auoke und. Schlacke Ins. 
gesamt. . FR 43 
Rückstände bezogen. auf die Mega der v Ver 
heizten Kohle 2 2 2 2 2 22. u. vH Ei 
Dampferzeugung: 
Spelsewasser verlampft immweranmt. . + KR 6450 
. . Er Ber »32,3 
. . *» » ml für 
qm Heoistäche , . . » 19,0 
mittlore Temperatur im Speisen asserbehälter °c 22,3 
> . hinter dem Vorwärmer * LEE 
Temperaturerkiihung dareh (len Vorwärner * 16,0 
durch «len Vorwärmer nulzbar gemachte 
Wärme insgesamt -. 2 2 202.“ - WE 107 070 
durch (len Vorwärmer nutzbar gemachte 
wärne, bezogen auf I ke Brennstoff. .  ® 145,7 
inittiorer Ueberdrurk Im Kesel , . . . at 12,01 
Temperatur dos Rattdampler . ...... 180,7 
® *» Neißdampfes: 
bei Austritt ans dem Vcherhitzer . * 360,7 
» Eintritt in den H.D.-2yl. . . * 351,8 
Temperaturerböhung durch den Ueberbitzer » 150 
Gesamtwärme für I kg Satidampf | nach WE 668,9 
- -" 1» Heiödampf ' Mollier * ss 


Ererugungswirme für, besogen nuf die ber 

Ike Sattinınpf ! olachtete Kpeise- ‚ 620,1 
Erseugungswärme für | wassertmperatur 

Ihe Heißdampf , von #8," U . sı2,2 
dureh den Kessel nutzbar gemacht: 


Insgesamt Fer . 200 115 
bezogen auf I ke Brennstoff oo." 5441, 
durch den Leherhitzer untzbar geinncht: 
Insgesamt Pa 7 594 045 
bezugen auf I ke Brennstoff re » son,® 
mittlerer (Gebalt der Hirlzganı an Koblen- 
„Aure: 
vor dem Ueherhiteer . . vH 12,5 
aın Endo des Untersuges {Fuens) ..® 94 
mittlerer Gehalt der Heisgass an Sauerstoff: 
vor dem Vscherhitzer . « . » 7,1 
am Ende des Unterzuges (Hneha) Pa »n 
mittlerer Gehalt der Helzgase an Stickstoff: 
vor dem Ueberhiizer . . a 0,4 


aın Enite des Unteranpes (Fuchs) Pa st, 
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Fortsetzung der Zahlentafel 2. 


Luftüberschuß In Vielfachem (der theoreti- 


schen Luftmenge: 
vor dem Ueberhitzer . » 1,5 
am Ende des Untersugens {Fachs) 1,18 
mittlere Temperatur der Helsgame: 
vor dem Veberhiteor . . ° 438,7 
hinter dem Ueherhitzer, Fans mit 
Stickstoffthermometer . - . 290 
hinter dem Vebarhitzer, gemessen nit 
Thermoelement. - - .“ 242,1 
am Ende des Unterauees (Fuchs) * 732,4 


suittler» Zugstärke: 








vor dem Ueberhitzer mm WS 11,0 
hinter dem Ueherhltzer . P .. ı2,# 
am Ende des Untersages (Fuchs) ..2 13,2 
Vertampfungselffer brutto (Ersengungswärme 712,2 WE). 8,78 
. netto, bezogen auf Erg (Er- 
zeugungswärme 859,7 WEI .- - -» - en 9:8 
Wärmebilans, bezogen auf I kg Brennstoff WE vH 





ausgenutzt Ind: 


durch den Kessel . . . er 5441,7 68,4 
5 * UVeberhliser » - 1 vv... 508,2 10,3 
zukammen 6249,u 79,7 
verloren sind: 
durch die freie Wärme der Heisgase - . -» 1180 | 15 
Restelled (Strahlung, Leitung naw). - - 412,1 5,3 


zusamınen 7842,0 100,0 
zur Spelsewasservorwärmung dem Altlampf im | 
Vorwärmer auf i kg Brennstoff —. | 








und antzbar gemacht . ı +. 145,7 1,86 
Zahlentafel 3. BERSENESRINE, 

wirksame Kolbenfläche a H. D.-Zyl, Kurbelsoite . gem 497,7 

. » . Deekelaeiw . * 520,9 

‚ . *» N.-D«Zyl. Kurbelseite » 1852,8 

. . » Deckelselte . + 1885,7 

mittlerer Imdizlerter Druck im B,-D.-Zyl. Kurbelselte kaıoım 4,68 

. . > Deckelseite - 4,68 

” . » N»DeZyt. Kurbelselte - 1,15 

. . » > » Deckeiselte » 1,18 


Zahlentafel 4, 
aerieeideit Jehcalenleriengen. und Verbrauchzahlen. 








Füllung im H.-D.-Zyl. nach dem Disgeramm Im Mittel vH | 24,0°° 25 
t) Bestimmung der Bremsieistung: 


ni an der Bremse links. - . - zum | 1222 
” ” rechts . . . . 1207 
Gewicht an der Bremse Iinks - Der 207,9 
. ... . rechts . R _.“ . 307 
mittlere Uminufzahl e . Uml./min 173,8 
effektive Leistung an der Bremse Hnks PS. 9,8 
” > .-. . rechts . -» nd 39,8 
Gesaimtlelstung . . “00. P8e 181,0 
2) Rostimmung der Indisterten Lalateneri. 
A.-D..Zyl. Kurbelseito 0. PS 48,4 
» Dockeiseite . . .. * 53.8 
N.D,.Zyl. Kurbelseite . _ » 45,8 
» Deockelsslie . . . . » 47,6 
Gesamtleistung - ah PS 193,0 
mechanischer wirkenpemd . A .. vB 92.8 
mittlerer Dampfdruck am Kessel) alım.. . . at 13,03 
mittlere Temperatur des Dampfes bei 
Kintritt in den EB -Th.-Zyl. . ‚ 'g 354,5 
Austritt aus dem N.-D.-Zyl. . PR RT . 58,8% 
Luftleere im Kondensator ı. nm Q-8. 680,5 
laroıneterstand . mm 750,0 
Laftieere Im Kondensator, Desogen nat den Baro- 
imeterstand . . vH "8,1 
Temperatur des aus dem Kondmesior nöntreten- 
den Gemisches . - . . . .. . 0 33, 
DuEnpEveeengE pro Post. . . Erz . ke 4,27 
= Pl en oo" 4,60 
Kostenverhrauch pro PSx-st. j . 0.0. » IT 
.- Put . . a Hi Ze 0,524 
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Zahlentafel 5. 


Wärmemengen und Wirkungsgrade der Dampf- 
maschine. 


(Leitung und Usherbitzer mit einhegriffen)'). 








durch I kg Frischdampf dem H.-D.-Zyi. zugeführte 


Wärme, bezogen auf Speisewasser von 48, U wE | 712,8 
Wärmewert der iodialerten Arbeit des I.-D.-Zyl., be- 
zogen auf Ike Frlschdampf - - ı 4 2 0 » 77,8 
Wärmewert der indizierten Arbeit des N.-D.-Zyl., b 
zogen auf tk& Frischdampf . ı 4 4 000 * » 70,5 
Du. aba. Eintrittspaunung (am Kessel f 
a een) 28 om] in 
Rohr: BattIgungstemperatur des Dampfes 5 FR “ 190,7 
jettang) [Mirkliohe Temparat, d. Heißitumpfes \ & ee » 360,7 
Veberbitzung über die Sättigung . F . 170,0 
abs, Kondensntorspaunung , 43 } = a 0,127 
ausmutzbare Wärme auf Ike. a H: WE | 20? 
„ugefährie Wärme auf Ik . 2. 0.20.2020 bo ” zı2,* 


thermischer Wirkungsgrad der vollkommenen Maschine vH 29,1 
Wärmeverbrauch in Dampf pro P#i-st 


on u IPREEBEREE von Intl... - WE 2040 
ie „| 3250 
BERNER ERER EEE Wirkungsgrad?) 
bezogen NHmEEUEHer von 44,#’C. ... vH 20,8 
- ” ec “ f . 19,5 


PR RER PEN CRERESEE (Gütegrad), bezogen 
„af die Indizierte Leistung (bereohnet aus der 


Mollier-Tatel) . . . » 711,5 
Wärmererbrauch in Dampf pro PS. 
bezogen auf BPERRREEENE von 4E,H’0 ., . ... WE 3276 
. » ui PER » s500 
entsprechender er Wirkungsgrad 
Kuno auf pero von 46,#0 , .... vH 19,3 
5 . 00 : . 13,1 
ee Wirkungsgrad (Gütegraidt in besug 
auf die effektive Leistung . - . 66,4 


'} Der RER ER, Ist ermittelt aus der Temperatur bein 
Austritt des Dampfes aus dem Ueberhitzer und aus der Kesselspannung, 
ds der Dampfdruck vor dem Eintritt in den H-D.-Zylinder nieht ge- 
messen werden konnte. 


” Wärmewert der PS-Stunde = 632,3 WE, 


Die Dampfmaschinenleistungen sowie Dampf- und Koh- 
lenverbrauch ergeben sich aus Zahlentafel 4, während die 
erreichten ibermischen und thermodynamischen Wirkungs- 
grade (Gütegrade) in Zuhlentafel 5 angegeben sind. 


Der Kessel der Maschine war ausgezeichnet isoliert, 
Der erreichte Kesselwirkungsgrad von rd. 30 vH läßt eine 
vorzügliche Ausnutzung des Brennstoffes erkennen. 


Die Temperatur des Aufnehmerdampfes war mit einem 
schräg in die Wandung eingesetzten Thermometer zu 176° 
im Mittel beobachtet worden. Es ist also vor Eintritt in den 
Niederdruckzylinder noch eins Ueberhitzung von 48° vor- 
handen, da der Dampf fast ohne Verlust in den Niederdruck- 
zylinder überströmt. Die Temperatur des aus dem Nieder- 
druckzylinder austretenden Dampfes ergab, daß derselbe hier 
gesättigt war. Auf Grund des Wirmewertes der Niederdruck- 
zylinderarbeit berechnet sich hier unter Vernachlässigung der 
Strahlung ein spezifischer Dampfgehalt von rd. 97 vH. 


Durch die einfache Ueberbitzung, wie sie bei der Lanz- 
schen Lokomobile zur Ausführung gelangt Ist, wird der thermo- 
dynamischen Forderung entsprochen, die Wärme ausschließlich 
bei der höchsten Temperatur zuzuführen. Die Zwischenüber- 
hitzung des Aufnehmerdampfes, also eine wiederholte Wärme- 
zufuhr bei niedriger Temperatur, ist zwar dann als wirtschaft- 
lich anzusehen, wenn sie durch Heizgase erfolgt, die anderweit 
nicht mehr ausgenutzt werden können (Abwärme), sie bedingt 
aber einen zweiten Ueberhitzer, ein erhebliches Aufnehmer- 
volumen und größerere Dampfwege des Aufnehmerdampfes, 
die Spannungs- und möglicherweise auch Strablungsverluste 
zur Folge baben. Diese Verluste müssen zunächst durch die 
Zwischenüberhitzung wett gemacht werden, bevor ihr wirt- 
schaftlicher Einfluß sich geltend machen kann. Eine Zwischen- 
überhitzung darf daher nicht eine gewisse geringste Grenze 
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unterschreiten, um wirtschaftlich wirksam sein zu können. Bei 
der in Rede stehenden Lokomobile ist im Interesse der an- 
gestrebten Einfachheit der Bauart und der leichten Zugäng- 
lichkeit auf die Zwischenüberhilzung verzichtet, dafür aber 
der Dampfweg des Aufnchmerdampfes so ungewöhnlich kurz 
gehalten worden, daß praktisch kaum Spannungs- und Strah- 
lungsverluste bei der Ueberströmung auftreten, so daß der 
Gewinn einer etwaigen zweiten Ueberhitzung durch Abwärme 
zum Teil durch Verminderung der Verluste hier eingebracht 
wird. 

Eine Steigerung der Anfangsliberhitzung des Frischdam- 
pfes, die noch eine Verbesserung der Wirmeausnutzung brin- 
gen wird, 148 sich bei der Bauart der Ventillokomobile ohne 
weiteres ausführen. Der zu 92,s vH festgestellte mechanische 
Wirkungsgrad der Maschine beweist die geriugen Reibungs- 
verluste und entspricht hohen Anforderungen in Anbetracht 
der Leistung der Maschine. 

In der Regel wird die Wirtschaftlichkelt der Dampfma- 
schinen schlechtweg nach dem spezifischen Dampf- und Koh- 
lenverbrauch beurteilt, obgleich diese Angaben ohne weitere 
Ergänzung in bezug auf den Dampfzustand und auf den 
Heizwert der Kohle wissenschaftlich nicht ganz genau sind, 
da ja im allgemeinen weder Dampfdruck und Dampftempe- 
ratur noch Insbesondere der Helzwert der bei den Versuchen 
verwendeten Kohle übereinstimmt, Maßgebend für die Be- 
urteilung der erzielten Wärmeausnutzung in Dampfmaschinen 
sind die erreichten Gütegrade, die unter der Voraussetzung, 
daß sie auf der gleichen Grundlage berechnet sind, hervor- 
ragend für den Vergleich verschiedener Dampfmaschinen ge- 
eignet sind. 

In Zahlentafel 6 ist der bei diesen Versuchen mit der 
Langschen Ventillokomobile erzielte Gülegrad mit demjeni- 
gen einer Verbundlokomobile Ahnlicher Größe mit eben- 
falls einfacher Ueberhitzung?) in Vergleich gesetzt. Andre 
Versuche, die zum Vergleich herangezogen werden könnten, 
habe ich nicht gefunden. Des Vergleiches wegen ist der Gtite- 
grad der von (ieh. Baurat Gutermuth untersuchten Maschine 
auf dieselbe Grundlage umgerechnet, unter der Vorausset- 
zung, daß das gesamte Wärmegelälle zwischen dem Frisch- 
dampfzustand, berechnet aus Kesselspannung und Ueberbit- 
zung beim Ausiritt aus dem Ueberhitzer, und der Konden- 
satorspannung adiabatisch in einer vollkommenen Maschine 
ausgenutzt wird?). 

Die untersuchte Ventillokomobile hat während des zwei- 
tägigen Betriebes in jeder Beziehung befriedigt, der Gang 
des Triebwerkes und der Steuerung war einwandfrei. Um die 





!) nach Gutermutb, Leistengsversuche an Wolfschen Hoißdampt- 
lokomobilen, Z. 1905 8. 159 uf. 

® Der Dampfdruck konnte bei der Maschine nur am Kessel und 
nicht am H.-D.-Zylinder gemissen werden, Bei der von Gutermuth 
untersuchten Lokomobile sind die Gütegrade berechnet hei einer adi- 
abatischen Espansion bis herab zum Volumen des N.-D.-Zylinders. 


Ueber die Behandlung 
der technischen Wissenschaften in der 
mathematischen Enzyklopädie. 
Von A. Sommerfeld in München. 


Seit nunmehr zehn Jahren wird im Auftrage der Aka- 
dewien zu Göttingen, Leipzig, München und Wien das groß 
angelegte Werk der mathematischen Enzyklopädie heraus- 
gegeben, an dem die besten Kräfte des In- und Auslandes 
mitarbeiten, Der gerade jetzt bevorstehende Abschluß des 
zweiten Teiles des Bandes 1V, Mechanik, bietet die erwünschte 
Gelegenheit, die Aufmerksamkeit der Ingenieure auf dieses 
Werk zu lenken. Ich glaube, daß der wissenschaftliche 
Standpunkt des Werkes allgemein und umfassend genug ge 
wählt Ist, um auch dem Ingenieur über die theoretische Seite 
seines Arbeitsgebletes neues Ueberblicke geben und bisher 
vielleicht verborgene Zusammenhänge aufdecken zu können. 


Vsber die Behandlung der technischen Wissenschaften In der mathomatischen Bazykiopäille, 


| 
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Zahlentafel 6. Gütegrade von Lokomobilen 
mit einfacher Ueberhitzung. 
nach don neuesten Wärmetafeln von Molller und dem Prozeß nach 


Clausius-Rankior, d. h. unter Voraussetzung ndiabatischer Expansion 
bis zar Gegenspannung herab) 





Wolt- 


Lanzsche 

Verbumd- Verbund- 
lokomohile Lokomohile 
(Versuche (Versuche 


von Jrise) ‚von Gutermath) ') 
init einfacher Veberbitzung 


abs, Kosselspannung . - at 1205 12,84 _ 
Heißdampftemperatur Ohlnter dem ’ 

Ueberhitzer) . ’ f ’ 269,7 EEE _ 
he, Kondensaferspannung . mt 0,122 015 _ 
bei voellkommener adiabatischer 

Expansion auf 1 kg nusnutz- I 

bare Wärme WE 207 192,5 _ 
indizierte Leisteng der Maschios P8ı 195,0 249,3 - 
effektive ’ ra. 181,0 226,0 _ 
Dampfverbrauch . kolst| 892,5 1150 _ 
Wärmemwertder Indizlerten Iristung | 

auf 1 kg Dampf WE 148,1 ı 197,1 _ 
Wärmewert der effektiven Leine 

auf ikg Dampf . - » 137,5 ı 134,3 _ 
Gütegrad, bezogen auf die Indi- | 

zlarto Leistung . . vH 71,5 ı 12 580 
Gßtegrad, bezogen auf die effek- 

e6,4 | se i - 


‚tro Leistung . . . . >» 





') Vergl. Gutermuth, Leistungsversuche an Wolfschen Heigdampf- 
Lokomobilen, Z. 1905 8. 189 u. f. 
2) nei Expansion bis auf das Volumen des N.-D.-Zylinders, 


Wirkung der Regulierung festzustellen, wurde am dritten Tage 
die Lokomobile mittels Riemens und Dvnamo belastet, so daß 
bellebige Be- und Entlastungen vorgenommen werden konnten. 
Leider stand ein Tachograph zur Aufzeichnung der Umlauf- 
schwankungen nicht zur Verfügnng. Durch ein Tachometer 
konnte jedoch festgestellt werden, daß die Maschine durch- 
aus unter der Herrschaft des Regulators steht; bei völliger 
Beseitigung der Last stellte die Steuerung bel vollem Dampf- 
druck die Füllung schon nach wenigen Sekunden gemilß 
dem Erfordernis des Leerlaufes ein. 

Die durch die Lentz-Steuerung an der Lanzschen Loko- 
mobile erzielte wirtschaftliche Ausnutzung ist als beachtens- 
wert zu bezeichnen, weil sie mit konstruktiv einfachen Mit- 
teln, wie sie bei Ventilsteuerungen bisher nicht ausgeführt 
worden sind, zustande gekommen ist; sie beweist wiederum, 
daß die ortbewegliche Dampfkraftanlage Infolge ihrer geringen 
Wärmeverlaste den orliesten Anlagen ähnlicher Größe wirt- 
schaftlich überlegen ist, 


Die ersten drei Bände der Enzyklopädie behandeln 
die reine Mathematik (Algebra und Zahlentheorle, Ana- 
lysis, Geometrie) und sind naturgemäß In der Hauptsache 
für Fachmathematiker geschrieben. Es genüge daher, auf 
einige Aufsätze des ersten Bandes hinzuweisen, die zum Teil 
mit der Praxis des Rechnens, zum Teil mit der Theorie des 
wirtschaftlichen Lebens enger zusammenhängen, nämlich: 

*  Numerisches Rechnen von R. Mehmke (über Tafeln und 
nen, über das Rechnen mit ungenauen Zahlen, 
graphisches Rechnen und Nomographie), 

Ausgleichungsrechnung und Interpolation von J. Bau- 
schinger, 

Anwendung der Wahrscheinlichkeit auf Statistik von 
L. von Bortkliewiez, 

Lebensversicherungs-Mathematik von G. Bohlmann, 

Anwendungen der Mathematik auf Nationalökonomie von 
V. Pareto. 

In diesen wie in allen später zu nennenden Aufsätzen 
wird das Ziel festgehalten, den ursprünglichen Quellen der 
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Wissenschaft nachzugehen, zuverlissige Literaturangaben zu 
vermitteln, die ausländische Wissenschaft möglichst gleich- 
mäßig mit der inländischen zu berücksichtigen, zugleich aber 
auch den augenblicklichen Stand und die Richtungspunkfe 
der Entwicklung durch einen wirklichen Fachmann in einer 
übersichtlichen und zum Verständnis geeigneten Form zur 
Darstellung zu bringen. Indem die mathematischen Beweise 
in der Regel unterdrückt oder nur angedeutet werden, kann 
in der Tat der leitende Gedanke besser herausgearbeitet und 
auch dem ferner Stehenden das Eindringen leichter gemacht 
werden, als es bei einer lüäckenlosen Behandlung nach Art 
eines Lehrbuches möglich wäre. 

Auch die Bände V (Physik), VI (Astronomie, Geo- 
däsie und Geophysik), VII (philosophische, histo- 
rische und didaktische Fragen, in Vorbereitung), will 
ich nur kurz erwähnen, um auf den dem Ingenieur am näch- 
sten stehenden Band IV (Mechanik) das Hauptaugenmerk 
zu richten, dessen Redaktion von F. Klein und ©. H. Müller 
in Göttingen besorgt wird. 

Es ist selbstverständlich, daß in der Physik die tech- 
nische neben der theoretischen Thermodynamik in einem be- 
sondern Abschnitt zu behandeln war. Dieser, von M. Schröter 
bearbeitet, schildert eingehend den besondern Nutzen der 
technisch-thermodynamischen Diagramme. Ein Beitrag zu 
diesem Artikel von L. Prandtl berichtet über die strö- 
mende Bewegung der Gase und Dämpfe und gibt von 
diesem fir die Konstruktion der Dampfturbinen wichtigen 
Sondergebiet eine «o gründlich durchdachte und mit Quellen- 
angaben so reichlich versehene Uebersicht, wie sie bisher 
auch in keinem technischen Werke zu finden war, Ebenso 
wenig darf die Elektrotechnik {von Fritz Emde, noch nicht 
erschienen) im Rahmen der Physik fehlen; dabei sollen die 
wirklichen technischen Aufgaben, soweit sie der mathematisch- 
physikalischen Behandlung zugänglich sind, dargestellt werden. 

Der Band IV ist getragen von der welten Auffassung 
der Mathematik überhaupt und der Mechanik im besondern, 
die sich F. Klein in einem arbeitsreichen Leben zu eigen 
gemacht hat, und von seinem langjlihrigen Bestreben, die 
theoretischen Wissenschaften mit der Wirklichkeit in Natur, 
Technik und Leben wieder In lebendigen Zusammenhang zu 
bringen. Daß hierbei weder die abstrakte Theorie und ihre 
Gründlichkeit zu kurz zu kommen, noch die Wirklichkeit In 
willkürliche und Iähmende mathematische Fesseln gelegt zu 
werden braucht, dafür kann die Darstellung der Mechanik 
in der Enzyklopädie Zeugnis ablegen. In letzterer Hinsicht 
sind die folgenden Worte Kleins aus der Vorrede zum vierten 
Bande kennzelchnend: 

Wir meinen, wenn erst Band IV vollendet vorliegt, etwas 
Bestimmtes und Nützliches geleistet zu haben, Aber freilich 
ist es, vom höheren Standpunkte, nur eine Vorbereitung. 
Mechanik, überhaupt angewandte Mathematik, kann nur durch 
intensive Beschäftigung mit den Dingen selbst gelernt werden; 
die Literatur gibt nur eine Beihilfe. Anleitung zum Beob- 
achten mechanlscher Vorgänge von früher Jugend an und 
auf höherer Stufe Verbindung des mathematischen Nachden- 
kens mit der Arbeit im Laboratorium, das ist, was behufs 
gesunder Weiterbildung der Mechanik daneben und vor allen 
Dingen in die Wege geleitet werden muß. Die moderne 
Entwicklung hat ja auch in dieser Hinsicht in vielverspre- 
chender Weise eingesetzt. Möge die Wissenschaft der Mecha- 
nik, die eine Grunddisziplin aller Naturwissenschaft Ist, 
solcherweise einer neuen Blüte entgegengeführt werden. Möge 
insbesondere nuch das Wort Leonardo da Vincis sich wieder 
bewahrheiten, daß die Mechanik das Paradies der Mathe- 
matiker ist.« x 

Nun zu einigen näheren Angaben über den Inhalt des 
Mechanik-Bandes! 

Der erste Teil, der fertig erschienen Ist, beginnt mit 
den Grundlagen der Mechanik, in einem mustergültigen Auf- 
satz von Voß dargestellt, und gelangt über Statik und Kine- 
matik (einschließlich der Graphostatik der statisch bestimmten 
Fachwerke von Henneberg) zur »elementaren Dynamik«. 
Der letztere Aufsatz von Stäckel ist von staunenswerter 
Reichhaltigkelt: 250 Selten mit 648 Anmerkungen und vielleicht 
dreimal so viel Qnellennachweisen, bei denen man durchaus 
den Eindruck hat, daß sie gelesen und verarbeitet sind, Der 








Titel »elementare Dynamik« ist dabei nattlrlich nicht so enge 
gemeint, daß wie in den Hlteren Darstellungen der techni- 
schen Mechanik nur elementare mathematische Hülfsmittel 
verwendet werden. Vielmehr werden z. B. auch die allge- 
meinen Lagrangeschen Difterentialgleichungen herangezogen. 
Elementar heißt hier lediglich Hervorhebung realer Einzel- 
fragen und Bevorzugung von Verlahren, die zu einem an- 
schaulichen, in allen Einzelheiten klaren Bilde der mechani- 
schen Verknüpfungen führen, im Gegensatz zu dem allge- 
meinen Schematismus und den abstrakteren Verfahren der 
sogenannten analytischen Mechanik, denen übrigens im zwei- 
ten Teile des Bandes ebenfalls ein breiter Raum zugeteilt 
werden wird. 


Bisher erschienen aus dem zweiten Teile drei eben- 
falls bemerkenswerte Abschnitte: 

Mechanik der einfachster. physikalischen Apparate und 
Versuchsanordnungen von Ph. Furtwängler, 

Physlologische Mechanik von O, Fischer, 

Spiel und Sport von G. T. Walker. 


Alle drei betreffen Teile der Mechanik, die in den son- 
stigen Handbilchern der Mechanik kaum berücksichtigt wer- 
den, und die hier in durchaus neuartiger Weise von theo- 
retisch und praktisch gleich geschulten Fachmännern darge- 
stellt werden. Ph. Furtwängler gibt als ehemaliger erfolg- 
reicher Mitarbeiter am Geodätischen Institut in Potsdam eine 
Theorie der Fehlerquellen (Einflüsse von Reibung, Elastizität, 
Temperatur, Koppelungserscheinungen) bei unsern Haupt- 
Präzisionsapparaten, dem Pendel und der Wage, einschließ- 
lich Foucaultschem Pendel usw. 0. Fischer, der an der 
Leipziger Universität eine Mittelstellung zwischen den mathe- 
matischen und medizinischen Flchern einnimmt, liefert eine 
erschöpfende Darstellung der Arbeiten über die Mechanik 
der menschlichen Extremitäten, Muskelstatik und Muskel- 
dynamik. G. T. Walker endlich gibt in dem dritten der ge- 
nannten Abschnitte In anregender Weise Proben über die Art, 
wie die mannigfachen und überraschenden mechanischen Er- 
scheinungen bei Spiel und Sport wissenschaftlich anzugreifen 
sind — er behandelt Billard, Ballspiel, Bumerang und Fahr- 
rad und ist, wie ich zufällig zu beobachten Gelegenheit hatte, 
als rechter Engländer selbst ein gewiegter Praktiker auf dem 
von ihm dargestellten Gebiet. 

Ich wende mich zum dritten Teil, dessen Abschluß 
bevorsteht. Er behandelt die Hydrodynamik und wird ein- 
geleitet durch einen Abschnitt von M, Abraham über Vektor- 
Analysis und zwei theoretische Berichte von A. E. Love. 
Die übrigen Abschnitte dieses Teiles aber stehen unter dem 
Zeichen des technischen Interesses, nämlich aus der tropf- 
baren Hydrodynamik: 

Hvdraulik von Ph. Forchheimer, 

Theorie der hydraulischen Motoren und Pumpen von 
M. Grübler, 

Theorie des Schiffes von A. Kriloff und ©. H. Müller, 
und aus der gasförmigen Hydrodynamik: 

Aerodynamik von 8. Finsterwalder, 

Ballistik von Ü. Cranz, 

Unstetige Bewegungen in Flüssigkeiten von G. Zempl&n, 


Die Arbeit von Forchheimer ist wieder ein Muster an 
reichhaltigem Literatur- und Tatsachennachweis und sucht, 
soweit das heutzutage möglich ist, den alten Gegensatz zwischen 
Hydrodynamik und Hydraulik zu überbrücken. Achnliche 
Ziele leiten auch Grübler. Was die Theorie des Schiffes 
von Kriloff und Müller betrifft, so sind bier die eigentlichen 
hydrodynamischen Ansätze in einen Anhang verwiesen, wiih- 
rend der Hauptteil des Aufsatzes von den zurzeit allein be- 
friedigend durchführbaren Ueberlegungen eingenommen wird, 
die mehr der Hydrostatik (Schwimmfähigkelt, Stabilität des 
Schiffes, Schiffschwingungen) angehören. Auch für dieses 
schwierige und in seinen tieferen Gründen dunkle Gebiet 
dürfte dem Nichtfachmann das Eindringen durch die Enzy- 
klopädie um ein gutes Stück erleichtert werden. 

Besonders schwierige Arbeit erheischten die aerodynami- 
schen und ballistischen Artikel von Finsterwalder und 
Cranz.‘ Es war schwierig, den Ueberfluß an ballistischer 
Fachliteratur soweit zu siiubern und zu ordnen, um sie einem 
übersichtlichen Bericht anzupassen; und es war vielleicht 
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noch schwieriger, bei dem noch sehr fühlbaren Mangel an 
wissenschaftlicher aerodynamischer Literatur ein einigermaßen 
sicheres Bild der Luftbewegungen zu zeichnen, wie es na- 
mentlich das Verständnis des Ballonfahrens erfordert, Beide 
Verfasser sind wieder durch hervorragende praktische Sach- 
kenntnis in ihrer Arbeit gefördert worden. Theoretisch noch 
sehr entwicklungsfählg und praktisch aussichtsvoll ist das 
Gebiet der unstetigen Lufibewegungen, das G. Zemplön zum 
ersten Male zu ordnen unternimmt, 

ich bin jetzt bis an den Anfang des vlerten Teiles 
gekommen, der die für den Techniker besonders wichtigen 
elastischen Theorien behandelt, glaube aber, die Leser durch 
weitere Aufzählungen nicht ermüden zu sollen, um so mehr, 
als die elastischen Anwendungen noch ausstehen. In den 
bisher veröffentlichten theoretisch-elastischen Artikeln wird 
der Leser neben der allgemeinen mathematischen Theorie 
viele nützliche Einzelprobleme (bei Timpe und Tedone) 


Die Einbruchkatastrophe am Lötschberg- 
Tunnel. 


Yon A, Trautweiler, Straßburg i. E. 


Der im Bau begrifiene 14000 m lange Lötschberg-Tun- 
nel’), der das Berner Oberland mit dem Wallis verbinden 
und die Zufahrt zum Simplon von der Rheinlinie her we- 
sentlich abkürzen soll, hat nun schon zum zweitenmal durch 
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und wertvolle geschichtliche Nachweise über die Anfiinge der 
Elastizltätstheorie (bei C. H. Müller und A. Timpe) finden. 


Der Zweck dieser Zeilen ist erreicht, wenn der Leser 
ein Bild von der eigenartigen Sorgfalt und der umfassenden 
Vielseitigkeit der mathematischen Enzyklopädie gewonnen hat. 
Sollte der eine oder andre Leser dieser Zeitschrift daraufhin 
sich entschließen, für die abstrakteren Interessen seines Be- 
rufes gelegentlich nach dem Mechanik-Bande (oder besser 
gesagt nach den vier Mechanik-Bänden) der Enzyklopädie 
zu greifen, s0 wird er sich zu seiner angenehmen Ueber- 
raschung überzeugen, daß diese Enzyklopädie trotz ihrer bei- 
nahe unheimlichen Gelehrsamkeit ihm nicht als ein vertrockne- 
ter mathematischer Schulmeister entgegenkommt, sondern als 
ein vielfach gleichstrebender Freund, der die Dinge nur manch- 
mal von einer etwas andern Seite ansleht, dessen Begleitung 
und Rat aber gerade darum besonders wertvoll sein kann. 


südlichen Tunnelausgang bei Goppenstein das Hotel der Ban- 
unternehmung durch eine Lawine hinweggefegt. wobei 7 Per- 
sonen umkamen, und am 24. Juli erfolgte am Stollenort auf 
der Nordselte eine Einbruchkatastrophe, die 25 Tunnelarbei- 
tern das Leben kostete’). Dieser Einbruch ist technisch und 
geologisch außerordentlich interessant, und es dürfte des- 
halb eins kurze Beschreibung an dieser Stelle erwünscht sein. 

Ein Blick auf das Längsprofil der Tunnel-Nordseite, 
Fig. 1 und 2, zeigt den kritischen Punkt der Anlage: die ger 
ringe Tiefe unter der Sohle des Gasterntales, das einem mit 


Fig. 4 und 9. 1angsprofii durch den nördlichen Tell des Lötschberg-Tunnels, 
Matstab 1: 30000. 
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einen größeren Unglücksfall die Aufmerksamkeit der weite 
sten Kreise auf sich gezogen. Im Febrnar d. J. wurde am 


", Näheres über die I/itschberg-Bahn und des Tunnel enthält der 
Aufsatz von Cox, 2, 1908 8. 17 und 19, 
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Geschiebe angefüllten Kessel gleicht, an dessen Rande sich 
steile Felswände absenken. Es ist hier zu bemerken, daß 
im Längsprofil diese Wände, namentlich links, viel flacher 
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erscheinen, als sie in Wirklichkeit sind, weil der Schnitt 
sehr schief ist. (Das Felsgestein, Kalk der Kreide und Jura- 
formation, ist im Profil entsprechend gekennzeichnet.) 

Es mußten natürlich schon bei der Entwurfaufstellung 
wegen dieser Verhältnisse Bedenken auftauchen. Sie wur 
den aber durch das geologische Gutachten dreier Auto- 
ritäten zerstreut, «die sich wie folgt aussprachen: »Die 
Unterführung unter dem Gasternboden hat trotz der ge- 
ringen Ueberlagerung nicht zu befürchten, auf Trümmer- 
gesteln zu stoßen. Die Auffüllung beträgt höchstens 60 bis 
70 m, Der Tunnel wird also sicher noch von mindestens 
100 m Felsgestein überhöht sein.« «Vergl, die in Fig. ı 
punktierte, mit einem Fragezeichen versehene Linie.) Ein 
andres Gutachten von Dr. L. Rollier, Privatdozent am Eid- 
genässischen Polyteehnikum, das etwa sechs Jahre spliter, 
im November 1906, abgegeben wurde, ließ dagegen die 
Möglichkeit, daß der Tunnel auf Alluvialbildungen stoße, 
offen, »lch glaube — sagt Dr, Rollier —, daß die Alluvlal- 
bildungen, Grundmoräne und Talausfüllung und -aufschüttung, 
hier tiefer reichen, als das Expertenprofil (des genannten Gut- 
achtens); andeutet, Ob sie aber 200 m tief gehen, kann man 
nur dann annehmen, wenn man die Bildung des Gastern- 
bodens der Gletschererosion zuschreibt. Darüber gehen bei 
den Fachleuten die Meinungen noch weit auselnander, Sollte 
das Alluvium (Grundmoräne, Kies- und Sandschichten) so 
tief hinabreichen, so würde es auf über 100 m Länge im 
Tunnel anzutreffen sein.«') 

Es ist bemerkenswert, daß der letztere Gutachter, indem 
er voraussetzt, der Tunnel würde gegebenenfalls auf über 
100 m Länge dureh die Kies- und Sandschichten unter dem 
Kanderfiusse hindurchzutreiben sein, darin offenbar nichts 
Bedenkliches erbliekt, Diese Anschauung muß auch in allen 
maßgebenden Kreisen vorgeherrseht haben; denn nach der 
Sachlage war doch die Möglichkeit, solche Schichten anzu- 
treffen, nicht ausgeschlossen. Hätte man aber vermutet, daß 
beim ersten Anbohren des Geschiehekessels auch dafür ge- 
sorgt werden müßte, sich einem unter 18 at Druck stehenden 
Schlammstrom entgegenzustemmen, so würde man ohne Zweifel 
diese Lage des Tunnels vorworien haben, 

Am 24, Juli morgens 3 Uhr ist beim Abschießen vor Urt 
das Unvermntete eingetreten. Fast die ganze Belegschaft 
des Stollenortes, 25 Mann, die sich 250 m vom Urt entiernt 
geborgen hatten, sind von dem man möchte sagen explosions- 
artig eindringenden Schlammstrom eingeholt und verschlungen 
worden. Vier etwas weiter vom Stollenort beschäftigt go- 
wesene Leute konnten sich mit knappster Not flüchten und 
sind die einzigen Zeugen des Vorgangos, den der Uber 
ingenieur der Bauunternehmung, Hr. Rothpletz, in den »Basler 
Nachrichten schr anschaulich wie folgt beschrieben hat: 

»Ich ginge zwischen &%, und 9 Uhr vom Vororte wieder 
wer und hörte noch hinter mir den verbliebenen Schuß 
knallen, Nach mir war noch mein Assistent, Hr. Ingenieur 
Prada, im Tunnel. Er kehrte um i2 br müde nach Hause, 

Von den 2x im Vorort beschäftigten Arbeitern waren zwei, 
Moretti Mario und Salasso Matteo, mit der Fenerwerklaterne 
nach dem rückwärts erlerenen Dvnamilmagazin gegangen, 
um den beim Laden übrig rebliebenen Dynamit wieder zu 
verwahren. Diese trafen beim Zurlüekkommen etwa 200 m 
unterhalb der Ausweiche, d.h, bei 2250 m, den Mineur Ra- 
gazzini Antonio, der nach dort kam, um ein Bedürfnis zu 
besorgen. Der Aufseher der Kontrolle, Riva Marino, war zu 
derselben Zeit im Begrifte, nach Vorort zu gehen, und befand 
sieh, als die Schilsse losgingen, zwischen 1600 und 1700 m vom 
Nordportal. Alle andern Leute waren im Bahnhof bei 2450 m, 
bevor die Schilsse losgeingen. 

Der Bremser Bertoni Lazzaro machte bei 2450 m mit einem 
leeren Wagen Manöver, Er besaß eine kleine, gut geschlos- 
sene Laterne, die durch die Vorertschüsse nicht ausgelüscht 
wurde, 

Nachdem einige Schüsse losgrgangen waren, bemerkte 
dieser Bertoni, daß das Wasser im Graben, das vom Vorort 
kam, gelb war Er rief dem Aufscher zu: »Was ist das? 
Dieser machte einige Schritte gegen Vorort, worauf er rief: 
“Fort, fort, rette sieh, wer kann. 

Es waren 5 bis 8 Schüsse (von 14) am Vorort gefallen, 
Ein plötzlicher heftiger L.uftstoß, der den Bremser umwarf, 
folrte. Der Bremser sprang auf und flüchtete unverzüglich 
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dem Ausgange zu. Er salı noch das Material, vom Vorort 
kommend, sieh heranwälzen, alles mitreißend, Er traf die 
drei Mann bei 2250 m stehend und rief Ihnen zu: »Fort, fort, 
das Wasser kommt, ohne sich aber auch nur eine Sekunde 
aufzuhalten, Die drei Mann folgten sofort, Salasso Matten 
ohne Laterne, dann Moretti mit der Laterne und zuletzt Ka- 
gazzini Antonio. Der Bremser, weit voraus, traf (die drei 
andern hatten Wasserkleider an, die sie beim Laufen behin 
derten) Riva Marino und rief demselben zu: » Wasser, Wasser« 
und eilte weiter, 

kiva Marino aber ging gegen Vorort, um sich zu über- 
zeugen, was vorgelallen sei, Er hatte & Schüsse des Vorortes 
fallen hören, durch die seine Azetvlenlampe ausgelöscht wurde, 
hatte dann einen gewaltigen Luftdruck verspürt, der ihm den 
Hut wegriß und hatte ein nachträgliches Pfeifen, durch starken 
Luftzug verursacht, grebört, Er versuchte, seine Lampe wieder 
zu entzünden, was ihm aber erst nach verschiedenen Ver- 
suchen gelang, 50m weiter kam ihm Salasso Matteo ent- 
gegen ohne Lampe, Dieser packte ihn am Arım und riß ihn 
mit sich und rief: »Wasser, es hat einen Einbruch gegeben, 
Riva überlegte eine Sekunde, und da er vom Vorort kom- 
mendes, unheimliches Getüse hörte, rannte er mit Salasso 
hinaus. 

Moretti und Ragazzini wurden, da sie zu langsam gingen, 
bei 2150 m vom Wasser und Schlammstrom erreicht und 
flüchteten sich auf die Luftrohrleitung. Doch der Strom wuchs 
und hob die Leitung. Die beiden wurden geren die Decke 

drückt und sprangen in den immer grüßer werdenden 
Sandstrom, zzini wurde sofort umgreworfen, er rief noch 
einige Male »Moretti, Morettis und erhielt Antwort. Dann 
aber überspülte ihm das Wasser und der Sand, und er fühlte 
nunmehr, daß er den Felsen streifte; er kam erst wieder zur 
Besinnung, als er von den Kameraden, die ihn gefunden 
hatten, fortgetragen wurde. 

Ich habe die Tatsachen, die sich aus den Aussagen der 
greretteten vier Mann ergeben haben, s0 ausführlich niederge- 
schrieben, um zu zeigen, mit welcher unheimlichen Schnellige- 
keit und Gewalt die Masse sich die 1600 Meter weit bewegte, 
Und doch war Glück im Unglück: 1) waren gerade in dieser 
Nachtschicht viel weniger Leute im Stollen, als eigentlich 
hätten da sein wollen, 2) ließ der Wasserstrom rasch nach, 
eine Viertelstunde, nachdem er sein Maximum erreicht hatte, 
begann er schon zu sinken und ging auf 100 Sekundenliter 
zurlick, Vor dem Unglück betrug er 70 Sekundenliter, »o daß 
man annehmen muß, daß gegenwärtig noch 0 Sckundenliter 
sich durch die Einbruchstelle durchzwängen, 

Hr. Rothpletz fährt dann fort: 

Als wir etwa drei Viertelstunden nach dem Unglück in 
den Tunnel eindrangen, war das Wasser bereits etwas ver- 
laufen. Bei 1100 m vom Nordportal begann die liegengeblie- 
bene Masse, erst feiner Sand, der, je weiter wir vorgingen, 
desto gröber wurde. Bei 1300 m stießen wir auf Trümmer 
von Wagen, die Rohrleitungen waren sämtlich gehoben und 
teilweise von einer Stollenwand zur andern geworfen. TDeil- 
weise kriechend gelang es uns, bis 1550 m vorzudringen, wo 
der Kaum zwischen der Masse und der Tunneldeeke so klein 
wurde, daß an ein weiteres Vordringen nicht mehr zu 
denken war, 

Wir standen vor der Tatsache: Alles, was im Stollen 
geblieben, was nieht flüchten konnte, ist bereits tot, da gibt 
es keine Rettung mehr! 

Um aber sicher zu seln, daß der Einbruch im Vorort und 
nicht irgend sonstwo erfolgte, und eventuell Leute abge- 
schlossen worden seien, wurde sofort ein Ingenieur nach dem 
Gasterntale geschickt, um zu sehen, ob nicht an der Ober- 
fläche eine Einsenkung zu konstatieren sei. Dieser brachte 
den Bericht: »Da wo sich das Vorort jetzt 180 m tief unter 
dem Boden befindet, ist ein großer Trichter von 60 m Dir, 
entstanden, der mit Wasser angefüllt iet!« (Vengl. Fir. 3.) 
Nun war kein Zweifel mehr: nur Tote konnten geborgen 
werden! 

Im Längsprofil Fig. 1 sind die verschiedenen Stellen, 
welche bei der vorstehenden Beschreibung in Betracht kom- 
men, gekennzeichnet. Die Dicke der den Stollen hezeich- 
nenden Linle entspricht ungefähr maßstäblich der Stollen- 
weite, Vollausbruch ist nur auf einer Strecke von wenigen 
hundert Metern vom Eingang aus vorhanden. Man versteht, 
daß eine im Verhiltnis zu ihrer Länge so enge Röhre sich 
trotz des gewaltigen Druckes von 18 at verstopien mußte. 
Ohne Zweifel würde man aber bei dem Versuch, die Röhre 
wieder ganz auszuräumen, einer Steigerung des Druckes und 
einer kaum zu überwindenden Gewalt von herandringenden 
Schlamm-, Sand- und Geschiebemassen entgegengehen. 


Tamd 62, Nr, 87, 
12 September 1108 


Man gelangte mit dieser 
Arbeit bis etwa 1400 m vom 
Tunneleingang und hat hier, 
um «die Arbeit im übrigen 
Stollen zu sichern, eine 6 m 
dicke Abschlußmauer ange- 
legt, in die Röhren für den 
Abfluß des Wassers eingefügt 
sind. 

Nun ist ein grüßerer Aus- 
schuß von Sachverständigen 
damit beschäftigt, die Sach- 
lage zu begutachten, und dus 
Ergebnis seiner Untersuchun- 
gen dürfte demnächst bekannt 
werden. 

Dies kann mich nicht hin- 
dern, die tatsächlichen Ver- 
hältnisse hier noch näher zu 
beschreiben und auf bemer- 
kenswerte Meinungsäußerun- 
gen, die bekannt geworden 
sind, einzugehen. 

Das Gasterntal, File. 4, 
ist eines der merkwürdigsten 
Alpentäler, In seiner 
Mitte sicht man sich 
auf allen Seiten von 
hbimmelanstrebonden 
Felswinden um- 
schlossen, wie in 
einem Zwinger, aus 
dem es scheinbar 
keinen Ausweg gibt. 
Dieser befindet sich 
bei der sogenannten 
Gasternklus, einer 

700 m langen 
Schlucht, durch wel- 
che die Kander, am 
Ende des Tales in 
rorhtem Winkel nach 
Norden abbiegend, in 
tosenden Stürzen von 
der Seehöhe 1360 m 
auf 1200 m herunter 
fallt. 

Die erwähnten 
geologischen Gutuch- 
ter scheinen ange- 
nommen zu haben, 
daß hier der Fluß 
auf einer nackten 
Felssohle dahinstür- 
ze, die gawisser- 
maßen - eine Barre 
gegen den oberhalb 
liegenden, mit Go» 


schiebe gefüllten Kessel des Gasterntales bilde. In diesem 
Falle war os freilich unwahrscheinlich, daß der Felsgrund 


des Kessels viel tiefer liege als die Barre. 


Wie aber, wenn es sich hier nur um Blöcke handelt, 
die von den seitlichen Felswänden heruntergestürzt sind, 


Fig. 5. Skieze der vorgeschlagenen Achsenverlegung. 
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Fig. 3. 


Der an der Einbruchstelle im Gasterntal entstandene Tümpel. 





Fig. 4. 


Das Gasterntal vom Gemmipafß aus peschen. 





Die Einbruchstelle ist durch einen wwißen Puokt bezeichnet, 
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eine ursprünglich sehr tief 
ausgonagte Schlucht mehrere 
hundert Meter hoch ausme- 
füllt und dabei das Geschiehe- 
hbereken des Gasterntales im- 
mer höher aufgestaut haben? 
Dann kunn offenbar der Fols- 
grund in diesem Tale sehr 
tief liegen, vielleicht noch 
viel tiefer als die Ebene von 
Kandersteg und weit unter 
dem Visier des Tunnels. Der 
Felsgrund ist eine verschüt- 
tete Schlucht, die sich viel» 
leicht durch den größten 'Tı il 
des Kandertales hinzlieht. 

Daß dies zutreffe, hat 
Prof. Dr. Lepsius in Nr. 213 
der Frankfurter Zeitung als 
sehr wahrscheinlich  hingre- 
stellt und die Anschauung 
bekämpft, als sei das Gastern- 
tal lediglich durch die Arheit 
eines eiszeitlichen Gletscher: 
vertieft worden. 

Beim  Begehen 
der tiasternklns hat 
man in der Tat den 
Eindruck, daß gr- 
wichsener Fels in 
der Flußsohle nicht 
vorhanden sel, Man 
darf aber annehmen, 
dab seinerzeit diese 
Fraze besser geprüft 
wurde. als es durch 
bloßen Augenschein 
möglich ist. 

Immerhin hat 
dureh dieses Erehr- 
nis das Vertrauen in 
die Zuverlässigkeit 
der geologischen Be- 
stimmungen des Erd- 
innern einen neuen 
Stoß erlitten. 

In dem im April 
d. J. erschienenen 
Gnartalbericht der 
Berner  Alpenbahn 
über die Arbeiten im 
Lötschberg- Tunnel 
las man über die gm» 
ologzischen  Verhält- 
nisse u. a. Tolgendes: 
Der dunkle Neokom- 
kalk zeigt gegenüber 
früher grüßere Kom- 





paktheit, die Schieferung tritt mehr zurück. Das makroskopi- 
sehe Aussehen ist indessen nicht konstant, spätige Partien 


wechseln mit felnkristallinen ab, dunklere mit hellern. Intensive 


Maßstab 1:75000. 
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Kulzitdurehaderung verleiht stellenweise, x. B. bei km 1410 bis 
14125, dem Gestein ein weißes marmorartiges Ausschen« usw. 
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Jetzt können wir den Sehlußsar zu diesen Entllllun- 
ern schreiben: »Und demnächst beielt der Talerund von 
Gastern in ‚den Tunnel ein, verschlimet die Minenre, Fiillt 
das mühsum gebohrte Loch zur Hälfte nit Schutt und bringt 
uns wegen der Fortsetzung des Unternehmens in die größte 
Verlegenheit! 

Diese Verlegenheit ist technischer Natur, «denn die finan- 
ziellen Folgen, wenn sie auch in die Millionen gehen, werden 
nieht allzu sehwer drücken. 

Kin Vorschlag, «der viel Aussicht anf Erfolg zu hahen 
scheint, besteht darin, unter Beibehaltung des unversehrt gm- 


bliebenen Tunnelteiles von der heutigen Linienführung nach 
Uston hin soweit abzuweichen, Fig. 5, dad der Talgrund 
sicher im festen Fels unterfahren werden kann, Diese Lö- 
sung hätte eine Verlängerung des Tunnels von etwa so0 m 
im Gefolge (nicht 4 km, wie Prof. Dr. Lepsius annahm), so- 
wie die Unbequemlichkelt, statt coines geraden einen mehrfach 
erkrilmmten Alpentunnel zu bekommen. Technische Schwie- 
rljrkeiten stehen diesem Vorschläge wohl nicht im Wege. 
Dem Entschluß über die Weiterführung der Arbeiten 
sieht man in der Schweiz mit der größten Spannung ent- 
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Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 2%. Juni und 24. Juli 1908 
Bochumer Bezirksverein. 


Sitzung vom 15. Mai 1908. 
Vorsitzender: Hr. Rump. Schriftführer: Hr, Sauter. 
Anwesend 45 Mitglieder und Gäste. 


Der Vorsitzende gedenkt der verstorbenen Mitglieder 
©, Schüller und G. Polack. Die Versammlung erhebt sich 
zu ihren Ehren von den Sitzen. 

Hr. Prof Schaar (Gast) spricht über den Großstadt- 
verkehr und die Berliner Schnellbahnprojekte'). 


Sitzung vom 20. Juni 1908. 
Vorsitzender: Hr. Rump. Schriftführer: Hr. Hoffmann. 
Anwesend ?1 Mitglieder und Gitste. 


Hr. Ingenieur Bandholz aus Dulsburg (Üiast) spricht über 
die Flugtechnik der Gegenwart. 


Eingegangen 3. und #4. April tiws., 
Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 20, Märg 1908, 
Vorsitzender: He. Eiy. Schriftführer: Hr. Bogatsch, 
Anwesend 70 Mitglieder und 14 Gitste, 


Hr. Dr. ua R. Linde aus München Gast} hält einen Vor- 
trag über Gewinnung von Sauerstoff und Stickstoff 
durch fraktionierte Verdampfung flüssiger Luft”, 


Hr, Steinbacher äußert sich zu der Frage: 


Welche Pflichten hat der Betrlebsingenleur in bezug auf 
Arbeitergesetze, Unfallverhütung usw., um den Gesetzen 
zu genligen, und wo sind die hier in Betracht kommenden 
Punkte etwa zusammenhängend behandelt? 


Die Pflichten der Betriebsingenieure ergeben sich aus 
der Gewerbeordnung für das Deutsche Relch hinsichtlich der 
Arheitergesetze, Unfallverhütung usw. Bezüglich der Unfall- 
verhlttunge wird nnch besonders auf die ausführlichen Unfall- 
verhütungsvorschriften der Berufszenossenschaften für den 
Arbeitgeber und Arbeiter hingewiesen. 


Hr. Neusinger Kußert sich zu folgender Frage: 
Bei der autogenen Schweißung fallen viele Schwelßun- 
gen nicht fest genug aus, sie lassen sich weder warm noch 
alt biegen oder strecken, und häufig tritt der Bruch schon 
bei sehr mätßigen Beanspruchungen, besonders bei Er- 
schütterungen auf. Ich glaube, daß schlechte Reinigung 
des Azetylens (Phospborwasserstoff) daran schuld ist, Wie 
muß ein gut funktionierender Reiniger gebaut werden, und 
welche Reinigungsmasse ist die beste? 


Bei der autogenen Schwelßung verändert sich das Gefüge 
durch die Ueberführung ia den flüssigen Aggregatzustand 
ganz wesentlich. Das Gefüge des Walzeisens verschwindet, 
und nach dem Erkalten nimmt das Eisen ein feinkürniges 
kristallinisches Gefüge an, ungefähr das des Tiegeliluß- 
eisen Man kann deshalb auch nicht erwarten, daß die 
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Festigkeit gleich bleibt, und erfahrungsgemäß geht die Güte 
auch zurück. Bei einer sachge n Schweißung wird je- 
doch die Festigkeit kaum unter 75 vH der früheren sin- 
ken Es setzt dies allerdings voraus, daß die Arbeit von 
einem geschickten Schweißer ausgeführt wird; außerdem 
hängt das gute Ergebnis ab von dem richtigen Mischangs- 
verbältnis zwischen Azetylen und Sauerstoff bezw. Wasserstoff 
und Sauerstoff, und im gleichen Maße von der Güte des 
Bleches. Der Fragesteller glaubt das Mißlingen der Schweiß- 
arbeiten auf das Vorhandensein des Phosphorwasserstofles zu- 
rückfühbren zu müssen, Diese Vermutung dürfte nicht zu- 
ireffend sein; denn Azetylen, das aus Karbid handelsüblicher 
Beschaffenheit hergestellt wird, enthält nur durchschnittlich 
0,04 Volumprozente Phosphorwasserstof, also Hußerst wenig, 
und zudem wird diese geringe Verunreinigung im sogenannten 
Reiniger durch die Oxydation mit Chlorkalk fast vollkommen 
heseltigt, so daß an der Verbrauchstelle höchstens Sparen von 
Phosphorwasserstofl vorbanden sein und demnach nachteilige 
Volgen nicht entstehen können. Die Ursachen des Miöllagens 
der Schweißarbeiten müssen also andrer Natur sein. Etwas 
angefenchteter Chlorkalk genügt nach den gemachten Erfah- 
rungen zur Reinigung des Azetylens vollkommen. Ein Rei- 
niger, der seinen Zweck erfüllen soll, muß aber so gebaut 
sein, daß dem hindurchströmenden Azetylen die Btmögliche 
Berührungsfläche mit dem Uhlorkalk geboten d. 

Hr. Lippart bemerkt, daß Vorsuche bei azetyrlenge- 
schweißten Stücken eine höhere Festigkeit ergaben als bei 
wasserstoflgeschweidten Stücken, wahrscheinlich weil letztere 
leichter verbrennen, Bei dünnen Blechen haben die azetvlen- 
greschweißten neben den Schweißnihten schmalere Erbitzungs- 
stellen als die wasserstoffgeschweißten. 

Die Herren Brankel und Ebert äußern sich wie folgt: 
Die Masehinenlabrik Augsburg arbeitet fast ausschließlich mit 
Azetylen-Sauerstoff und schweißt u, a, in U[eberhitzerkammern 
von 100 x 120 mm (Querschnitt und 16 mm Wandstärke Böden von 
22 mın Dicke für 50 at Probedruck sicher ein. Versuche an Probe- 
stäben mit Wasserstoff-Sauerstof-Schweißung haben eine bis 
zu etwa S0 vH verminderte Zerreißfestigkeit ergeben. Das 
Aufplatzen von Schweißnlibten dürfte in der Hauptsache von 
ungeschickter Behandlung der Schweißstellen (ungleichmäßiger 
Erwärmung und dadurch bedingten schädlichen Spannungen) 
herrühren. Die Herstellang einer guten Schweißnaht hilngt 
in der Hauptsache von der Geschicklichkeit des Schweißers ad, 

Hr. Barth vermutet, daß die ungünstigen Erfahrungen 
des Fragestellers weniger auf Veronreinigungen des Azetylens 
zurückzuführen sind, als auf falsche Gasmischung. Versuche 
ergaben nimlich, daß man mit oxvdierender Schweißllamme 
zwar ebenso leicht schweißen kann wie mit der vorgeschrie- 
benen reduzlerenden Flamme, die Schweißnähte aber sehr ge- 
ringe Haltbarkeit aufweisen. Die Rein des Azetylens 
mit einer Mischung von Chlorkalk und ungelöschtem Kalk ist 
ebenso gut und viel billiger sls mit den käuflichen besondern 
Reinigungsmitteln. 


Die Herren Brankel und Ebert ä#ußern sich zu der 
Frage: 

Welche Erfahrungen sind mit dem Sauerstoff-Schneld- 
verfahren (autogenes Schneiden) gemacht? Verändert sich 
das geschnittene Blech an der Kante in be auf Festig- 
keit und Dehnung? Wie teuer stellt sich das Verfahren 
im Betrieb? 


Mit dem autogenen Schneidverfahren werden die besten 
Erfahrungen gemacht, Die Verwendung ist sehr vielseitig. 
Proben mit autogen geschnittenen Probestäben haben normale 
Bruchfestigkeit und normale Dehnung ergeben. Bezüglich 
dor Kosten ist es ratsam, das Doppelte bis Dreifache des Be- 
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trages, den die Lieferanten der Schneidrorrichtungen angeben, 
anzunehmen. 

Hr. Holm bemerkt hierzu: Bei einem gut ausgeführ- 
ten Schnitt erwärmen sich die Kanten nur so wenig, daß 
eine Gelügeveränderung nicht stattfindet; mir ist kein Fall 
bekannt, bei dem sich die Schnittstelle nicht hätte leicht 
feilen lassen. Für dis Betriebskosten sind vor allem die 
Dicke des zu schneidenden Bleches und die Geschicklichkeit 
des die Vorriobtung bedienenden Arbeiters maßgebend. 
die Wirtschaftlichkeit des Verfahrens ist ferner zu berilcksich- 
tigen, daß schwere, große Stücke nicht befördert zu werden 
brauchen, da sich die Vorrichtung welbat leicht auf einem 
Karren befördern läßt. 


Sitzung vom 5. April 1908. 
Vorsitzender: Hr, Elv, Schriftführer: Hr. Bogatsch, 
Anwesend 56 Mitglieder und 25 Gäste, 


Hr. Professor Ebert aus München (Gast) hält einen Vor- 
trag über den Atomzerfall der Radioelemente, eine 
neue Energienelle‘). 

Hr, Göhring Kußert sich zu der ['rage: 

In welchen Werken, Zeitschriften usw. kann man sich 
über den ],uftwiderstand unterrichten, der beim Durchfluß 
von Luft oder Gasen durch gewöhnliche Plattenventile, be- 
sonders bei kleinsten (uerschnitten auftritt? 


Der Druckverlust 4 in m Wassersäule wird allgemein aus- 
7 
gedrückt dureh die Formel 4 — > £y, worin # die Geschwin- 


digkeit in w, x das spezifische Gewicht der Luft und { eine 
von der Bauart und der Spaltbreite abhängige Erfahrungs- 
zabl darstell. 


Es kann angenommen werden: 





für kleine Plattonvontile für großes Plattenventile 


grißte Spaltbreite 
— Ventiihut g 
mm ! nm 


Früßte Spaltbreite rg 





Diese Zablen gelten sowohl für Ventile mit Federbelastung 
und ohne Hubbegrenzung nls auch für solche ohne Feder 
oder mit sehr schwacher Feder und mit Hubbegrenzung. Es 
ist dabei ein Umstand zu beachten, der häufige übersehen 
wird, nitınlich, daß im ersten Fall die Luftgeschwindigkeit im 
verinderlichen Ventilspalt während des ganzen Kolbenweges 


annähernd gleich (vi = Pi 2) ist, wlihrend im zweiten 


Fall der Spaltquerschnitt gleich bleibt und die Luftgeschwin- 
digkeit sich proportional der Kolbengeschwindigkeit Kndert. 


Es ist dann ran == 5 in obige Formel einzusetzen, wobei 


Q = Luftmenge in cbm/sk, 

F aa: = größter Spaltquerschnitt in qm. 
Zist von der Geschwindigkeit nahezu unabhängig, wird je 
doch von der Konstruktion in hohem Maße beeinflußt. Große 
Sitzbreite, unglinstige querschnittverengende Anordnung der 
Hubfänger und Federn, mehrfache Richtungsänderungen des 
Luftstromes erhöhen die oben angegebenen Werte, die für 
gute Ausführungen gelten. 


Am 12. April 1908 wurde die Bamberger Sternwarte 
besichtigt. 


Eingegangen 14. April und 22, Mai 1908. 
Thüringer Bezirksverein. 
Am 27. Februar 190% sprach Hr. Hauptmann a. D. Hilde- 
brandt aus Berlin (Gast) über 
Flugmaschinen und Lenkballons‘®). 


Die ursprünglichen Versuche, das Luftmeer zu erobern, 
sind mit Flugmaschinen gemacht worden; erst im Jahre 1783 


a. 2. 1908 8,587, 

# Vergl. Z. 1H85 8. 457, 1024 (Weilners Segelrad); 1694 8. 52; 
1894 8, 1078 (Fingtechnik); 1895 8. 177 Ilaftfahrien umd Wiedge» 
schwindigkelten]; 18#6 8. 351 (Vogelfing], 8. 631 (geschichtliche Stille), 





wurde durch die Gebrüder Montgolfier der erste Ballon 
in die Luft gebracht, der mit erwärmter Luft gefüllt war. 
Die ältesten Flugmaschinen sind die Flügelilieger, deren 
Bauart man auch in neuester Zeit wieder aufgenommen 
hat. Der Ingevicur Stentzel baute in Hamburg einen 
riesigen Vogel von 6,36 m Flügelspannweite bei einer Breite 
von I,5s m mit einer Wölbung im Verhältnis 1:12, An 
den aus Stahl gefertigten Hauptrippen der seidenen Schwingen 
e Pleuelstangen an, die durch einen KoblensAuremotor 

wegt wurden. e Lenkung sollte durch ein hinten ange- 
brachtes kreuzförmiges Steuer erfolgen. Mit 8,1 qm Fiäche 
wurde bei den Versuchen das 34 kg schwere Gewicht in 
der Luft ausgeglichen und durch die Flügelschläge sogar 
eine Person im Gewicht von 75 kg in der Schwebe ge 
halten, Der Motor entwickelte 3 PS. Zu einer weiteren 
Entwicklung dieser interessanten Versuche ist es leider nicht 
gekommen. Den Flügellliegern kann man keine große Zu- 
kunft voraussagen, well die Erhaltung ihrer Stabilität in der 
Luft eine zu schwierige Sache ist, und weil das Triebwerk 
schlagender Flügel Vorrichtungen erfordert, die denen von 
Automaten gleichen, die den menschlichen oder tierischen 
Gang nachahmen. Jüngst hat ein Ingenieur Schülke einen 
Flügelllieger gebaut, der die Aufgabe in ganz neuer Weise 
anfadt und anscheinend einige Aussicht auf Erfolg hat. Die 
Versuche mit dieser Konstruktion sind im Gange. 

Mehr Aussicht haben die Schraubenflieger, bei denen der 
Aufstieg und die Fortbewegung mit Hülfe von Luftschrauben 
erzielt werden. In Wien hat der Ingenieur Kreß bei sei- 
nen Vorträgen bäufg kleine Luftschrauben vorgeführt, de- 
nen er eine gewisse Motorkraft mittels zusammengedrehter 
Kautschuksehnüre mitgab. Diese kleinen Modelle zeigten 
einen sehr stabilen Flug. In Frankreich erbaute Santos 
Dumont einen Schraubenflieger, der durch 2 Schrauben von 
6m Dior. gehoben und durch eine 2 m große Schraube vor- 
wärts getrieben wurde, In der Einsicht, daß die Flüge mit 
Schraubenfliegern zu wenig Sicherheit bieten, well diese beim 
Versagen des Motors zur Erde stürzen würden, hat sich 
Santos Dumont dem Bau von Drachenfliegern zugewendet, 
mit deren Konstruktion sich zahlreiche Erfinder beschäftigt 
haben H, 

Einen besonders Ben Drachenflieger hat Maxim be- 
reits vor mehr als 10 Jahren erbaut, Er wandte dazu erheb- 
liche Mittel, 405000 .#, auf und setzte seine Flugmaschine aus 
einer großen und mehreren rechts und links davon befind- 
lichen kleineren Flächen von insgesamt 360 qm zusammen. Das 
Gewicht dieses Fliegers betrug Wu00 kg. Bei den Versuchen 
gelang es tatslichlich, 4500 kg Zugkraft zu entwickeln. Leider 
brach sine Sicherheitschiene, und die schwere Flugmaschine 
machte einen Sprang durch die Luft, prallte heftig auf die 
Erde und wurde zertrimmert. Bemerkenswert sind ferner 
die Versuche des Franzosen Ader, der seine Fiugmaschine 
mit Unterstützung des Kri inisteriums baute, und des 
Öesterreichers Kreß, dessen Maschine bei den Versuchen auf 
dem Tullner See bei Wien verunglückte. 

Der Auftiug ist bei den Drachentliegern besonders schwie- 
rig, weil es darauf ankommt, erst die Luftverdichtung unter 
den Tragfiächen zu schaffen, die erforderlich ist, um das Ge- 
wicht des u zu tragen. Diese Schwierigkeiten hat in 
geschickter Weise Hofmann‘) in Berlin überwunden. Er setzt 
seine Maschine auf lange Stelzen mit Rädern, 1M8t sie von 
einem kurzen Tisch herabgleiten und «#ieht durch eine sinn- 
reiche Vorrichtung in dem Augenblick, wo die Maschine diesen 
Tisch verläßt, die Beine hoch. Hierdurch wird die Maschine 
dem freien Fall überlassen und schafft sich dadurch die er- 
forderliche Luftverdichtung. Bei den Modellen, die Hofmann 
bäufig im freien Flug vorgeführt hat, wurde die Richtigkeit 
des Gedankens bestätigt. Der Flieger fiel nach Hochschnellen 
der Beine etwa ',m herunter und ging dann in sanft auf- 
wärts geneigter Bahn durch die Luft. 

Langley in Washington hat ebenfalls die Fallgeschwin- 
digkeit benutzt, um die nötige lebendige Kraft zu erlangen. 
Sein für einen Mann berechneter Flieger stürzte jedoch bei 
einem Versuche, der von der Plattform eines im Potomac- 
flusse gebauten Hauses aus angestellt wurde, in den Fluß, 
weil er sich im Augenblick des Freiwerdens festgehakt hatte, 
8. 729 u. 915 (Sewellug); 1899 8. 904 (Lenkbares Luftschiff), $. 1875 
(Luftwärterstand), 8. 1176 (Luftschrauben); 1911 8, 1923 (Drachenballon); 
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In Amerika haben Chanute und Herring» die Gleltfliege- 
versuche Lilienthala') nachgemacht und sehr beachtenswerte 
Erfolge erzielt. Zwei Schiller von Chanute, die Gebrüder 
Wright, wollen sogar bereits 1905 mit ihrem mit Motor ver- 
sehenen Drachenflieger »8 km in geschlossener Kreisbahn in 
38 min zurückgelegt haben. Ihre Angaben sind vielfach 
starken Zweifeln begegnet. Nach den an Ort und Stelle in 
Dayton in Ohio von mir angestellten Erhebungen scheint 
dieser gelungene Flug aber doch auf Tatsache zu beruhen, 

In Frankreich hatte inzwischen Santos Dumont einen 
Drachenflieger gebaut, der aus mehreren Hargreave-Drachen 
zusammengesetzt ist. Solche Drachen haben etwa die Gestalt 
von Kommoden, aus denen man die Schubfächer und die 
Rückenwand herausgenommen hat. Am 20, Oktober 1906 ge- 
lang es Ihm, einen Flug von 50 m Länge In etwa 4 bis 5m 
Höhe auszuführen, Allmählich sing er in größere Höhe; je- 
doch gelang es ihm nicht, einen Fi ng von 1 km auszuführen. 
Dies war erst Henri Farman’) beschieden, der am 23. Oktober 
zum erstenmale 183 m, in 1b sk flog. Am 13. Januar 1908 gre- 
lang es dann Farman, über 1000 m in einer geschlossenen 
Kreisbahn zurückzulegen. 

Zahlreiche Drachentlieger’) sind namentlich in Frankreich 
gebaut oder im Bau begriffen, und langsam schreitet man 
nan von Erfolg zu Erfolg. Vorläufig haben erst die Lenk- 
ballons solche Erfolge aufzuweisen gehabt, daß sie schon von 
den Militärverwaltungen der verschiedensten Staaten als 
Kriegsluftschiffe verwendet werden, 

leich nach der Erfindung der Montgolfieren hatte man 
versucht, die aerostatischen Luftschiffe mit Hülfe von Segeln 
und Rudern zu lenken, jedoch wurden infolge der geringen 
für die Fortbewegung entwickelten Krifte keine Erfolge er- 
zielt, Erst 1862 tritt die Konstruktion lenkbarer Luftschiffe 
in eine ernstere Stufe der Entwicklung. Giffard‘), später be- 
rihmt geworden durch die Erfindung des ersten brauchbaren 
Injektors für Dampfmaschinen, baute einen Lenkballon von 
2500 cebm Inhalt. Das spindelförmige Fahrzeug hatte 44m 
Länge und 12m ten Durchmesser, Unter der Hülle be- 
fand sich eine dicko 20 m lange Stange, mit der sowohl der 
Ballonkörper als auch die Gondel möglichst stark verbunden 
war. Am hinteren Ende dieses »Kieles« befand sich das 
Steuer in Form eines dreieckigen Segels, 5 m unterhalb des 
Holzes hing die Gondel mit Motor und Schrauben. Der 3 pfer- 
dige Motor wog mit Kessel 150 kg und trieb eine dreifiügelige 
Schraube von 3:0 m Dmr. Bei den Versuchen wurde die 
berechnete Geschwindigkeit von 2 bis 3 m/sk erreicht, die je- 
doch noch keineswegs für den praktischen Gebrauch genügt. 

1855 versuchte Giffard einen zweiten Ballon, den er zur 
Verminderung des Stirnwiderstandes schlanker gemacht hatte, 
Bei nur 10 m größtem Durchmesser hatte dieser eins Länge 
von 70 m und 3200 cbm Inhalt, Um die Außere Form besser zu 
bewahren, war im oberen Teil der Hülle in der Längs 
richtung eine der Gestalt entsprechende Versteifung ange- 
bracht, an der das Netz fesigemacht war. Die Gondel war 
etwas tiefer gelegt, um Gasexplosionen zu vermeiden. Beim 
Aufstieg erlitt das Luftschiff unter dem verminderten Lauft- 
druck notwendigerweise starken Gasverlust, und da kein Luft- 
sack in der Hülle untergebracht war, konnte dieser Gasver- 
last nicht ausgeglichen werden; das Gas strömte in eine 
Spitze des Ballons und stellte dessen wagerechte Achse senk- 
reoht. Dorch die schwere Gondel wurde dann das Netz 
von seiner Stange gerissen, der Ballon platzte, und die Ma- 
schine wurde im Fall zertrümmert; die beiden Insassen 
kamen glücklicherweise mis leichten Verletzungen davon. 

Während der Belagerung von Paris regte die französische 
u gen | Ingenieure an, sich welter dem Bau von Lenk- 
ballons zu widmen, Dupuy de Lome‘) erhielt den Auftrag, 
einen lenkbaren Ballon zu bauen, der aber erst im Jahre 1872 
nach dem Feldzug erprobt werden konnte. Der spindel- 
förmige Ballon hatte bei einer Länge von 46m und 14,5 m 
größtem Durchmesser einen Rauminhalt von 4060 cebm. Merk- 
würdigerweise hatte Dupuy de Lome die Schrauben durch 
die Kraft von 8 Menschen in Bewegung gesetzt. Er erreichte 
trotzdem noch eine Geschwindigkeit von 2,3 m/sk. 

In Dentscbland hatte inzwischen Haenlein®) einen Lenk- 
ballon konstruiert, der in vielen Einzelheiten noch heute 
vorbildlich ist. Die Enge betrug 50 m, der grüßte Durch- 
messer 9,2 m, der Inhalt 240% cbm. Zum erstenmal in der 
Louftschiffahrtt kam eine Gasmsschine der Bauart Lenoir 
zur Anwendung. Der Ballon wurde mit Leuchtgas gefüllt, 
wodurch keine genügende Tragfähigkeit erzielt werden 
konnte. Die Versuche muöten deswegen an Haltetauen an- 
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estellt werden, deren Enden von Soldaten gehalten wurden. 

le Geschwindigkeit wurde auf 5 m ak festgestellt und somit 
ein Fortschritt von ? m gegen die französischen Versuche ge- 
schaffen. Infolge Geldmangels konnte leider Haenlein seine 
genialen Ideen nicht weiter verfolgen. 

In Frankreich bauten demnächst die Gebrüder Tis- 
sandier') eins Fiugmaschine von 285 m Länge, 9.0 m 

Stem Durchmesser und 1060 obm Inhalt. Zum Antriebe 
er Schraube diente ein Siemensscher Elektromotor mit 
einer Batterie von 24 Bichromat-Elementen. Die Versuche 
—. eine größte Eigengesohwindigkeit von 3 bis 4 m/sk, 
In n. dieses geringen Erfolges wurden die Versuche auf- 
gegeben, 

1584 wurde die se Welt durch die Kunde tber- 
rascht, daß es zwei französischen Olfizieren, Renard und 
Krebs'), gelungen sei, mit einem Ballon aufzustel und 
wieder zur Abf le zurückzukehren, nachdem eine Acht 
durchfahren war. Unter sieben Malen war es den Erfindern 

elungen, fünfmal die Ballonhalle wieder zu erreichen, Der 
lon hatte die Form eines Torpedos von 50,42 m Länge, 
8,10 m größtem Durchmesser und 1864 cbm Inhalt. Ein aus 
Akkumulatoren eister 8,5 pferdiger Motor trieb die an der 
Vorderseite der Gondel befindliche 7 m lange, zweiflügelige 
Schraube aus Holzleisten, die mit gefirnister Seide überzogen 
wären, 

Ia Deutschland hatte Dr. Woelfert einen Ballon erbaut, 
mit dem er am 12. Juni 1897 auf dem Tempelhofer Feld 
elnen Aufstieg unternahm. Der Ballon stieg 200 m boch und 
geriet man 4 in Brand, daß infolge des Mangels einer Sicber- 
heitsvorrichtung am Benzinvergaser das Gas zur Entzünd 
gelangte. Die beiden Insassen wurden mit verbrannten 
zerschmetterten Gliedern unter den Trümmern des Luftschifles 
hervorgeholt. Auf dieselbe Weise kam wenige Jahre später 
der Franzose Severo um, der in Paris einen Aufstieg unter- 
nommen hatte, 

In Berlin wurde 1897 mit einem 
bauten Luftschifi von 3700 cbm Rauminbalt ein Aufstieg unter- 
nommen. Erfinder dieses Fahrzeuges war der Oesterreicher 
Schwarz. Der Versuch mißgliokte; die Riemen glitten 
während des Fluges von ihren Scheiben und das Fahrzeug 
stürzte zu Boden; der Führer konnte sich im letzten Augen- 
blick durch einen kühnen Sprung retten. 

Wir haben uns nun mit den zuletzt so erfolgreichen Ver- 
suchen des Grafen von Zeppelin‘) zu beschäftigen. Die An- 
regung, ein lenkbares Luftschiff zu banen, hatte er im Jahre 
1839 durch die Stephansche Schrift »Weltpost und Luftschifi- 
fahrt« bekommen. Seine Pläne erregten im Jahre 1891 ganz 
gewaltiges Aufsehen. Die Größe seines Ballons verblüffte 
selbst die Fachleute derart, daß ihm überall rundweg jeglicher 
Erfolg eg Air wurde. Nur an be in früheren 
Jahren den Nachweis zu erbringen versucht hatte, daß es un- 
möglich sei, mit so großen Körpern, wie es die mit Gas ge- 
füllten Aerostaten würden, die Luft zu b „er 
Zeppelins Entwürfe für »sehr beachtenswert« und »nicht un- 
ausführbare. Leider starb Helmholtz so früh, daß er mit sei- 
ner Autoritit Zeppelin nicht mehr zur Seite stehen konnte, 

Es sei hier erwähnt, daß ich die Unterscheidung von starr 
halbstarr und unstarr nicht für besonders glücklich halte, weil 
hierdurch das Wesen der Sache nicht getroffen wird. Es ist 
Außerst wichtig, daß man bei Lenkballons die ursprüngliche 
Form während der gansen Fahrt behält. Dies kann man ent- 
weder dadurch erreichen, daß man einen Ballon aus Metall 
baut, wie Schwarz, oder daß man wie Zeppelin ein Metallge- 
rippe verwendet, das man mit Stoff überspannt, In das Innere 
dieses Gerippes werden dann die einzelnen Gaskörper einge- 
fügt. Diese Bauart kann man als starr bezeichnen. Dann 
kommt die andre, bei der eine Ballonhülle aus Stoff das Gas 
unmittelbar einschließt. Der durch Diffusion oder beim Aufstei- 
gen infolge des ständig abnehmenden Luftdruckes unbedingt 
ständig eintretende Gasverlust wird bei diesen Ballons durch 
Luftsäcke ausgeglichen, in die man vermittels eines Venti- 
lators Luft bineinpumpt. In diesen Luftstoken muß stets ein 
Ueberdruck herrschen, damit die Hülle beim Fahren durch 
den Luftwiderstand nicht eingedrückt werden kann und so 
die ursprüngliche Gestalt verloren gebt. Diese Bauart be- 
zeichnet man zweckmäßig mit Ballonet-Luftschifl, Die Be- 
zeichnung »halbstarr« ist dadurch entstanden, daß die Fran- 
zosen unter der Ballonhülle eine starre Plattform anbrachten, 
die einerseits die Stabilität erhöhen und anderseits eine feste 
Verbindung der Gondel mit der Hülle möglich machen sollte. 
Die Bezeichnung »unstarr« hat ihren Ursprung darin, daß an 


anz aus Aluminium ge- 
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Ballons dieser Bauart nur sehr wenig starre Telle vorhanden 
sind, also zutreffend ist diese Bezeichnung keineswegs, Die 
Mitbewerber Zeppellns behalten aber gern diese Unterschel: 
dung bei, weil sie in der Tatsache, daß die Ballonet-Luftachifte, 
oder wie sie es nennen: halbstarren und unstarren Ballons, 
sehr bequem und schnell. verpackt werden können, so unge- 
heure Vorteile erblicken, daß sie damit die Ueberlegenbeit 
ibrer Bauart über die Zeppelinsche für erwiesen erachten und 
diesen Vorteilen gegenüber die Tatsache, daß der Zeppelin- 
sche Ballon schneller führt und mehrere Tage länger in der 
Luft zu verbleiben vermag, übersehen, Das große Luftschiff 
des Grafen Zeppelin vom Jahre 1598 enthält rd. 10500 cbm 
Gas. Die Länge des Ballons beträgt 126 m, der Durchmesser 
etwa Il,ı m. Im Innern befinden sich 16 Gasballons. Das zu 
hebende Gewicht beiriigt 7000 kg. Unterhalb des 16kantigen, 
langgestreckten Ballonkörpers befinden sich zwei Gondeln, 
die je einen S5pferdigen Motor enthalten. Vorn und hinten 
hat der Ballon mehrere wagerechte Flächen, die verhindern 
sollen, daß bei der Fahrt der lange Körper auf- und nieder- 
pendelt. Diese Flichen wirken ähnlich wie die Befiederu 
eines Pfelles, Zwischen ihnen befinden sich die Horizontal- 
steuer, die genau den Steuern bei Schiffen entsprechen. Unter 
den Stabilisierflächen betinden sich an beiden Seiten des 
Flugschiffes vorn und hinten je drei verstellbare u 
Flächen, die für die Höhensteuerung dienen. Ihre kung 
entspricht der eines Drachens, Mit Hülfe dieser Höhensteuer 
vermag der Ballon aus seiner Gleiohgewichtlage 300 m nach 
oben und 300 m nach unten zu gehen, ohne daß Ballast ge 
worlen oder Gas ausgelassen zn werden braucht, Unmittel- 
bar unter dem langen Gerippe befindet sich ein kleiner Lauf- 
sep: auf dem man in geblickter Stellung von einer Gondel 
in die andre gelangen kann 

Im Juli 1900 wurde mit den Versuchen begonnen. Ver- 
schiedene kleine Beschädigungen, die mit der art nichts 
zu tun haben, waren die a eg daß die ersten Ver- 
suche unglücklich verliefen. Trotz allen Mißlingens konnte 
man jedoch feststellen, daß sich die Landungen auf der Was- 
serfläche des Bodensses außerordentlich glatt vollzogen, so 
daß man schon damals voraussehen konnte, daß auch Lan- 
dungen auf dem festen Boden nicht schlechter verlaufen wür- 
den. Ferner konnte bel den Versuchen festgestellt werden, 
daß das Fahrzeug eine Geschwindigkeit von 9 m/sk erreicht 
hatte Am 17. Januar 1906 wurde der Ballon durch einen 
seine Eigengeschwindigkeit übertreffenden Wind über Land 
getrieben, wo er sirandete. Obgleich die Motoren nicht lie- 
fen, und obgleich der Anker in dem roronen Boden nicht 
Iaßte, bat sich die Strandung — Landen kann man eu nicht 
nennen, weil die Betriebsmittel nlobt in Ordnung waren — 
wider Erwarten glug vollzogen, 

Nach jener Strandung wurde der Ballon vollkommen aus- 
einandergenommen und im Laufe des Sommers ein völli 
neuer Ballon gebaut. Am 9. Oktober 1906 wurden endl 
die Arbeiten Zeppelins mit dem größten Erfolge gekrönt. Das 
Luftschiff stieg in die Luft und fuhr das ganze Ufer des Boden 
sees ab. Später wurden 110 km in zwei Stunden zurück 
legt. Mit 15 misk Eigengeschwindigkeit hatte demnach die 
Zeppelinsche Bauart alle andern BeBngen. Im September 
und Oktober 1907 wurden die Versuche fortgesetzt, und am 
30, September 1907 blieb das Fahrzeug über 8 st in der Luft 
und schritt nur wegen der hereinbrechenden Dunkelheit zur 
Landung. Die an Bord befindlichen Begierungsvertreter 
bestätigten, daß das Luftschiff noch soviel Benzin an Bord 
gehabt habe, daß es seine Fahrt auf die doppelte Zeit bitte 
ausdehnen können. 

Auch in Frankreich hat man inzwischen große Erfolge 
erzielt, die allerdings noch nicht an die Zeppellnschen heran- 
reichen können, Die grüßten Verdienste um die Entwieklung 
der Luftschiffahrt in Frankreich hat zweifellos Santos Dumont, 
der eine ganze Reihe von Laftschiffen im Laufe der Jahre 
erbaut hat. Seine Ballons sind sämtlich Ballonet-Luftschifte, 
und er hat den Parisern gezeigt, daß ein Lenkballon ein aus- 
gezeichnetes Sportfahrzeug ist. 

Seine Fahrten haben die Gebrüder Lebaudy angeregt, 
sich mit dem Bau von Lenkballons zu befassen. Sie beauf- 
tragten Julliot, die nötigen Vorarbeiten zu machen und den 
Bau eines Ballons zu beginnen. Schon am 13. November 1902 
wurden die ersten erfolgreichen Versuche unternommen. Der 
Ballon bewies in einer langen Reihe von Fahrten selne Kriegs- 
brauchbarkeit und wurde nach seiner Tüsten Fahrt am 7. Januar 
1906 der französischen Regierung geschenkt Am #. Februar 
1906 bestellte dann das französische Kriegsministerium die 
»Patrie« '), die am 30. November 1907 in der Nähe ihrer Heimat- 
station Verdun nach ihrer 43sten Fahrt durch den Sturm den 
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haltenden Mannschaften entrissen wurde und im Atlantlschen 
Ozean unterge n ist, Der Inhalt der »Patrie« betru 
ursprünglich 3150 ebm und wurde im August 1907 um bis 
400 obm vergrößert. Die Länge des Ballons betrug etwas über 
60 m, der Durchmesser etwa 10,3 m. Die äußere Form wurde 
durch einen 650 cbm großen Luftsack gewährleistet. Die Gon- 
del besaß einen TOpferdigen Motor von Panhard & Levassor. 
Zwei Schrauben waren rechts und links von der Gondel 
befestigt. Unterhalb des Ballons befand sich die schon er- 
wähnte Piattform aus einem Metallgerippe, das mit Stoff 
überzogen war. Am hintersten Teil der Gashülle waren in 
Form eines Kreuzes eine er agree und eine senkrechte 
Fläche angebracht, welche die Stabilität erhöhen sollten. 
Außerdem waren noch wagerechte Steuer vorhanden, die durch 
dynamische Wirkungen Steigen und Fallen des Ballons ohne 
Ballastausgabe und ohne Ventilziehen ermüglichten. Die 
Seitensteuer waren wie üblich durch senkrechte Flächen her- 
gestellt. Das Lebaudysche Fahrzeug hat etwa 11, bis 12 m/sk 
Eigengeschwindigkeit erreicht. 

Nach dem Verlust der Patrie wurde von Deutsch de 
la Meurthe der Ballon »Ville de Pariss dem französischen 
Kriegsministerium zur TORIgRNg gestellt. Seine Geschwin- 
digkeit ist etwas geringer als die des Lebaudvyschen Fahr- 
»euges. Der Ballon zeigt eine ganz eigenartige Gestalt; die 
Befiederung nach den Plänen Renard-Bruks, des Erbauers 
der «La France«, besteht in # kreuzförmig um den hinteren 
Teil angeordneten zylinderfürmigen Körpern. Diese Zylinder 
sind mit Wasserstoffgas gefüllt, damit das Gewicht des Stoffes 
aufgewogen wird. Auch dieser Ballon ist von seiner Halle 
in Sartrouville nach seinem Heimathafen Verdun geflogen 
und bat seine Brauchbarkeit bewiesen, 

In Deutschland haben im Jahre 1907 die Fahrten zweier 
Lenkballons großes Aufsehen hervorgerufen und die Luft- 
sohiffahrt in ganz Deutschland volkstümlich gemacht, Nument- 
lich war es das Militär-Luftschiff'), das bei seinem vor- 
züglichen Fahrten über dem Häusermeer von Berlin seine 
Lenkbarkelt erwies, 

Das andre in Berlin untergebrachte Fahrzeug ist das von 
Parseval?, der schon vorher durch den Drachen-Fesselballon 
rämlichst bekannt war, den er zusammen mit v. Sigsteld 
gebaut hat. Dieses Luftschifl ist von einer Aktiengesellschaft 
angekauft und hat sich in hervorragendem Maße bewährt. 
In seiner ursprünglichen Form zeigt es einen langen Zylinder, 
der vorn in eine Halbkugel, hinten in einen eiförmigen Kör- 
per übergeht. Seine Länge beträgt etwa 50 m, der Inhalt 
war ursprünglich 2500 obm, ist aber bei der neuesten Kon- 
struktion erheblich vergrößert worden. Der Gaskörper birgt 
vorn und hinten einen Luftsack. Hierdurch kann man ent- 
weder den Vordertell oder den Hinterteil schwerer macben 
und dadurch die Spitze oder den Hinterteil zum Sinken brin- 
gen. Durch Drachenwirkung vermag man alsdann einige 
hundert Meter zu fallen oder zu steigen, ohne Gas auszu- 
lassen oder das Ventil ziehen zu müssen. Dieselbe Wirkun 
kann man ja auch durch Höhensieuerung erzielen. Auc 
dieses Luftschiff hat zahlreiche erfolgreiche Fahrten aus 
führt und die vom Kriegsministerium für einen Lenkballon 
aufzustellenden Bedingungen vollkommen erfüllt. 

Gans besonders Ist hervorzuheben, daß dieser Ballon sich 
sehr schnell und leicht in kleine Pakete verpacken lädt, die 
auf Wagen befördert werden können. Somit ist er in hervor- 
ragendem Maße geeignet, bei der Feldarmee eingeführt zu 
werden, da er in wenigen Stunden wieder zum Aufstieg be- 
reit sein kann. Es werden deswegen in nliohster Zeit weitere 
Fahrzeuge nach dieser Bauart erbaut werden. 


Sitzung vom 24. März 1908. 
Vorsitzender: Hr. Meyer. Schriftführer: Hr. Donner. 
Anwesend 25 Mitglieder und 13 Gäste. 


Der Vorsitzende macht Mitteilung von dem Ableben 
des Mitgliedes Proepper, dessen Andenken die Anwesen- 
den durch Erheben von den Plätzen ehren. 

Hr. Drug. Loeser hält einen Vortrag über feuer- 
feste Steine und ihre Prüfung. 

Der Begriff der Feuerlestigkelt wird gewöhnlich für feuer- 
feste Tone und Steine dahin erklärt, daß diese erst bei Seger- 
kegel 26 schmelzen dürfen. Einen erweiterten Begrifi der 
Feuerfestigkeit muß man aber in der ilinsicht verlangen, daß 
man sich nicht mit der Angabe des Niederschmelzens zwi- 
schen Kegel %5 und 3%, dem Endgliede der Reihe, begnügt, 
sondern dad man vor allem eine Prüfung feuerfester Steine 
auf ihre Widerstandsfäbigkeit gegen bestimmte Einwirkun- 
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gen unter gegebenen Verhältnissen feststellt, bedingt durch 
aie Eigenarı des jewelligen feuerungstechnischen Zweckes, 
Dabei kommt außer der Höhe auch ein schroffer Wechsel in 
der Temperatur in Betracht, d. h. der Stein darf dabei nicht 
zerspringen; dann die Volumenbeständigkeit des Steines, der 
im Feuer weder schwinden noch wachsen soll, und endlich 
die Widerstandf&bigkeit zegen anflösende und schmelzende 
Stoffe, wobei das Gefüge des Steines und sein chemischer 
Aufban von wesentlichem Einfluß sind. 

Der Vortragende bespricht die wichtigsten Eigenschaften 
der Tone und des Quarzes. 

Die Arten der feuerfesten Steine ans diesen Stoffen be- 
zeichnet man je nach ihrem Aufbau aus hochwertigen, hoch- 
tonerdehaltigen feuerfesten Tonen und Schamotten als basische, 
ein Begrifi, der wissenschaftlich nicht einwandfrei ist, da man 
als basische Stoffe mit Recht nur Magnesit- und Dolomitmassen, 
vielleicht auch Steine mit Bauxitzusatz ansehen darf. 

Als rein saure Steine sind die zu bezeichnen, welche fast 
ausschließlich aus Quarz bestehen, der mit etwa 2 vH Kalk im 
Feuer gebunden wird. Dies sind die sogenannten Dinas. 
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Zwischen den basischen und den sauren Steinen gibt es elne 
ganze Reihe mehr oder minder hoch zu bewertender Sorten 
unklaren Charakters. 

An einer zahlreichen Sammlung von Steinen verschieden- 
star Art werden deren Eigenschaften und die Möglichkeit er- 
klärt, sie in der einen oder andern Richtung zu beanspea- 
chen 


Sitzung vom 14. April 1908. 
Vorsitzender: Hr. Mever. Schriftführer: Hr. Baath. 
Anwesend 28 Mitglieder und 3 Gäste. 


Hr. Reuß erstattet den Bericht der Reehnungsprüfer für 
die Jahrerechnung 107. 

Es findet eine Besprechung des Vortragses von Prof. 
Riedler: Die Entwicklung des maschinentechnischen 
Studiums‘), statt. Feraer wird über den Stand der Techno- 
lexikon-Angelegenheit berichtet. 
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Bücherschau. 


Die Entwicklung der Hydrometrie in der Schweiz. 
Von J. Epper. Im Auftrage des Eidgenössischen Departe- 
ments des Innern bearbeitet und herausgegeben vom Eid- 
genössischen Hydrometrischen Bureau in Bern 1907. VI u. 
vo 8. Text mit 95 Tafeln und einem Textanhang von 24 8. 
in Großfollo. 

Das Eidgenössische Hydrometrische Bureau in Bern hat 
der Aufgabe der systematischen Erforschung der im Haus- 
halte der Natur eine s0 wichtige Rolle spielenden Wasser- 
verhältnisse für das Landesgebiet der Schweiz zu dienen und 
durch seine Messungen und Erhebungen die Feststellung der 
verfügbaren Wasserkräfte des Landes zu ermöglichen, deren 
Nutzbarmachung in neuester Zeit besonders für Gebirgsliinder 
die grüßte wirtschaftliche Bedeutung gewonnen hat. 

Das großzügig angelegte Werk bat den um die Förde- 
rung der Hydrometrie hochverdienten langjährigen Vorstand 
des genannten Bureaus Ing. Dr. J, Epper zum Verfasser, 
welcher in der Einrichtang und Ausgestaltung des hydrnme- 
trischen Dienstes der Schweiz seine Lebensaufgabe gefunden 
hat, der er sich mit seltener Hingabe und unermüdlichem 
Eifer widmet. Das vorliegende Werk bildet ein ruhmvolles 
Zeugnis seines zielbewußten, erfolgreichen Schaffens. 

Der Inhalt des Textes ist in 4 Abschnitte gegliedert, von 
welchen der erste allgemeine Ausführungen über die Bcob 
achtung von Wasserstandschwankungen, über Messung und 
Berechnung von Wassergeschwindigkeiten, sowie von guten 
Abbildungen begleitete Beschreibungen der seit den ältesten 
Zeiten bis auf die Neuzelt diesen Zwecken dienenden In- 
strumente enthält, Unter diesen bieten die uralte Einrichtung 
der auf den Nilinseln Elephantine bei Assnan und Roda bei 
Kairo angebracht gewesenen Nilpegel und die neuste Mensine- 
Ottsche Flügeleinrichtung zur mechanischen Zählung von 
Flügelumdrehungen, welche noch 16,5 Uml./sk in zuverlässiger 
Weise aufzuzeichnen gestatten soll, besonderes Interesse. 

Der zweite Abschnitt ist der Entwicklung des hydrome- 
trischen Dienstes in der Schweiz während des Zeitraumes 
19362 bis 1886 gewidmet; hier ist über die Arbeiten und Ver- 
öffentlichungen der schweizerischen hydrometrischen Kom- 
mission und des im Jahr 1865 in Bern für die hyidrographi- 
sche und meteorologische Erforschung des Landes eingerich- 
teten Zentralbureaus eingehend berichtet. Eine besonders 
rege Tätigkeit hat hblernach der seit 1866 mit der Leitung 
des Zentralbureaus betraute Ingenieur R. Lauterburg entfaltet, 
welcher sich später nach seinem Rücktritt von dieser Stelle 
eingehend mit der Statistik der Wasserkrifie beschäftigte und 
im Jahr 1591 seine »Uebersicht der Schweizerischen Wasser- 
kriöfte veröffentlichte, 

Im Jahre 1872 gingen die Geschäfte des hydrometrischen 
Zentralbureaus an das eidgenössische (!berbauinspektorat über, 
dessen Leiter A. von Salis die stautswirtschaftliche Bedeutung 
der Hydrometrie voll zu würdigen verstand und ihr seine 
volle Aufmerksamkeit zuwandte. 

Im Jahr 1885 Ist der bereits seit 1870 mit wasserbau- 








lichen und hydrometrischen Arbelten beschäftigte Verfasser 
mit der Keorganisation des im dritten Abschnitt eingehender 
behandelten schweizerischen Pegelstationsnetzes und der Be- 
arbeitung des seit 20 Jahren in gewaltiger Menge ange- 
sammelten Beobachtungsstoffes betraut worden. 

Hierbei handelte es sich nicht alleln um die Aufnahme 
der vorhandenen Pegel und die Einrichtung zahlreicher neuer 
Stationen, sondern auch um ausgedehnte Nivellemenisarbeiten 
zur Hühenversicherang slintlicher Pegel und um die Aufnahme 
von Längenprofilen der Gewässer. Das zu diesem Zweck 
angelegte und sehr sorgfliltig versicherte Fixpunktnetz hatte 
zu Anfang 1907 einen Bestand von 4500 Punkten, deren Er- 
haltung eine immerwihrende Sorgfalt zugewendet werden 
muß. Eine gute Uebersicht über den Ausban des Pegel- 
netzes, das Insgesamt 35% Pegelstationen enthält, bietet die 
1304 im Druck herausgegebene Uebersichtkarte der Haupt- 
!lußgebiete der Schweiz im Maßstab 1: 500000, 

Das Pegelbeobachtungsmaterial wird alljährlich in graphi- 
schen Darstellungen bearbeitet und veröffentlicht, die im 
handlichen Format von 25/35 em zu Bänden geheftet sind. 
Als notwendige Deigabe hierzu werden »Tabellarische Zu- 
sammensiellungen der Hauptergebnisse der schweizerischen 
bydrometrischen Beobachtungen« alljährlich im Druck ver 
öffentlicht, über deren wissenschaftliche Bearbeitung und Ver- 
wertung die beigegebenen Tafeln nähere Aufschlüsse ent- 
halten. 

Der vierte, den Zeitraum von 1896 bis 1907 behandelnde 
Abschnitt enthält die Maßnahmen zur Durchführung der 1595 
durch die Bundesregierung angeordneten Untersuchung der 
Wusserverhältnisse in der Schweiz. Diese Maßnahmen be- 
treffen namentlich die Aufnahme der Flächeninhalte der Ein- 
zuggcbiete und der Längenprotile der fließenden Gewässer, 
sowie die Feststellung der Wasserfilhrung und der Minimal- 
Wasserkräfte, Hier werden auch die verwendeten Wasser- 
meßinstrumente, um deren Verbesserung sich der Verfasser 
namhafte Verdienste erworben hat, ihre Eichung und ihr Ge- 
brauch eingehend beschrieben und durch zuhlreiche Ab- 
bildungen erläutert. Den Schluß dieses Abschnittes bildet 
eine Zusammenstellung der verfügbaren Wasserkräfte der 
Schweiz. 

Hieran reihen sich die vortrefflich angeordneten und 
zeichnerisch meisterhaft wusgeführten 99 Tafeln mit ausführ- 
lichen Erläuterungen der dargestellten Gegenstände in deut- 
scher und französischer Sprache sowie ein Anhang mit einem 
Verzeichnis der vom eidgenössischen hydrometrischen Burenu 
herausgegebenen Verüffentlichungen und der auf der inter- 
natlonalen Ausstellung in Mailand von 1906 zur Anschauung 
gebrachten Gegenstände. Den Schluß macht eine summari- 
sche Zusammenstellung des Ausgabenetats des hydrometri- 
schen Bureaus im Juhre 1907, die wit einer Summe von 
132000 frs abschließt. 


München. M. Schmidt. 
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Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Leitfaden der Landschaftsphotographie. 
F., Loescher. 3, Aufl. 
mit 20 Tat, Preis 4.M. 

Das bewährte Buch, das in anregumder Darstellung auf das Iıln- 
weist, worauf es hei der Phiotographio einer Laudsehaft vor allen an- 
kommt, sel Jedem ernsthaft V’hotographlerenden angelegentlichst eım- 
pfohlen. 


Eitude sur les voutes et viaducs. Von L. Bonneau. 


Von 
Berlin 1908, Gustav Schmidt, 220 8, 


Paris 1008, H. Dunod & E. Pinat. 192 $. mit 50 Fig. 
Preis 10 frs. 
Bulletin of the university of Wisconsin. Nr. 205. An 


investigation of the hydraulie ram. VonL.F. Harsa. 
1075 

Desgl, Nr. 216. Investigation of flow through 
large submerged orifices and tubes. Von CO, B, 
Stewart. Madison (Wisconsin) 1908. 7885. Preis je 25 cts. 


Beiträge zur zeichnerischen Massenermittlung, 
Massenverteilung und Förderkostenbestimmung der 
Erdarbeiten. Von R. Schütz. Berlin 1908, W, Ernst & 
Sohn. 625. mit 42 Fig. Prels 2,10 M. 

Die Automobil-Fabrikation. 2 Sonderhefte der Zeit- 
schrift für Werkzeugmaschinen und Werkzeuge. Berlin 1908, 
$. Fischer. Preis für beide Sonderhefte 3 M. 


Posts Chemisch-Technische Analyse, 
gegeben von B. Neumann, ?®. Bd. 3, Heft. 
Braunschweig 1308, Fr, Vieweg & Sohn, 
Preis 10 Mt. 

Mitteilungen aus dem Eisenhüttenmännischen 
Institut der Kgl. Technischen Hochschule Aachen. 
Herausgegeben von Dr. F, Wüst, 2, Bd. Halle a. S. 1908, 
ee Knapp. 1725 mit 288 Fig. und 3 Tafeln. Preis 
14 „HA. 


Heraus- 
3, Auflnge. 
338 5. mit 43 Fig. 


liei der Kelaktion einzezunpene Bilcher. 
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Photographische Bibliothek. Bd. 13. Die Projektion 
pbetographischer Aufnahmen. Von H. Schmidt. 
2, Anfl, Berlin 1908, Verlag von G. Schmidt, 220 8, mit 
Figuren. Preis 4 HM. 

Der Römer und die neuen Rathaushauten in 
Frankfurt aM. Von Dr Traut Frankfurt a.M. 190%, 
Gebrüder Knauer. 104 5. mit 37 Fig. Preis ı AM. 


Die Wendung in der deutschen Geld- und Bank- 


frage. Von P. Steller. Köln a. Rh. 1908, P, Nenoner, 
190 8, Preis 2,80 M. 
Sammlung Göschen. Nr. 8», Höhere Analysis. 11. 


3. Aufl. 
Preis 


Teil: Integralrechnunge. Von Dr. Fr. Junker. 
Leipzig 1908, G. J, Göschen. 190 S. mit 86 Fig. 
0,80 ‚MM. 

Desgl. Nr. 386. Das Veranschlagen im Hochbau. 
Von E. Beutinger. 1178. mit 18 Fig. Prels 0,s0 M. 

Aus Natur und Gelsteswele. Nr. 276. Die Uhr. Grund- 
lagen und Technik der Zeitmessung. Von H. Bock. Leipzig 
1308, B. G. Teubner, 136 5. mit 47 Fig. Preis 1,95 M. 

Sonderabdruck aus Zeitschrift für das gesamte Turbinen- 
wesen. 1908 Heft 7 bis 9. Einige Betrachtungen über 
das neue Projekt einer großen Wasserkraftanlage 
an der Khone für die Versorgung von Paris mit 
Elektrizität Von Th. Kochn. München 1908, R. Olden- 
hourg. 145. 

Pädagogik für technische Lehränstalten Von 
C. G. Weitzel. Wien und Leipzig 1908, A. Hartleben. 
1248. Preis 3 .M. 


Preisverzeichnisse: 
Umformer Allgemeine Elcktrieitits Gesellschaft, Berlin, 


Kugellager, Kugellagerwerke Schäfer & Cle., Schwein- 
furt a, M, 
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(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Bergban. 

Die eloktrischen Anlagen auf den Zochen der Gowerk- 
schaft König Ludwig in Recklinghausen, Vor Verlewitz. 
Forts, IETZ 27. Aug. UK 8, H14/38* Schaltanlage des Dampfnurki- 
nem Kraftwerkes. KForts. folgt. 

Die elektrischen Anlagen auf den 
Friedrichshall A.-G., Sehnde bei Hannover. Yon Philippl, 
(Et. Kraftbetr. u. B. 24. Aug. O8 8, 477/85*) Die mit dem Fürder- 
motor in Leonard-Schaltung verbundene Gleichstrom-Stenerdynamo sitıt 
mit einer Pußerdyuamo auf einer Welle und wird je nach der Größe der 
Förderung mit einer 450- oder 900 pferdigen Dampfmaschine gekuppelt. 
Die mit eieer Batterle parallel geschaltete Pofferdiynamo dient zum 
Ausgleich der Belastungsschwankungen. Außerdem treibt jede Dampf 
maschine nock eine Drebstromdynamo ron 7200 Y für die Hälfemaachi- 
nen. Die Antage fördert 75 t/st am 500 bis 900 m Teufe hei 10 ın/sk 
Geschwindigkeit. Die Fordermaschine hat eine Koepescheibe mit Un- 
terseil. Versuchsergebnisse. Eicktelscher Antrieb der Mühle und des 
Ventliators. 

Vorrlehtungen 


Kaliwerken 


sum Abscheilen von Kohlenstauh anf 
den Zechen des Ruhrkohtenvereines. Von Hasebrink. (Glück- 
auf 24. Aug, 08 8. 1245/52*) Entstaubungsanisge In der Kohlenauf- 
bereitung. Absondern des Staubes In Niederschlageäumen und -kasten 
dureh Voriogerung der Luftgeschwindigkeit Reinigungsvorrichlungen 
von Zimmermann sowie von Salau und Birkholz. Beth-Filteramingen, 
Absaugen des Staubes zum Reinigen der Feinkohlen durch die Vor- 
richtung von Schöndellng, 


Dampfkraftanlagen. 

Die Kunst des Heixzens. Von Gerhel. Forts. (2. Dampfk « 
Vers.-Ges. Aug. 0» 8. 104/05*) Das Benufsichtiren und Instandhalten 
der Kesselausrästung, Das Schüren des Feuers. Forts. folgt. 

280-H. P, „uperhoated steam side-by-side compound 
eondensing engine, (Kngng, 28, Aug. 08 8, 272/74*) Darstellung 

') Das Verzeichnis der für die Zeitschriftensehau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 3 8. 2» und 29 veröffentlicht, 

iMe Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern im Viertel- 
Jahresbeiten zusammengefaßt und geordnet, gesundert herausgsezeben, 
und zwar zum Preise vom 0 für den Jahrwune an Mitglieder, von 
19 2 für dem Jahrgang an Niehtmitgiieder. 





der von der Maschinenfahrik Broltfell, Dank & Co. In Vrap mus 
führten Selmbdtschen Zwilllngs- Helßdampimaschine mit Stufenkolben, 
der zusammengelegten Indikatordiagramıe und des Wusserrohrkessels 
mit Karisck-leherbitzer, der bis 400° Ghorhitzton Dampf von 11 at 
liefert. Entwicklung der Fabrik umd Einzelheiten der dargestellten 
Erzeugnisse 

Die Turbomaschinen der Deutschen Schiffbau: Aus: 
stellung 1908. iz. 1. Turbisonw. 29. Aug. 08% 5, 47477% Innen» 
raum elnes 600 & Turbinentorpodohostes und Gleichstrom-Turbodynameos 
der A.E.G. Darstellung einer dreistugen Drucktorbine mit je zwel 
Geschwindigkeltstufen und veränderlicher Hesufschlsgung, Haunrt R. 
Setinlz, von C. Daevel, Forts. folgt. 


A note on sondensation. Von Leblane. [Eugug. 2%. Aug. 
os 8. 2#87/01*%) Anforderungen an die Luftlcere In Turbinenkonden- 
satoren. Berchnung der erforderlichen Leistung der Luftpunpe. 
Kolberpwmnpen bei Turbinenantagen. Nasse Lufipumpen. Trockne Laft- 
pumpen. Strabliuftpumpen. Darstellung der Einrichtung des Ver- 
fasser4, bei der zum Betriebe der Strahlluftpumpe das von einer wm- 
gekehrt angetriebenen Turbine beschleunigte Wasser verwendet wird. 

Die Speisewasservorwärmer Forts, (2. Dampfk.-Vers.- 
Ges. Aug. 08 8. 105/07%) Stehende und lieguaıde OberAlchenvorwärmer 
mit geraden Rühren. Forts, folgt. 


Wassorstandsregler, System Stein, und Kondens- 
wasser-Rückleiter. (Z, Dampfk, Maschhtr. 28, Aug. 08 8, 308/20] 
Bei dem von Sehnmaun & Us In Leipzig gebauten Wasserstandregler 
wird ein Kolben In einen an den Kessel angeschlossenen Gehäuse beim 
Sinken des Wasserstandes gehoben und hierdurch das Spelseventil je- 
öffnet, Bei der Rickspelsevorriehtung won Schi & Stern in Leipzig 
für Wasser von 120 bis 130%, die 2 m über dem Wasserstand aufge 
stellt wird, wird durch einen Schwimmer uni ein Kippgewicht das 
Dampfelnlaßventil weöffnet und das anzesammmelte Wasser in len Kessel 
zurückgedrückt. 


Eisonbahnwesen. 

Le Chemin de fer du Chan-SI I/Chine). 
Schluß, (Genie eir, 29, Aug. 08 8, 301/04) Olerbau. Bahnböfe, 
Werkstätten. Lakomotiv- um Wapenschuppmein. Hautabınossungen 
und Ausrüstung der Lokomutliven und Wagen, Art und Gehaltvorhält- 
ulase der ehinesläachen Angest-lliien, HKinkahmen der Balın. 


Von Millorat. 
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Kraftbedart für den Betrieb von Vollbahnen Van 
Sauein Schluß. (2. fsterr, Top uw, Arch.-Ver. 26. Aug, 08 8. 
„61/6s*) Zusammenstellung dor größten Zuginsten für Österreichische 
Naupibahnen. Widerstand der elektrisch hetriebonen Fahrsouge. Nuts- 
hare Reibung elektrischer Lokomotiven, Schaulinien der Zugkräfte 
von verschledenen Elektromotoren. Die Verhältnisse hei (ler elektri- 
schen Zugfürderung uni Vergleich mit dem Betrieb durch Dampfloko- 
mokiwen, 

Note sur les Jocomotires-tenders ü alx roues aeeoupldes 
eompoand & deux oylindres du Chemin de fer d’inserit 
loeal de Luxey & Mont-de-Marsan et des Chemins de fer 
du Born et du Marensin. Von Menttrier. {Bev. Gen, Chem. de 
Fer Aug. 08 8. 7/90 mie 2 Taf.) Ausführliche Darstellung der 
"zrgekuppeiten Vorbundiokometiven mit Kolbenschleberstowerung, die 
bei 29 und “4t Betrichsgewicht Steigungen bis 24 vT befahren. 
Vrbersicht über die in Hede stehenden Eisenbahnen südlich von 
Bordeaux. 

Note on some recent types of express locomotives. 
Von Demoulin, (Engineer 28. Aug. 0% 5. 209/10%  Erörterungen 
über die Vor- mil Nachtelle von ",- und ”,-gekuppelten Sehneilzug- 
lokamativen verschiedener Bauarten. Neme ° ,-gekuppelte Lokomotive 
mit vorderer und hinterer Laufschse der Itallenischen Staatsbahnen. 

Nouvelles voltures de ls Compaznle d’Orltans. {ker 
Gen. Chem. de Fer Aug 08 8. so/86*) Die neuen Wagen sind 22,2 m 
lang und 2,4 m breit und laufen anf zwei dreiachsigen Dralgestellon, 
Sie wiegen je nach (der Art der Inneneinrichtung 46 bis 48 t 

Note sur les travanz preparatoires de consolldation 
exiontes & In station du Pont Salnt-Michel en vun da per- 
mettre le perrement du souter rain de ia ligne Mätraopoli- 
talne No. 4. Von dllerbeline (Her. Gen Chem. de Fer Aug. U8 
s,69/79*%) Bau einer Hülfsbrücke unter der zwelgleisigen Eisenbahn- 
linie vom Quali d’UOrsay zur Austerlitz-Hrücke. Gründung der Pfeiler 
und Aufstellung der Kisenkomstruktionen, ohne den Verkehr zu stören. 

Blockeinricehtungen Tür zweigleilsige Bahnstrecken, 
welche bei zeitweiliger Sperrung des elnen Glsisen teil- 
weise als oingleisige Bahnen betrieben werden. Von Edler, 
Sebiuß. (Dinger 29. Aug. 08 8. 554/579) Schaltungen mit nur einem 
Rölfsblockfeld auf Blocklinien ohne und mit Vorblockung. 


Eisenklittonwesen. 


Die Beziehungen zwisehen Horstellungsweise, Bie- 
handlung und Haltbarkeit der Stahlwerkskokilien. Von 
Orthey. Forts {Glelerei-Z. 1. Sept. 5 8. 119/21) 8. Zeitschriften» 
schwa v, 20. Aug. 08. Forts. folgt. 

An oval hlasıt furnace. (Kingineer 28. Aug. us 8. 2259) Der 
auf den Newpors-Elsenwerken von Sir B. Samwelson & Co. In Midkdies- 
brougb aufgestellte Jochofen It über den Diseen 6,» und 4.5 m 
Weite In den Achsrichtungen und ist rd, 24,3 m hoch. Die Monnts- 
leistung beträgt 1350 bis 1450 1. Durch die elliptische Iinuart wird 
bezweekt, die Leistung zu erhöhen, ohne, wie bei den neueren ameri- 
kanischen Hochöfen, höhere Winddrlicke verwenden zu müssen. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 

Die neue Straßenhrücke (Stubenraneh-Hrückei über 
die Spree in Vberschüneweide bei Berlin. (Deutsche Bauz., 
26. Aug. U8 8. 470/73 w. 29. Aug. 8 477/819) Die 103 m lange, 
14,9 m breite Brücke, deren Unterkante 4,5 m üher Hochwasser llegt, 
bat eine Mittelöfnung von Aüm aus Eisenkonstraktion und ? Selten- 
mungen von je 21,5 ın Spannweite aus Eisenbeton. Die mit Holz- 
pfinster versehene, 9,2 ım hreite Fahrbahn enthalt 2 vollspurige Eisen- 
bahugleise. Lageplan, Darstellung von Konstruktionseingellieiten, Grund- 
Ingen für die Berechnung, Hauausführung und Kosten für 1 nm Grunid- 
Hsche. 

The reconstrucetion oT the eantral spans of the Colus- 
berg bridge, Cape Colony. (Enene. 2». Aug, 08 8. 268/67*) Die 
während des Trausvaal-Krieges zerstürte Siraßenbrücke über den 
“range-Pluß besteht aus 15 Uefnungen von Je 22,8 m und einer von 
59 m Spannweite. Neubau der Hauptöfuung und der heiden an- 
schlleßenden Oefinungen. 


Elektrotechnik. 

Der Reihenschlud- Repulsionsmotor von Alexanderson. 
Von Richter, Schluß. IETZ 27. Aug. Us 8. A38 41*) 8, Zeitschriften- 
schau 5. Sept, 08, 

Reparierte Schmeilzstöpsel. Von Kiement and Peria. 
’IETZ 27. Aug. 08 8. #29 /499) Im Auftenge des Verbandes deutscher 
Elektrotechniker sind Untersuchungen über die birauchbarkeit von 
Stöpseln und Patronen, die nach dem Durchbrennen In Stöpsellöterelen 
wieder ausjrebumsert worden waren, angestellt worden. Darstellung der 
Ergeimiste. Schiußfolgerungen mit Rücksicht „uf die Sicherheit des 
Retrieben, 


Erd. und Wasserbau. 
Fisenheton Uferbefestigungen In den Tiulsburg-Ruhr- 
orter Häfen. Von Ottmann und Heinekamp. (Zentraibl, Hauv. 
29 Aug, 0x 8 16 66%) Darstellung und Ausführung der 3 verschie- 
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denen itferbefostigungen. Um die Entfernung zwischen dem Sehif und 
dem befestigten Ufer zu verkleinern, sind bei einem Teil der Üter- 
mauern ılie Höschungen durch nahezu senkrechte Wände aus Bl-enbeton 
unterbrochen. Schluß folgt 

The lock gates of the Charles River Dam, Boston and 
Cambridge, Mass Von Sherman. (Enge. News ®. Juli 0s 8, 
27/309 Die 9,14 m bohen, 14,5 ım breiten eiserımn Schiebetore ruhen 
auf kleinen Laufwagen, die auf Schlonen geführt und von zwei 50- 
pfendigen Elektromotoren mit zwei endlosen Kelten angetrieben worden. 
Um das Einfrieren zu varhüten, ist das Innere der kastenfürmigen 
Toro an die Dampfhbeizung angeschlossen. Darstellung von Kinzelheiten, 

The break In tbe Cornwall, Ont,, Canal and the oonne- 
quont drawbridge sollapse. (Eng. News 9. Jull 05 8 34. 36% 
Ile 73,15 m lange #ingleisige “lserne Drehbrücke, die #inen Tell der 
Vsherführung der New York and Cttawa R. HR, über dan Kanal und 
den St. Lorenz-Strom bilder, Ist Infolge der Unterspfilung des Haupt- 
pfellers bei einem Dammbruch eingestürzt. Darstellung des Unfalles 
und der in der Ausführung begriffenen Wiederherstellarbeiten. 

The extension, widening and strengthening of Falke- 
stone pier. Von Ker. (Proe. Inst. Civ. Eng. 07/08 1d. I 8. 4W79* 
mit 1 Tat.) Geschichtliches. Verlängerung der Mole um rd. 27v m, 
wovon 90 ın in der Richtung der alten Mole liegen und der Rest unter 
26° angesetzt int. Hatstoffe. Vorgang heim Versenken der Beton- 
biöcke. Leuchtturm. Ausbesserungsnrbeiten, Meinungsnustausch. 

The Tranmere Bay development works Von Ellin. 
(Proc. Inst. Civ. Eng. 07/08 Bd. 1 8. 127/50 mit i Tal) Die zum 
großen Tell auf aufgeschütteien Welände erbauten Anlagen umfassen 
awei Trockemiocks von 212 und 250 m Länge, nlinen Außenhafen von 
600 und einen Innenbafen von 112% Fläche. Vorgang heim Trocken- 
legen des Geländes darch Diämme, Bau der Dorks und Häfen. Meinungs- 
austausch 


Gasindustrie. 


Retortenöfen und deren Kontrolle Von Bunte, (Journ. 
Gasb,-Wasserv. 2P. Aug 8 8. 785/90*) Darstellung der Arbeitsweise 
des Rost-, Generator- und Halbgeneratorofens. Einfluß und Regelung 
des Öfenzuges. Beobachtung der Temperater (durch Schaulöcher und 
dureh Pyrometer, Boaufsichtigung der Arbeitsweise der Oefen mit 
Hnlte der Rauchgasanalyer, 


Gesundheitsingenieurwesen. 

Der Bau des Abwassor-Sammelikanales In Osnahrück 
und die an demselben beohachteten Zerstärungs-Ersehel- 
nungen durch Kinwirkung schwefeisauren Moor- bes". 
Grondwassers. Von Lehmann, Forts, {Deutsche Baus 27%. Aug, 
0s 8. 473/76r) De banlichen und chemischen Untersuchungen haben 
ergeben, daß die Zerstörungen durch die Einwirkungen des schwalel- 
sauren Kisenoxyduls und der freien Schwefelsäure, die sich au dem 
im Moorboden enthaltenen Schwefelkies zchilder haben, verursacht 
worden sind. Forts, folgt. 

Investigations of the distribution of sewage upon 
triekling filters. Von Gage (Eng. News 20. Aug, O8 5. 194 204%) 
Während der letzten x Jahre slnd in einer Versuchnanstalt In Andover, 
Mass., Versuche mit Tierlosslangsvorrichtwapen verschiedener Art aus- 
Ketührt worden, um den Eintlaß (er Diüsenforw, der Anordaung «ler 
Rohre nohonelnander und über dem Filter usw. auf die Verteilung der 
Abwässer festzustellen, Darstellung der verschiedenen Düsen und der 
Ergebnlase, 


Gleßerei. 


Ueber Verwendung hocliprozentigen Ferrosilizlums in 
der Eisengleßerel. Von Westhoff. (Stahl u Eisen 26, Aug, 0> 
8. 1246/49) Bei den angestellten Versuchen bat man vor dem Ein- 
lassen des Eisens Ferrosillaium als grobes Pulver auf den Boden der 
Gleßpfanne gestreut und #0 jeden Grad der Welchheit olne Aenderung 
der Zusammensetzung erreicht, Wiluke für die Ausführung. Berech- 
nung der Wirtschaftlichkelt 


Hobezeuge. 

Ammunltion holsts (Engug. 28. Aug. U8 8. 255% + Kinrich- 
tungen von Arinstrong, Whitworth & Co. Die Aufzugschächte gehen 
an den Munltionskammern vorbei; die Geschosse werden auf Schlitten 
mit Druckwasserbotrieh horangeschoben, während die Kartuschen durch 
Betätigen einer Klappe aus einem Trichter In den Becher des Aufzugus 
ahgelassen werden. 


Hochbau, 

A chimney of eonerete blocks bullt without the use 
ut sonflolding (Eng. News 20, Aug 08 8. 20%*) Der Schornstein 
wird aus 254 mım hoben und 15? bis 76 mm dicken Betonziegeln ge- 
bant, die auf der Baustelle In zusammenschraubbaren eisernen Formen 
hergestellt worden, und deren Länge beliebig gewählt werden kann. 
Der Querschnitt des Schonstelnes Ist ein wlelchseltigen Vieleck, demsen 
Ecken durch balbkreisföormige Ansilizs der Ziegel verstärkt sind, 
Darch die Mitte der Ansätze gehen gleichlaufen! mit der Schornstein- 
achse elserne Stangen, während sIch amischen den einzelnen Lagen der 
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Ziegel eiserne Ringe vom Durchmesser des Schornsteines befinden. 
Banvorgang. 


Landwirtschaftliche Maschinen. 


The Prague Jubllee Exhibition, 1908, (Engineer 28. Aug. 
08 8, 210/12*) Baulichkeilten der Ausstellung, instesondere die neue 
24 m hohe, 80 m lange und 80 m breite eiserne Maschinenhalle. Dar- 
stellung olniger landwirtschaftlicher Maschinen. 


Materialkunde. 

Von Hannzek. (Stabl m. Eisen 26. Aug, 08 8. 
1237/40% Einfiu von Wolfram, Kohlenstoff, Mangan, Nickel u. & 
auf die Göt» von Diauermaeneten. Fehler bei der Hearbeitung des 
Stahles und der Herstellung der Magnete. Einige Ausfährungsformen 
für vorschledene Zwecke. 

Untersuehung der Bruchenden eines im Botrlebe ge- 
rissenen Drabtseiles. Von Heyn und Bauer. (Stahl m. Eisen 
26. Aug. 08 8. 1240/42*) Vergrülerte Darstellung der Sellenden. Er- 
gebnisse der Prüfung auf Zugfestigkeit und Delmung. 

Ein’ neuer Apparat zur magneilschen Prüfung von 
Elsenmustern. Von Kapp. IETZ 27. Aug 08 8, 833/34*) Die 
Vorslehtung besteht nus zwei Erregerspalen und 2 darunter Ilegenden 
Prüfsjulen,. Die beiden Jochstficke sind mit kepellgen Bahrungen 
zur Aufnahme der Enden der Muster versehen, Durch Zusammenziehen 
der Joche mit Schrauben können die Fehlerqueilen auf ein Mindest- 
maß gebracht werden, 


Maxnetstahl. 


Mechanik. 

Auflagerkräfte hei walzenfürmigen 
Wehrverschlüssen. Von Kuwert. ({Zentralbl. Iaur. 26. Aug. 08 
8. 458/59) Die reehnerische Ermittlung wird für den Fall durchge 
führt, daß die Walze auf dem Webrrücken fest aufliegt oder gerade 
von ihm abpgeboben Ist und an der Kette hängt, wohel angenommen 
wird, daß der Ketionzug nur an elnem Walzenspde angreift und mit 
der Laufbahn der Walzo glelehgerichter ist, 


Metallbearbeitung. 

Eleetrie furnaces used in tresting steel Von Lake 
(Am. Mach. 28. Aug. 05 8. 234/37*) Erzeugnisse der Hoskins Co, In 
Chieago. Kleine Muffel- und Schmelzöfen mit Chrom-Nickel-Wieklungen, 
Oefen mit Kohlenelokiroden. Elektrische Schweißvorrichtung. 

Theo bench lathe as a manufacturing taol, Von Stanley. 
(Am. Mach, 28. Aug. 08 8. 231/26%) Herstellung der Einzelteile von 
verschiedenen Meßgerkten in den Werkstätten von HB, Ü. Amen & Cm. 
in Waltham, Mass, Nearleitung der Gehäwseplatten. Aufspannvorrich- 
tungen, Scehabtionen, Bohrgeräte us. 


Motorwagen und Fahrräder, 

The work and design of motor-onbs. (Eneng. 28. Aug. 05 
8. 262/66*% Ergebnisse von Versuchen über Geschwindigkeit, Brenb- 
stoffverbrauch, Motorlelstang und Verhalten auf Steigungen zweier Zwei- 
sylinter-Motordroschken von "jo und "/,; PS Mo orleistung der Wolse- 
ley Tool and Motor-Car Co. 

The Siddeley motor-cab, (Fngng. 24. Aug. 0% 5. 267/6H* 
mit 1 Taf.) Ausführliche Konstruktionszeiehnungen der in Größen von 
%,, und 9, PS ausgeführten Zweizylinder-Motordroschken der Wol- 
seley Tool and Motor-Car Co. Die Wagen haben Gelenkwellenantrieh 
und dreistufige Getrlebe mit unmittelbarem Eingriff bel Höchstgeschwin- 
digkeit. 


Bereehnung der 


Pumpen und Gebläse. 


Neuere Kreissipumpen nach Ausführungen von Ü. HL 
Jaeger &Co., Leipzig-Plarwitz. Vor Müller Köhler. Schluß. 
(£. f. Turbinenw. 29. Aug. 08 8. 381/849  Unterimllache Wasserhal- 
tung nit Kreiselpumpen für 350 bis 580 m Fürderhölle. Motor-Feuer- 
spritze mit dreistafiger Kreiselpumpe für 2,1 chm/min and 72m. Be 
triebsergebniase, 

Die Wirkungsweise der Preßluftpumpen. Von Folke- 
Rasmussen. (Mngler 29. Aug. 08 5. 645/49) Untersuchung der Ab- 
hangigkeit des Wirkungsgrades von der Eintauchtiefe, der lichten 
Weite des Steigrohres, der Fürderhöhs und der Fördermenge. Zalilen- 
beispiel. 

New Norwalk sompressors and unlonding devices. (Iron 
Age 13. Aug. 08 8, 433/809) Die Leerlaufvorrichtung wird dureh 
Druckluft betätigt und hält die Eininfrentiie offen, Sie wirkt sowohl 
hei zu hohem Gegendruck, als auch bei zu geringer Umiaufgesehwin- 
digkeit und kann bei Dampf-, Motor oder Riemenantrieb angebracht 
werden, Darstellung der steuernien, feilerbelasteten Ventile für Kom- 
pressoren ınlt Tellerrentilen und mit Corliss-Halnen, 


Schiffs. und Boowosen. 


Beltrag sur Dimenalonlerung von Schiffen, Von Schmidt, 
(Schiffbau 26. Aug. 08 8. 519/253% Bexiehungen zwischen der Länge, 
Breite und Höhe des Schiifskürpers und dem Schifsgewicht, Vergleich 
mit andern Schiffen. Berücksichtigung der Schärfe des Schiffes, 

Die Winkelprofile im Handelschiffbaw Yon Klelhorn. 
(Stahl u. Eisen 26. Aug. 08 8. 1239/37) Die zurzelt im Handelschiff- 
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bau vorgeschriobenen und die tstslichlich notwendigen Wiukeleisen wer- 
den In Tafeln gegenübergetellt und eine Verminderung der Zahl der 
Profile befürwortes. 

Ueber den elektrischen Antrieb des Schliffsteuers. Von 
Stauch. Forts. (Sehlffhau 26. Aug. 08 8. #34/37*%) Darstellung des 
Aulaßvorganges, Schaltvorriehtungen, Antrieb der Motoren, Umastene- 
rung. Forts. folgt. 

Die neuen Fährdampfer dea Kieler Hafens, Von Bar- 
tram. (Schiffbau 26. Aug. 08 5 824/30* unit 3 Taf.) De drel gleichen, 
von den Howaldiswerken erbauten Fahren sind 30 m lang, 10,5 m breit 
und verdrängen bei 3,51 m Tiefgamg 1428. Die Probefahrten haben 
bei 296 PR, der Dreoisylindermaschine &,22 Knoten Geschwindigkeit 
ergeben, Ausführliche Darstellung der Schiffselchnungun. 

A floating dock for Callao, (Euginrer 28, Aug, 08 8. 224°) 
Das sus $ Teilen zusammengefügte, hei Swan, Hunter & Wigham 
Richardson erbaute Schwimmidock von 7IOb £ Tragfähigkeit ist 115,5 ın 
lang, 28,5 m breit und 12,9 m hoch, der Tiefgang genügt, um 6,6 m 
tiofgebende Schiffe aufzunehmen. 


Straßenbahnen. 


Usber Riffeibildunge an Straßembahnschlenen. Von 
Sieber. Forts, (El. Kraftbetr. u. B. 24. Aug. 08 8. 485/919) Der 
Stoß ıles Rades gegen eine schlefe Elvens ohne und mit Aenderung 
der Umlaufgeschwindigkelt Schluß Tolgt. 


Textilindustrie. 


Neue Ringspinnmaschine für Kammgarn. (Leipz. Monatschr. 
Textilind. Nr. 7 0% 8. 201/09*) Bel der von Martinot & Galland A.-G. 
in Bitschweller-Thann gebauten neuen Ringspinnmaschlos wird den 
Spindeln eine senkrechte, die der Ringschiene kreuzende Bewegung gr- 
geben, wodurch ermöglicht wird, auf dünnen Hülsen zu spinnen, 

Die Streichgarnspinnerei und ihre Maschinen. (Oesterr. 
Woll- u, Leineniud, 16. Aug, 08 8. 1059/60) Beschreibung aliniger 
deutscher und amerikanischer Rels- und Schlagmaschinen sowle einer 
Wollrelnizungsmaschise und mehrerer Stauhwölfe, 

Etude thiorique et pratique sur lo eardage de la 
Inine Von Rappik. Forts. ilnd. textilo 13. Aug. 08 8, 298/300*) 
Darstellung verschiedener Einzelheiten an Krempelmaschinen, 

Commande <leetrique des continus A anneaux pour ia 
retorderie de ooton. (ind. textile 15 Aug. 08 8. 302/06*) Lite In 
der Baummollspinnerei für den elcktrischen Einzelastrieb von Ring- 
„pinnmaschinen gehräuchlichsten Arten von Hlektromotoren. 

The influence of dyring and finlahing on woren Tahrirs. 
Von Migdley. Ports. (Text. Manaf. 15, Aug, 08 8, 257) Gewicht- 
verlust und Schrumpfen in der Linge und Hreite beim Färben und 
Waschen von Wollengeweben. 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 

Tests on oll-engine pumpings plants at Wrentham anıl 
Wareham, Mas. (Kap, Nawa 20, Aug. 08 8. 208/079) Die erste 
Anlage besteht aus einem Thpferdigen Petroleum-Zweitaktmotor von 
Mietz & Weis, der eine Dreikolbenpumpe mit 90 Uml./min antreiht, 
die zweite aus 2 derartigen Maschinengruppes. Ergebnisse von Lei- 
stungsversuchen umd eines Monatsbetriehes. 

Moteur loger A essence pour l'avlation, systäme Du- 
taux. (Gönle elv. 29. Aug, 08 8. 304/059) Der 120 pferdige Motor 
von 1500 Uml,/min wiegt 85 kg und hast 10 doppeltwirkende Zylinder 
von 100 mm Dmr, und 110 mm Hub, wovon je 2 mit durchgsbenden 
Kolbenstangen hintereinander liegen, 


Wasserkraftanlagen. 

Eine 8700 PS-Hochdruok-Franeis-Turbine im Kraftnetze 
der »Calitornia Gas and Eleetric Corporation of San Fran- 
elseo«“, Kalifornien, Von Pfau, {Schwels, Baus, 29. Aug. 08 8. 
111/19*) Die Gesellschaft mutet die Wasserkräfte des unteren Fiuß- 
laufes des Sacramento auf einer Strecke von 400 km in mehreren Stufen 
aus. Auf der obersten Stufe befinden sich Sammelbecken, die Politon- 
radlanlagen speisen. Von diesen fließt das Wasser den Franels-Turbinen 
der unteren Stufen zu. Beim Ausgleich der Belastung des gemeinsamen 
Kraftootzes wird nar ein Tell der Wasserkraftinaschinen geregelt, wäh- 
rend der jrüßte Tell steis mit gleicher Laat Idufe Darstellung der 
9700 pfertigen Franels Turbine des Kraftworkes in Conterrille Mr 188 m 
Gefälle, der das Abwasser der Peltonradaniage de Sabla durch einen 
16 km langen Oberwasserkanal und 2 genietste Rohrleitungen von 
»00 m Länge und 610 ımm Diner. zufließt. Die Turbinenweile ist in 
dem Schneckengehänse wagerecht gelsgert; das Laufrad aus Stahleus 
hat 1620 mm Diner. und 85 mm iunere Direlte, seine Schaufeln sowie 
die Drehschaufeln der Regelvrorrichtung sind pollert. Schluß folgt. 


Wasserversorgung. 
New water works atSelby. (Engineer 28. Aug. 05 8. 216/189) 
Das Wasserwerk hat zwei stohende Drillings-Dampfpumpinaschines von 
je 70 PSi bei 20 Umml,/min, von deren Welle die Schöpfpaumpen in den 
Brunnen durch Schwinghebel mit Grgengewichten angetrieben werden 
Einseibelten der Hrunnenpumpen und der Rohrkupplungen. Waser- 
behälter, 
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Za unsero Mitteilungen über das nene Luftschiff von 
Parseval') ist einiges als Ergänzung hinzuzufügen. Das vor- 
dere Ende ist nach einem Ellipso:d geformt, Fig. 1, während der 
Parseval-Ballon von 1907 vorn halbkugelig war. Die Hülle, 
deren Querbahnen bereits erwähnt sind, besteht aus zwei 
übereinanderliegenden nu Die Fasern der einen Lage 
laufen sch zu denen der andern. Die Qnerbahnen sind 
aus großen Stücken eines solchen Doppelstoffes geschnltiten 
und an den Stößen mit besonderen Streifen regen | ver- 
klebt, Der mittlere Usberdruck in den Luftsicken zum Strafl- 
spannen des Ballons beträgt 20 mm Wassersäule. Das Lauf- 
gewicht, das als Aushülfe für die Höhensteuerung dient, ist 
40 kg schwer und kann um eine Strecke von insgesamt rd. 
40m verschoben wer- 
den. Die beiden wa- 
gerechten Beruhi- 

chen unddie 


Fig. 1. Ansiaht des Ballons. 


rechter Lage gehemmt wird, Durch die Rollenführung der 
Seile wird dagegen der Angrifipunkt des Gondelgewichtes am 
Ballon nach vorn verschoben, wodurch dem Aufwärtsdrehen 
der Ba'lonspitze erfolgreich begegnet wird. Die Gondel kann 
sich durch die Rollenführung etwa um Im verschieben. Bei 
leichmäßigem Winde wird der Ballon durch den Vortrieb 
er Luftschraube nich! nach oben reht; denn die Luft- 
schraube Ist so hoch über der Gondel angebracht, daß hier- 
durch ein nach unten wirkendes Kippmoment auf die Gon- 
del und somit in den vorderen Aufbängeseilen ein stärkerer 
Zug hervorgerufen wird, als wenn die Luftschraube in der 
Gondelebene läge. Das aufwärts wirkende Drehmoment, des- 
sen Hebelarm gleich dom senkrechten Abstande der hinteren 
Aufhängestellen von 
der Auftriebebene 
des Ballons ist, wird 
durch den nach un- 





gu 
unmittelbar vor dem 
Seitenstouer sitzende 
haben I zwei ber 
den Holzrahmen ge- 
spannte Stofllagen. 
ei der Fahrt werden 
die Stofllagen von 
der durch die Lutft- 
mäuler eindr.ngen- 
den Luft auseinan- 
dergeblihbt und straff 
gespannt. Die glei- 
che Anordnung ist 
tür das Seltensteuer, 
Fig 2, getroffen. Des 
sen Lage am Ende 
einer senkrechten 
Flosse ist gewählt, 
um die Luft mög- 
lichst in Richtung der 


Achse dem Steuer zuströmen zu lassen, und außerdem da- 
durch bedingt, daß das Steuer genügenden Halt am Ballon 
haben muß, 

Die ken dar Fand Gondel an Drahtscilen, die sich über 
Rollen verschie nen, hat nicht nur den Zweck, daß die 
Gondel stets In der Achariohbtung wagerecht hängt. Die Au- 
ordnung ist vor allem getroffen worden, damit der Ballon 
bei Gegenwindstößen nicht durch das von der Gondel aus- 
geübte Drehmoment schräg aufwärts gestellt wird. Dies 
würde bei fest aufgehblingter Gondel eintreten, da der leichte 
Ballon mit seiner großen Spitzenfiäche aufgehalten wird, wäh- 
rend die verhältnismäßig schwere Gondel mit ihrer kleineren 
Fläche vorwärts schwingt und bei fester Verbindung mit den 
hinteren Aufbängestellen den Ballon somit in der Längsachse 
nach oben dreht, Da alsdann auch die Unterfläche des Ballons 
dem Gegenwind ausgesetzt wird, verstärkt sich die Schräg- 
stellung noch mehr, so daß der Gasdruck im Ballon das 
vordere Ende der Hülle wegen} beansprucht und die Vor- 
wärtsbewegung des ganzen Lufi es stärker als bei wage 
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ten wirkenden ver 
mehrten Zug in den 
Ien-iramien rue, 
en ausge en, 
wenn die Lufiscohrau- 
be in richtiger Höhe 
über der Gondel an- 
geordnet ist. 

Die Gondel, Fig.3, 
ist aus Winkeleisen 
aufgebaut, da diese 
sich besser mit ein- 
ander verbinden las- 
sen alg Rohre. Ob 
man bei Zuhbülfenah- 
me der autogenen 
zer rg, wieder 
zu den leichteren 
Rohren zurückkehren 
soll, kann nicht ent- 


schioden werden, ohne daß man überlegt, ob sich gebro- 
chene Rohrverbiadungen mit einfachen Mitteln ebenso leicht 
wieder herstellen lassen wie Verbindungen an Winkeln. 

Der Hauptvorteil der Parsevalsshen Schraube mit Fahnen- 
flügeln liegt darin, daß bei geringem Gewloht große Flächen 
verwandt werden, die sich unter der Wirkung der Fliehkraft 
zu ihrer für jede Umlaufzabl richtigen Form selbsttätig ein- 
stellen. Auf eine Verbesserung des Wirkungsgrades, der bei 
der heutigen Form der Schraube auf 50 bis 55 vH berechnet 
worden ist, wird durch Versuche über die günstigste Steigung 
der Schraubenflügel hingearbeitet. Neben dem geringeren 
Gewicht ist auch der geringe Raumbodar! der Schraube im 
Ruhezustand gerade für den Parseral-Ballon wichtlg, da als 
Vorteil dieser Bauart die Mö; keit angesehen wird, ihn 
beim Landen an beliebiger Stelle auselnander zu nehmen und 
fortschaflen zu können. 

Der Parseval-Ballon hat in der Woche nach unserm letzten 
Bericht täglich mehrere Fahrten unternommen. Er 148t sich 
sohr gut aufwärts, abwärts und seitlich steuern. Seine größte 
Ergengeschwindigkeit betrug reichlich 13 m/sk, womit seine 
Verwendbarkeit bis zu einer gewissen Windstärke vorläufig be- 


Rand 52. Nr. 87. 
12. Soptember 108, 


grenzt ist. An dieser Grenze scheiterte auch seine letzte Fahrt 
am 22. August insofern, als der Motor durch eine Beschitdi- 
gung der Motorkühlung nur mit verminderter Leistung arbei- 
ten konnte. Infolgedessen konnte die Sohraube den herrschen- 
den ziemlich starken Wind nicht überwinden. Das Luftschift 
wurde langsam abgetrieben, konnte sich jedoch einen günsti- 
Platz zu einer sehr glatten Landung aussuchen. Da der 
allon an diesem Tage ohnehin entleert werden sollte, um 
zu längeren Dauerfahrten neu gefüllt zu werden, wurde dies 
sogleich a: führt und bei dieser Gelegenheit die Verpackung 
und Weiterbeförderung der Hülle, der Beruhigungsllächen 
„nd’dertGondel auf zwei Wagen mit Erfolg erprobt, 
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Eisenbabnwagen durchfahren können. Die mit Gegengewicht- 
armen versehenen Ausleger haben Drehslulen aus Fachwerk, 
die am Gerist Fr gelagert und mit den Führerhäus- 
ohen verbunden sind, Die Sıromleitungen werden durch die 
hohlen Spurzspfen zugeführt Für den Betrieb mit Klap 
kübeln und Selbstgreifern sowie für das Heben von Stlück- 
ütern sind zwei Seilstränge vorhanden, zwischen denen ein 
rittes Seil, das Entleerungsseil für den Selbstgreifer- und 
Kübelbetrieb, durch selbstiätige Reibkupplungen auf und ab- 
gewickelt wird. 
Während die Drebkrane das Umladen von den Schiffen 
unmittelbar in die Eisenbahnw und umgekehrt besor- 
ger, sollen die beiden Auslegerkrane ebenso ‚wie die Ver- 


EN 


Veriadsanlage am Rhelnhafon Schwelgern, 





Eine umfangreiche elek- 
trisch betriebene Verlade- 
anlage für Erz, Kohle und 
Elsen hat die Masohinen- 
fabrik Augsburg-Nürn- 
berg für die Gewerkschaft 
Deutscher Kaiser, Ham- 
born, am neuen Rheinhafen 
Schwelgern bei Bruck- 
hausen errichtet; s. Fig 4. 
Die Anlage umfaßt 6 fahr- 
bare Drebkrane, 2 fahrbare 
Auslegerkrane und 2 fahr- 
bare Verladebriloken mit 
Laufkatzen, zusammen 10 
Hebezeuge, die in Tag- 
und Nachtbetrieb rd. 20000 t 
tKglich fördern können. Die 
für Drehstrom von 500 V 
und 50 Per./sk eingerich- 
tete elektrische Ausrilstung 
rlübrt von der Allgemeinen 

Elektrieitäts- Gesellschaft, 
Berlin, ber, Der Strom wird 
in Kanälen aus Eisenken- 
struktion mit doppelten 
dreipoligen Schleifleitun- 
gm führt und durch 

ügel, die in einen sohma- 
len Schlitz hinelnrelchen, 
abgenommen, Für die 
Zwecke der Beleuchtun 
wird der Strom auf 110 
umgeformt. Die Führer- 
h£uschen der Krane sind 
elektrisch heizbar. 
Von den Drebkranen 
für 6 t Tragkraft, Fig. 5, 
haben vier 14.5 m und zwei 
15,5 m Ausladung bei 14,05 
m Rollenhöhe über den 
Schienen. Sie werden von 

Fachwerk- Bookgerüsten 
getragen, die mit 4 Lauf- 
rädern auf Gleisen von 
4,3 m Spurweite verschleb- 
bar sind, und unter denen 








ladebrücken, die mit einem 
Ende über die Kaimauern 
binausragen, vorzugsweise 
den Verkehr zwischen den 
Schiffen und den u 
plätzen vermitteln. io 
beiden Auslegerkrane, Fig. 
6, sind nebeneinander auf 
einem beiderseits von Kal- 
mauern begrenzten Lageı- 
platz verfahrbar und be- 
steben je aus einem Turm 
aus Eisenfachwerk und 
einem doppelwandigen, in 
den Obergurten verrpann- 
ten und nach beiden Seiten 

leichmäßig ausladenden 
Flehwerkiäger, der die 
50 m lange Fahrbahn der 
#8 t-Katze aufnimmt. Die 
Enden der Ausleger sind 
auf je 15 m Länge auf- 
klappbar, damit der Sobifls- 
verkehr nicht hindert 
wird und damit die beiden 
Krane aneinander vorbei 
fahren können. Jeder Turm 
ist mit 16 Rädern auf zwel 
Gleisen von Meterspur und 
14,5 m Mittenentfernung 
geläbrtt und tübenpannt 
erreg 3 Eisenbahn- 
gleise. ie Unterkanten 
der Laufbahnträger liegen 
15 m über den Schienen, 
also genügend hoch, um 
über die Drehkrane hin- 
weglahren zu können. Auf 
den Laufkaizen sind das 
Hubwerk, das Kaizenfalır- 
werk und der Führerstand 
angeordnet, von dem aus 
auch das Kranfahrwerk ge- 
steuert wird. Beim Katzen- 
fabrwerk treibt der Motor 
alle vier Laufrollen an. An 
den Enden der Katzenfahr- 
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bahn wird der Strom selbsttätig abgeschaltet und gleichzeitig 
die Bremse eingerückt, Außerdem sind bydraulische Buffer 
vorbanden. 

Die doppelwandigen Fachwerkträger der beiden Verlade- 
brücken, Fig. 4, deren innenliegende Fahrbahnen ebenfalls 
für Laufkatzen von 81 Tragkraft bemessen sind, sind mit je 
einem beweglichen Auslegerarm versehen und rahen mit 
55,35 m Spannweite auf einer festen Turmstütze sowie auf 
einer Pendelstitze, über die sie um 27,15 und 20,5 m ausge- 
kragt sind. Hieran schließen sich noch die 16,5 m langen, 
über das Wasser ragenden Klapparme, so daß den Katzen 
erben von 150 m zur Verfügung stehen, Die Unter- 
kanten der Brüokenträger liegen 12,« m über den Schienen. 
Die Turmstütze rubt auf zwei Drehschemeln mit je 4, die 
Pendelstütze mit Hülfe eines Bolzengelenkes auf 4 Laufridern, 
und bei jeder Stütze wird die Hälfte der Laufräder von einem 
auf der Brücke in der Mitte zwischen den beiden Stützen an- 
geordneten Motor angetrieben, 

Weitere Angaben iiber diese Hebezeuge sind in der nach- 
stehenden Zusammenstellung enthalten. 








Dreh- Ausleger- Verlale- 
krane krane brücken 


Tragırali. . 2 0 000“ t 6 s 
Geschwindigkeit Tür das Heben msk 0,0 vs, 10 
Geschwindigkelt ir das Drehen ” 3,0 _ H - 
Geschwiedigkelt für das Katzen» | 

kehren . x» v8. % » _ 3,0 3,5 
Gesehwiodigrkeit jür das Kranu- 

Bea, 2 2 04 en a ” 1,0 1,0 1,0 
Zeit für das Aufklappen der 

Aula ak - 100 | 100 
Motor für das Hubwerk. . . 178 o 0 135 

» » » Drehwok . . » 15 _ j _ 

> » = Katzeufahrwerk, » _ a0 0 

> » =» Kranfahrwerk . 22 45 ‚ 112 

» » » Auslegerhub- | 

wuk 2. 2 2020. » _ | 15 15 
Förderleistung eine  Kranes ) | 

we) a 2 na 120 140 160 


Eine elektrische Förderanlage, die erheblich einfacher 
ist als die nach der IIgnerschen Anordnung eingerichteten, ist 
in dan Kaliwerken Friedrichshall A.-G, in Sehnde bei Han- 
nover erbaut worden. Die Anlage hat 75 t/st bei gegenwärtig 
500, späiter 00 m Teufoe zu fördern. Die Förderwagen, von 
den vier auf jeden Hub kommen, haben 750 kg Nutzlast und 
250 kg Eigengewicht. Die zweistöckige Förderschale wiegt 
3600 kg, das Zwischengeschirr 505 kg und das Seil 5,55 kg/m. 
Die Fürdergeschwindigkelt beträgt 10 m/sk, auch für Seilfahrt. 
Die Fürdermaschine hat eins Koepescheibe mit Unterseil und 
eine Treibscheibe von 6 m Dmr, Für die Anl ist eins 
Leonard-Schaltung verwendet, bei welcher der Förder-Gleich- 
strommotor unmittelbar aus einem Gleichstromerzeuger mit 
Dampfmasohinenantrieb, der Sieuerdynamo, gespeist wird. Mit 
der Steuerdynamo deren Spannung zum Steuern des Förder- 
motors veräindert wird, ist eine Gleichstrom-Puffermaschine ge- 
kuppelt, die zur Aufnabme der range gegen aus 
einer Akkumulatorenbatterie gespeist wird. Das von Iigner 
verwendete Zwischenglied eines Umformers zwischen Strom- 
erzeuger und Motor ist also ausgeschaltet, wodurch die Um- 
formerverluste gespart werden. Die Doppelmaschine, Steuer- 
dynamo und Paferdynamo, kann durch ausrückbare Kupp- 
lungen mit einer 900 pferdigen oder einer 450 p!erdigen Dampf- 
maschine gekuppelt werden, je nachdem stark oder schwach 
gefördert werden soll. Die Dampfmaschinen sind außerdem 
mit je einem Drehstromerzen zum Speisen andrer Betriebe 
gekuppalt; zar Beleuchtung dienen Umformer. Das Arbeiten 
der Fürderanlage ist von der Puflerwirkung der Batterie ab- 
hängig, welche die Pufflerdynamo so antreiben muß, daß die 
Dampfmaschine gleichmäßig belastet wird. Zur Regelung der 
Spannung an der Puffermaschine dient eine kleine Hüllsdy- 
namo, die von der Fördermaschine selbst angetrieben wird, 
und deren von der Fürdergeschwindigkeit uad vom Strom- 
verbrauch des Fördermotors beeinflußter Anker in den Erre- 
gerstromkreis der Pufferdyn ımo ein altet ist. Bei ver- 
ringerter Fördergeschwindigkeit kann auch mit der Puffer- 
batterie als Stromquelle altein gefördert werden. Die Schal- 
tunz dieser Anlage ist dem Zivilingenleur Ilfland in Dort- 
mund patentiert Die Friedrichsballer Anlage ist selbständig 
von den Siemens-Sohuckert-Werken ausgeführt worden, 
(Elektrische Krafıbetriebe und Bahnen 24. August 1905) 





Die neuen amerikanischen Späherkreuzer »Birmingham« 
und »Balem« haben nun ebenfalls ihre Probefahrten abgelegt, 
deren Ergebnisse in der nachfolgenden Zahlentafe] kurz wieder- 
gegeben und mit denen ihres Schwestorschiffes »Chester« !) zu- 
sammengestellt sind. »Birmiogbame ist mit Kolbenmaschinen, 
»Salem« mit Parsons Turbinen und »Chester« mit Cartis-Tur- 
binen ausgerüstet. 
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Fahrgeschwindigkelt, Mittel ans fünf 


Fahrten. . . , Knoten | 24,24 ' 25,06 ı 25,07 
schneliste Fahrt. - » » 2 00% . 25,10 26,88 26,28 
Uml./min bei 24 Konten, - . . 187,8 335,1 507,2 


4stündige Probefahrt: 
mittlere Fahrgeschwindigkelt. . Knoten | 24,32 25,06 26,52 
VelJBln + oa u 2 0 2000 191.00 378,30 | 614,0 
Koblmverbrauch . . 2... ts 13,0 17,45 17,36 


2istündige Fahrt hei rd, 22,5 Konten: 
mittlere Fahrgeschwindigkeit. . Knoten | 22,00 22,54 . 22,18 
Umljala - vo 2 022. 172,1 312,54 | 473,0 
Koblenrerbrauch . . , . .. vet 8 8371) 816 


24 stündige Fahrt bei rd. 12 Kooten: 
inlitlere Fahrgeschwiudigkeit, . Kuoten 12,83 ' 11,93 12,8 
Umfaoln ©»: 2 2 2 20% 91,4 164,11 ‚250,0 


Kohlenverbrauch . » . . 2. kat 2,1 1,14 1,70 


Die Maschinenleistung der »Birmingham« betrug bei der 
4stündigen Fahrt 15540 PS,, die der »Salem« 19200 PSe. 
(Power 18, August 1908) 


Auf der Strafsenbabnstrecks Aldgate-Bow in London ist 
die seltene Stromzuführung durch Oberflächenkontakte ver- 
wendet worden, und zwar div Bauart Griffichs-Bedell. Eine Ober- 
leitung ist durch Verordnung der städtischen Behürde verboten 
und eine unterirdische Stromzuführung ließ sich nicht einbauen, 
da unter der Strecke ein Tunnel der Whitechapel and Bow- 
Eisenbahn dicht unter der Straße entlang führt, so daß der 
nösge Raum für den Kanal einer unterirdischen Stromzufüh- 
rung nicht verfügbar war, Die n eine frühere Ausfüh- 
rang in Lincoln etwas verlinderte Stromzufübrung von Grit- 
fiths-Bedell besteht aus den magaetisch durch Strom von den 
Wagen aus eingeschalteten Oberflächenkontakten und aus der 
unterirdischen Zuleitung, einem Stahlseil von 30 mn Dir, 
der auf lsolatoren in Tonrohren verlegt ist, Die Kontakte 
sind in rd. 1,5 m Abstand angeordnet und ragen sehr wenig 
über die Straßenoberfläche hervor. Sie sind vor und hinter 
den Wagen stromlos und werden erregen. ar een einge- 
schaltet. Der Strom für die m tische altvorrichtang 
geht von den an den Wagen hängenden Kontaktschuhen 
selbst aus, die so lang sind, daß slo stets noch auf einem 
stromführenden Kontaktknopf schleifen, bevor sie den folgen- 
den stromlosen berühren. r Strom geht sodann durch den 
toten Knopf zu einer Magnetspule, dessen durch eine Feder 
angehobener Kolben nun auf das stromführende Seil herab- 
gedrückt wird, wodurch der Kontaktknopf mit dem Sell lei- 
tend verbunden wird Nach dem Abgleiten des Kontakt- 
schuhes wird die Spule ausgeschaltet, der Magnetkolben schnellt 
empor, und der Knopf ist wieder stromlos. Das einwandfreie 
Arbeiten dieser Stromsuführung ist von dem guten Zustande 
der Feder und der Schaltrorrichtungen für die einzelnen 
Kontaktknöpfe abhängig. Betriebstörungen sind bei solchen 
Stromzuführungen nicht selten. 


Versuche über die Verwitterang von grusigen, mittleren 
und großstückigen Kohlen bel der Lagerung im Freien, in 
trockenen, lossenen Räumen und unter Wasser slad von 
E. A. Fessenden und J. R. Wharton im Laboratorium der 
University of Missouri ausgeführt worden. Die über 
mehrere Monate ausgedehnten Beobachtungen haben in allen 
Fällen eine merkliche Abnahme des Heizwertes der Kohle 
nach längerem Lagern ergeben. Der Verlust an Heizwert 
nimmt mit abnehmender Korngröße der Kohle zu und ist 
ferner am Öten bei der Lagerung der Kohle im Freien: 
etwa 20 vH Feinkohle nach 110 Tagen, am geringsten bei 
der Lagerung unter Wasser. Beim Lagern unter Wasser hat 
man sogar gefunden, daß der Heizwert in den ersten Tagen 
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zunimmt, was aber wohl nur auf das Auslaugen von lösliohen 
Aschenbestandteilen zurtickzufübren ist. Die Versuche sollen 
in großem Maßstab fo; tzt werden. (Bulletin of the Uni- 
versity of Missouri, Engineering series, No. 1) 





Im August ist die etwa 200 km la 


Eisenbahn Oruro- 
Viacha in Bolivien vollendet worden, 


urch die Bahn erhält 


die Hauptstadt des Landen, La Pas, Eisenbahnverbindung mit 
den Häfen in Chile und Peru. (Engineer 28, August 1908) 


Berichtigung. 
In zZ. 1908 5, 1370 1.85p. 2.15 v.o, muß es heißen: Anscheinend 
sind die Seblagwatter derch die Sprungkluft aus den In der Nähe 
gelegenen Fiözen In die Fahrstrecke geirungen us. 





Patentbericht, 


El,17, Mr. 195526. Kondensationsanlage. P. H. Müller, Han- 
nover. Das Kühlwasser oder ein Teil davon saugt 
zunächst in einer Btrabipumpe die nicht nleder- 
schlagharen Gase ab und wird dann erst zum 
Niederschlagen des Dampfes bemutet. Der Unter- 
druck im Kondensator a sangt durch das Rohr « 
im Gegenatrom zu dem bei f oingeleiteten Abdampt 
Wasser an, wodurch der Wasserspiegel in g gugen 
den in i um eine Höhe & sinkt. Dieser Teil a des 
Gefälles zwischen Atmosphären- und Kondensator- 
druck, der sonst bei k abgedrosselt werden mul, 
wird zum Betriebe der durch d die Gnse absau- 
genden Strahlpumpe c benutet, während die Pumpe b 
das Köhl- und Niederschingwasser durch ı- entfernt. 
Die Druckhühe ä wird mittelbar durch bh erzeugt, 
kann aber auch unmittelbar durch eine besondere 
Pumpe oder durch eine Druckstufe von & erzeugt 
werden, Die Patentschrift enthält noch zwei Ausführungsformen. 


xl. 38. Mr. 18658204, Fiaschenrug. H, de Fries G. m. b. H., 
Düsseldorf,” Das vom Handketten- 
rada & durch Vorgeloge w,2,1,b ange 
triebene Lastkettenrad s stockt lose auf 
seiner Wellec und kann mit dieser so 
verschoben werden, daß b aus y ausge, 
rückt und der Lasthaken leicht Ie- 
weglich wird, Auf c sind der Zahn- 
bogen e und der Arm 4 beifsnigt, der 
dureh die Klinke b in der Gabel o des 
GehAuses gesperrt {st. Zieht man an der 
Kette d,, so löst der Winkeihobel 4 zu- 
nächt die Sperrung ho aus, zieht dann d 
herab, e rollt auf der festen Zahnstauge f, 
und € wird Im Gahäussschlits I nach Links 
oben verschoben, bis die Stange g mit 
ihrer Rast g; auf den Zahn = trie. Durch 
schrägen Zug an d, kann man die Sper- 
rung gı = wieder lösen und © bis zum 
Eingriff von 5 in y zurückrollen lassen, 


El, 836. Mr. 190686. Kran Dulsbur- 
ger Maschinenban-A.-G. rorm.Bechem 
& Keetman, Duisburg. Die Bahraub- 
spindel « zum Ans- und Einschwenken des 
Anusiegers a um das Gelenk „ ist bei m,g 
am Gerüst r fest gelagert, so daß sie nieht 
wie bei der üblichen Anordnung eine Drehung 
und Schwingung, sondern nur eine Drehung 
auszuführen hat. Die mit = bei e darch die 
Btange I gelenkig verbundene Mutter m Ist 
derch Rollen » auf der festen Bahn b ge 
fährt, und die Spindel # Ist senkrecht gu 
stellt, so daß nie weder durch den Zug von 
!, noeh derch ihr Eigengewicht auf Biegung 
beansprucht wird; auch kann man zur Er- 
böhbung der Standfestigkeit das Triebwerk 
tur möglichst tief anordnen, 


Kl,35. Nr, 195251, Aufsetsvorrichtung. P. Thielmann, Duls- 
burg. Der lose Im Förderkorbrahmen b ruhende Boden a setzt sich 
an der Hängebank mit Füßen ce auf nachgebende, entsprechend dem 
Gewicht von Boden uni Fürderwagen belastete Gewichthebel dfg, 
so das sich der Boden = 
such bei ungenauer Kinstel- 
tung des Korbes b genau 
einstelle. Laßt man auch 
noch den Förderkorb b auf 
den Arm d herab, #0 wird 
die Belastung g überwunden 
und e von d frei. Heim Aufwärtstshren weicht der um die Wells & 
drehbare Arm 4 nach oben hin aus. iel Personenfürderung wird er 
dureh einen Hobel k mit Schleitengetriebe ki! m (Nebenfigur) ausgerückt, 















Ki. 46. Mr. 196185. Vergaser, F.R. Davis, Shawford (Win- 
chester). Durch einen bei 4 angetriebenen, die Stange „ in der Welle 
m verschlebenden Achsenregler soll die Zuführung von leichtem oder 
von schwerem Kohlenwasserstoff bestimmt und die Größe der Ladung 
geregelt werden. Des- 
halb aind Im Vergaser 
drei Kammern angeord- 
net, In der mittleren 
Kammer b saugt eine 
Laftschleoder & durch 
Oeffuungen k und Düse / 
der rechten Kammer c 
Laft und lalchten Koh- 
lenwassersiof an, bis 
die HKaglerstange „ in 
der lloken Kammer +, 
durch den Schieber = den Kanal y üffset und die vom Exzenter » an- 
getrlebene Pumpe r schweren Kohlenwassersioff durch die Leitung 4, 
und die Düse i nach b befördert, wo er anf den Rippen #,, die bei 
ede durch Abgase beheizt werden, zerstäubt und verdampft; f führt 
zur Maschine, Hai großer Geschwindigkeit wird die Brennstoffzuluhr 
bei y und die Luftsufshr durch die Sohelbe I gedrosselt und aber- 
schlossen, 


Kl. 47. Mr. 108867. Rollenlager, E. Moonen, Paris, Trax- 
rollen f mit Auskoblungen p werden darch Zwischenrollen „7 In p £#- 
trennt und durch eingreitende Rippen +, m der Laufriuge n,/ an Jeder 
Längsverschiebung gehindert, Um bei Her 
stellung der Laufringe aus je einem Stück den 





Zusammenbau zu ermöglichen, ist die Rippe m FCH u [EBE 
als geschlitzier federnder Ring ausgebildet. 7. 7 || EA 


Man legt den mit der festen Rippe « versehenen ——- 
Ring a auf eine ebens Platte o, ordnet ringsum Sr F 
die Rollen /,g an, streift den ausdehnbaren "T#,L 
Riog » binüber, drückt ihn derch alne gesig- g 
netse Spannvorriehtung ganz in die Anskehlun- 
gen p hinein und schiebt 5 hinüber, bis m in 
die Nut k einsehnappt. Zum Auselnandernehmen schraubt ‚man ia 
einen Kranz von Gewindelöchen » Druckschrauben ein, die = inp 
drücken. Man kann die Zwischenrollen g durch Kugeln ersetzen und 
den Ring m such am inneren Laufring a anbringen. 


1. 47. Nr. 196209. Auslauf für Druckwasserleitungen. Ph. 
Questienne, Huy (Belg.). Die Vorrichtung dient zur 
Wasserentnahme ans der Leitung A und soll das Auslanf- x 
rohr i obme Wassorverlust ontwäsern, Hebt man die 
hohle Stange k& mit den Kolben «,f,g In die dargestellte k 
Lage, so fallt slch der Raum unter y mit Luft, und das 
Wasser Alelbt von A durch d,a,c nach i, Läßt man k los, 
so schiebt der Druck auf den großen Kolben g die Stange 
berab, / verschließt den Ausfiuß, und die gleichen Kol- 
ben #,f entlasten einander gegenseitig, g aber wird durch 
die Wassersäule 4 herabbewegt und anugt alles Wasser 
aus d nach r, 


El. 47. Mr. 1986084. Woellonlager, w. B, Mair, Farnleigh 
(Kettering), J. H. Sykes, Fairlight (Kettering) fand J. Ferguson, 
Kottering INortbampton, Engl.) Die Lagerschalen 
{oder Kugellaufringe) sind in einer Kapsel c ver- 
schlossen, die sich mit Schildzapfen f in Armen 
A und ınlt diesen um einen Bolzen i dreben kann, 
der durch Ohren j mit einer Grund- oder Wand- 
platte & verbunden ist, so daß sich das Lager 
nach der Wellmrichtung einstellen, die Welle a 
aber in Ihrer Längsrichtung (bei Wärmenusdehnung) 
sich samt dem Lager etwas verschieben kann. Um 
diese Verschiebung zu begrenzen, sind an einem 
der Wellenlager die Arme A durch gezahnte Arıe 
I mit elnem zwelarnigen, bei m fest gelagerten 
gesahnten Hebel m In Eingrift gebracht, so das 
der Ausschlag eines Armes A den enigegengesetzten 
Ausschlag des andern Armes herbeisuführen strebt. Dadurch int in 
Bewegung der Welle befrenat. 
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(Schluß von 8. 1460) 


10b) Bezugsquellen- und Adressenverzeichnie. 


Hr. D. Meyer erstattet Bericht über das Unternehmen 
(s. Z. 1908 8, 1377). 

Hr, Neumann erinnert daran, daß bei einer früheren 
Gelegenheit, nämlich bei der Aufforderung des Weberschen 
Verlages, in dem Technolexikon zu inserieren, auf gemein- 
samen Beschluß der Patentanwälte durchgesetzt worden sei, 
daß Anzeigen von Patentanwälten in das Technolexikon nicht 
aufgenommen werden sollten. Das hatte die Auffassung zur 
Grundlage, die die Mehrheit der Patentanwälte vertritt, daß 
nämlich die Patentanwälte slch nicht zu Diensten anbieten 
sollen, Nunmehr seien in dem Bezugsquellenverzeichnis einige 
Patentanwälte aufgezählt. Jener frühere Protest müßte auch 
auf das Bezugsquellenverzeichnis Bezug haben, und der Redner 
wünscht, daß von der Redaktion des Bezugsquellenverzeich- 
nisses in irgend einer Form festgesetzt werde, daß Patent- 
anwälte darin nicht aufgenommen werden. 

Hr. Meyer-Halle bemerkt, daß dies doch wohl eine 
Angelegenheit sel, die die Herren Patentanwälte ganz unter 
sich auszumachen hätten. 

Hr, Neumann ist der Meinung, daß dies nicht zutrefle; 
denn der Fall liege genau so wie damals beim Techno- 
lexikon, und damals habe der Vorstand des Vereines das 
Zugeständnis gemacht, bei der Verlagsbuchhandlung darauf 
hinzuwirken, daß Anzeigen einzelner Patentanwälte nicht auf- 
genommen werden. 

Hr. Arndt erklärt den Einwand für durchaus berechtigt, 
daß es lediglich Sache der Patentanwälte sei, sich um diese 
Angelegenheit zu kümmern, vor allem derjenigen Patent- 
anwälte, die in der Zeitschrift inserieren, und die es sich 
daher selbst zuzuschreiben haben, wenn sie in eine Bezugs- 
quellenliste hineingeraten. Der Redner bemängelt aber, daß 
das Unternehmen auf dem Umschlage den Titel »Bezugsquellene 
führe; denn wenn es heiße, der Verein deutscher Ingenieure 
gebe eine Bezugsgnellenliste heraus, dann müsse man ver- 
muten, daß darin alle große Firmen aufgeführt seien, die in 
dem betreffenden Gebiete arbeiten, mögen sie nun in der 
Zeitschrift inserieren oder nicht. So liege aber die Sache 
nicht, es ständen in dem Verseichnis nur diejenigen Firmen, 
die für Geld inseriert haben; das sei also mittelbare Käuf- 
lichkeit. Niemand könne zwar dem Verein verdenken, daß er ein 
Verzeichnis seiner Inserenten herausgebe; es müsse dann aber 
ein Titel gewählt werden, der dies deutlich erkennen lasse; 
dann sel die Sache einwandfrei. 

Hr. D. Meyer will gern eine Titeländerung in Erwigun 
ziehen, die die Bedenken des Vorredners berücksichtigt. 


ec) Patentigesetz, 


Hr. Fehlert: M.H., auf das Rundschreiben des Vorstan- 
des vom 25. Februar haben die meisten Bezirksvereine geant- 
wortet. Zum Teil geht aus den Antworten hervor, daß man 
sich sehr eingehend mit den Fragen beschäftigt hat. Die 
Antworten sind aber so spät eingegangen — zum Teil stehen 
sie auch noch aus —, daß «s nicht möglich war, sie ayste- 
matisch zusammenzustellen und Ihnen einen gedruckten Be- 
riecht in die Hände zu geben. Ich bin daher beauftragt 
worden, ganz kurz das Ergebnis der Rundfrage mitzuteilen. 

In erster Linie beschäftigte sich der Kongreß für ge- 
werblichen Rechtsschutz In Düsseldorf mit der Frage des 
Einzelprüfers, Es wird vorgeschlagen, daß ia der ersten In- 
stanz die Patentanmeldungen nicht von einem Kolleglum, also 
von der Anmeldeabteilung, behandelt werden, sondern daß sie, 
wie das auch zum Beispiel in Amerika der Fall ist, von 
einem einzelnen Herrn geprüft werden, und daß dieser auch 
entscheidet; nicht daß er wie bisher als Vorprüfer in der 
Anmeldeabteilung Bericht erstattet und dann ein Beschluß 
erfolgt, sondern daß er auch gleich darüber entscheidet, ob 
die Anmeldung ausgelegt oder zurückgewiesen werden soll. 











M. H., die Antworten auf diese Frage haben bis auf 
eine zustimmend gelautet. Das Gleiche begieht sich auf die 
zweite Frage, ob eine dritte Instanz geschaffen werden soll. In 
welcher Weise das geschehen soll, ist in dem Beschluß des 
Düsseldorfer Kongresses nicht zum Ausdruck gekommen. Ich 
darf Sie aber daran erinnern, daß, seitdem der Verein deut- 
scher Ingenieure sich mit dem Patentgesetz befaßt hat, seit 
etwa 30 Jahren, diese Frage auch von ihm im Sinne des 
Düsseldorfer Kongresses beantwortet ist. 

Es ist dann eine Reihe einzelner weniger wichtiger 
Fragen behandelt worden, auf die ich hier nicht eingehen 
will. In der Frage der Patentgebühren hatte der Düssel- 
dorfer Kongreß beschlossen, grundsätzlich eine Ermäßigung 
vorzuschlagen. Die Gebühren für ein deutsches Patent, das 
15 Jahre lang dauert, betragen jetzt ungefähr 5300 M. Es 
herrscht einstimmig die Ansicht, daß das eine zu hohe Be- 
lastung sei und daß man daher eine Ermäßigung eintreten 
lassen solle. Die Ansichten, in welcher Weise die Ermäßi- 
gung stattzufinden habe, gehen in den Antworten auf diese 
Frage ungemein weit auseinander, und es ist nicht möglich, 
Ihnen in kürzerer Zeit einen auch nur einigermaßen über- 
sichtlichen Bericht zu erstatten. 

Endlich ist auf dem Düsseldorfer Kongreß die Frage er- 
wogen worden, inwieweit der Patentschulz wirksamer ge- 
staltet werden sollte, Sie alle, oder wenigstens diejenigen 
Herren, die sich einmal mit Patentverletzungsklagen beschäf- 
tigt haben, wissen, daß es ungemeln schwierig ist, einen An- 
spruch auf Schadenersatz auf gerichtlichem Wege durch- 
zufechten. In der Regel wird die grobe Fahrlässigkeit ver- 
neint, und wenn sie von dem Gerichte bejabt wurde, so ist 
die Höhe des Schadenersatzes, den das Gericht für ange- 
messen hält, in der Regel so gering, daß dabei schr wenig 
herauskommt, 

Nun ist auf dem Düsseldorfer Kongreß beschlossen wor- 
den, daß jede Verletzung, ob sie fahrlässig oder ohne Kenntnis 
des Patentes erfolgt, wenigstens sowelt verfolgt werden kann, 
daß die Bereicherung, das heißt der Gewinn, den der Ver- 
letzer durch die Benutzung des Patentes erzielt hat, klagbar 
sein soll und herausgegeben werden muß, gleichgültig, ob 
der Betreffende sich bewußt war, daß er eine Verletzung 
beging, oder nicht. Auch in dieser Hinsicht sind die Ant- 
worten durchgehend zustimmend ausgefallen. 

M. H., das ist die Arbeit, die der Vorstand Ihnen mit 
diesem Rundschreiben vorgelegt hat. Ein Beschloß hierüber 
ist heute nicht zu fassen. 

Die Arbeiten des Vereines für gewerblichen Rechtsschutz 
sind noch nicht abgeschlossen, sollen vielmehr in späteren 
Kongressen weiter gefördert werden. Es bestebt nun die Absicht, 
wenn diese Arbeiten endgültig abgeschlossen sein werden, 
diese Ergebnisse durch unsern Verein systematisch bearbeiten 
zu lassen, möglicherweise in Ahnlicher Form, wie wir das 
auch Ende der $0er Jahre getan haben, durch einen Aus- 
schuß von Abgeordneten der Bezirksvereine, Das kann aber 
wohl erst in etwa zwei Jahren geschehen. Inzwischen hat 
der Vorstand den Wunsch, daß sich die Bezirksvereine auch 
weiter eingehend mit diesen Fragen beschäftigen, denn, m. H., 
es ist ja eine Sache, die alle Industriellen in erster Linie 
angeht. 

Ich möchte weiter noch hinzufügen, daß in der vorigen 
Woche in Leipzig der zweite Kongreß auf diesem Gebiete 
stattgefunden hat, in dem in zweitägiger harter Redeschlacht 
ein Meinungsstreit ausgefochten worden ist, der sich auf die 
Einrichtung der sogenannten Sondergerichte bezieht. Man 
ist dort — und zwar diesmal, wie ich zu meiner Genug- 
tuung feststellen kann, im wesentlichen auf Grund der Be- 
richte von namhaften Rechtsgelehrten, insbesondere von Mit- 
gliedern der Rechtsunwaltschaft des Reichsgerichts und in 
erster Linie auch von dem früheren Senatspräsidenten Bolze 
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— mit großer Wärme dafür eingetreten, daß in Patentver- 
letzungsiragen, wo cs sich doch hauptsiichlich um techno- 
logische Fragen handelt, neben dem rechtsgelehrten Richter 
auch Techniker zu Gericht sitzen sollen, daß also, um es 
mit einem Schlagwort auszudrücken, der Sachverständige 
nicht mehr vor der Barre, sondern hinter der Barro den 
rechtsgelehrten Richter unterstützen soll. 

M. H., darliber viel Worte zu machen, würde uns die 
Zeit heute nicht erlauben. Nur eines noch! Es ist die An- 
sicht ausgesprochen worden, daß, wenn es auch möglich ist, 
dem gelehrten Richter bei der Verhandlung über die techno- 
logische Seite eines Streitpunktes Klarheit zu verschaffen, 
doch während der Verhandlungen im Schoße des Richter- 
kollegiums, wo der Sachverständige nicht mehr zugegen Ist 
und die Parteien auch aufgehört haben, noch ein Wort mit- 
zusprechen, noch technologische Zweifel auftreten könnten, 
über die eine Aufklärung nicht mehr zu geben ist, weil eben 
der Techniker nicht mehr da ist. (Sehr richtig) Das ist der 
Hauptgrund, m. H., weswegen gewünscht wurde, und zwar 
in erster Linie von denjenigen Rechtsanwälten und Männern, 
die Gelegenheit gehabt haben, derartige Prozesse zu führen, 
und auch von Mitgliedern der Behörden, die in diesen 
Sachen erfahren sind — ich nenne in erter Linie den Präsi- 
denten des österreichischen Patentamtes —, daß dem vor- 
erwähnten Anspruche Rechnung getragen wird. 

M.H., es ist beabsichtigt, über diesen Beschluß des 
Leipziger Kongresses eine kleine Denkschrift auszuarbeiten 
und sie den Bezirksvereinen so rechtzeitig mitzuteilen, daß 
sie in der Lage sind, sich über diese überaus wichtige Frage 
Klarheit zu verschaffen und ein entscheidendes Wort mitzu- 
sprechen. Ich möchte Sie bitten, daß Sie diese Frage recht 
eingehend in Ihren Bezirksvereinen behandeln, auch noch 
weitere Fragen, die auf der Tagesordnung stehen, unter 
anderm das Recht der Angestellten an Erfindungen und der- 
gleichen mehr. Dann würden wir in der Lage sein, im 
niächstjährigen Kongreß auch der Auffassung des Vereines 
deutscher Ingenieure in irgend einer Weise Gehör zu ver- 
schaffen. Das habe ich nämlich persönlich ganz besonders 
bei diesen Kongressen vermißt. Die Chemiker haben ihre 
Auffassungen in einer sehr langen Erörterung geklärt und 
haben dann ihr Wort bei den letzten Verhandiungen in die 
Wagschale werfen können. Das konnte leider von unsrer 
Seite aus auf dem Kongreß in Leipzig nicht geschehen. 
Es wäre aber schr erwünscht, wenn wir bei dem nächsten 
Kongreß gleich geschlossen die Auffassung des Vereines 
deutscher Ingenieure zum Vortrag bringen könnten. 

Ich bitte Sie also, m. H, widmen sie diesem Gegenstand 
— das ist eine persönliche Bitte — die größte Aufmerksam- 
keit. Ich glaube, das liegt im Interesse der ganzen deut- 
schen Industrie. (Beifall) 

Hr. Neumann bemängelt das Verhalten der Zeitschrift 
in bezug auf Veröffentlichungen aus dem Patentwesen; 
darauf sei vielleicht surickzuführen, daß die Ingenieure mit 
ihren Anschanungen keineswegs ebenso zahlreich wie die 
Chemiker in Leipzig vertreten gewesen seien. Die Vereins 
leitung wie auch die Redaktion der Zeitschrift scheine auf dem 
Standpunkt zu stehen, daß wir uns gewissermaßen in das 
Schlepptau des Deutschen Vereines für den Schutz des gewerb- 
lichen Eigentums nehmen zu lassen hätten. Gerade die In- 
genieure bedürften einer Erörterung von Patentfragen In der 
Zeitschrift, denn dadurch würden sie in wünschenswerter 
Weise dazu angeregt, ihre eigene Meinung zum Ausdruck 
zu bringen. Der Redner hat festgestellt, daß in den letzten 
4 Jahren Abhandlungen über das Patentwesen in der Vereins 
zeitschrift im Gegensatz zur Haltung von chemischen Zeit- 
schriften nicht veröffentlicht worden sind, und möchte die 
Anregung geben, daß sich die Leitung des Vereines um die 
Veröffentlichung solcher Aufsätze, die das Patentwesen und 
das Wesen des gewerblichen Rechtschutzes betrefien, bemüht. 


d) Pollzeirerordnung betreffend Einrichtung 
und Veberwachung elektrischer Starkstromanlagen 
nebst Sicherheitsvorschriften. 

Hr. D. Meyer erstattet Bericht, s. Z. 1908 8. 1378. 

Zu Erörterungen wird das Wort nicht genommen. 
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e) Hochschulvorträge und Uebungskurse für 
Ingenieure der Praxis und Lehrer technischer Mittel- 
schulen. 

Hr. Schöttler berichtet über die an der Technischen 
Hochschule Braunschweig für Ostern 1909 in Aussicht ge- 
nommenen Kurse, s. Z. 1908 8. 1379, und legt den Antrag vor: 

»Der Vorstandsrat empfiehlt, aus den Mitteln für wissen- 
schaftliche Arbeiten 5000 .# zu bewilligen und einen Ver- 
such im Jahre 1908 an der Technischen Hochschule Braun- 
schweig gutzuheißen.« 

Hr. Görges fragt an, ob die Vorträge sich auf eine 
oder zwei Wochen verteilen sollen, ferner, ob sie In die 
Hochschulferien oder in das Somester fallen werden. 

Hr. Sohöttler erwidert, daß alle diese Einzelheiten 
noch nicht festgestellt seien; vermutlich werde wenigstens 
ein Teil der Osterferien herangezogen werden. Weiter liege 
die Absicht vor, in längstens 1'/; Wochen fertig zu werden. 

Hr. E. Becker fragt an, ob der ganze Betrag von 
5000 ‚#, dessen Bewilligung beantragt werde, für den einen 
Versuch an der Braunschweiger Hochschule aufgewendet 
werden sol'e. 

Der Vorsitzende erwidert, daß das nicht beabsichtigt 
sel; man wolle zunächst nur einen Anfang machen und aus 
dem genannten Betrage die Kosten für den Versuch in 
Braunschweig bestreiten. 

Hr. Koester bittet darum, daß der Verein durch mäg- 
lichst vielfache Ankündigungen dafür besorgt sein solle, daß 
auch wirklich alle Ingenieure von dieser neuen Einrichtung 
Kenntnis erhalten, damit auch möglichst umfassend davon 
Gebrauch gemacht werde. 

Hr. Vogel befürwortet, daß vor allen Dingen die Be- 
zirksvereine ihre Mitglieder darauf aufmerksam machen. 

Der Antrag des Vorstandsrates wird angenommen. 


11) Bericht über die Monatschrift 
»Technik und Wirtschaft«. 


Hr. D. Meyer erstattet Bericht (vergl. Z. 1908 S, 1412). 
Eine Erörterung schließt sich nicht an. 


12) Antrag des Vorstandes auf Einsetzung eines 
Ausschusses zur Prüfung der Frage: Aenderungen 
in der Organisation des Vereines. 


Hr. D. Meyer: Bereits im Herbst des verflossenen 
Jahres ist der Vorstand zu der Ansicht gekommen, daß, 
nachdem nunmehr fast 20 Jahre verflossen sind, seit das 
Statut des Vereines geschaffen wurde, Gründe vorliegen, 
einmal eine Durchsicht des gesamten Statuts vorzunehmen. 
Als der Vorstand dies erwog, waren die zahlreichen An- 
träge, die auf einzelne Punkte des Statuts ausgehen und 
jetzt auf der Tagesordnung steben, noch nicht eingelaufen, 
In seinen weiteren Beratungen ist dann der Vorstand zu 
dem Vorschlag gekommen, und der Vorstandsrat hat sich 
diesem Vorschlag angeschlossen, es sollte mit der Beratung 
und Durchsicht des Statuts ein Ausschuß betraut werden, 
dem neben dem Vorstande Vertrauensminner des Vorstands- 
rates angehören. Es liegt nun nahe, daß, wenn sich die 
Hauptversammlung den Antrag des Vorstandsrates zu eigen 
macht, sie jetzt nicht auf die unter Punkt 12) bis 17) der 
Tagesordnung aufgeführten Anträge eingeht, da es nicht 
zweckmäßig wire, jetzt einzelne Pankte zu beraten, die, 
wenn demnächst das ganze Gebiet im Zusammenhange g#- 
prüft wird, wiederum zur Erörterung ständen. Vielmehr 
sollten die genannten Anträge dem zu wählenden Organisa- 
tionsausschuß überwiesen werden. 

Der Antrag des Vorstandsrates lautet: 

»Der Vorstandsrat schlägt vor, einen Arbeitsausschuß 
zur Beralung der Frage: Aenderungen in der Organisation 
des Vereines, einzusetzen. Diesem Ausschuß sollen die 
Mitglieder des derzeitigen Vorstandes, die drei am 1. Januar 
1909 eintretenden Vorstandsmitglieder und acht Mitglieder 
des Vorstandsrates angehören, die aus verschiedenen Be- 
zirksvereinen zu wählen sind.« 

Der Vorstandsrat ist gleich in die Wahl der letzigenann- 
ten Mitglieder eingetreten und schlägt vor, in den Arbeits- 
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ausschuß die Herren v. Bach, Beck, Blümcke, Bogatsch, 
Krause, P. Meyer, Schöttler und Schalz zu wihlen. 

Außerdem schlägt er vor, dem Ausschuß das Recht der 
Zuwahl zu erteilen. 

Hr. Neumann: M.H,, es ist vorhin von Ueberraschun- 
gen gesprochen worden, und daß im Jahr 18369 schon Vor- 
kehrungen getroffen worden selen, um Ueberraschungen des 
Vorstandes seitens der Versammlung zu verhüten, Ich glaube, 
wir sind hier Zeugen einer Ueberraschung der Versammlung 
seitens des Vorstandes, denn dieser Antrag des Vorstandes 
(Zuruf: Vorstandsrates!) — Vorstandsrates — wird uns jeizt erst 
bekannt gegeben. (Zuraf: Natärlich) M.H., das ist gar nicht 
natürlich, denn wir sollen uns hier im Augenblick eine Meinung 
über den uns völlig neuen Antrag des Vorstandsrates bilden, 
während wir uns in unsern Bezirksvereinen mit allen auf 
der Tagesordnung stehenden Fragen in längeren Verhand- 
lungen befaßt haben und mit bestimmten Ansichten hierber 
gekommen sind, Sie erreichen ja mit der Annahme oder 
schon mit der Einbringung dieses Vorstandstat - Vorschlages, 
daß alle die Arbeit, die wir uns in den Bezirksvereinen ge- 
macht haben, hier unter den Tisch Milt. (Zurut: Gott bewahret) 
Ich glaube nicht, daß das die richtige Bewertung unsrer Zeit 
ist, Wenn die Absicht bestanden hat, uns in dieser Weise 
einen summarischen Antrag vorzulegen, dann wäre es meines 
Erachtens — ich will nicht sagen Pflicht, aber es wäre richtig 
gewesen, nett gewesen, wenn den Bezirksvereinen dariber 
irgend etwas gesagt worden wire. Die Haltung der Bezirks- 
verelne zu den zu erörternden Fragen wäre dann eine 
ganz andre geworden. Wenn Sie uns jetzt hier mit dem 
Vorschlage kommen, einen Ausschuß zu wählen und uns 
gleich die Mitglieder dieses Ausschusses benennen, dann 
ist das ja gewissermaßen schon eine Entscheidung der Frage. 
Sie haben es ja in der Hand, solche Mitglieder in den Aus- 
schuß zu wählen, die in einem bestimmten Sinne die 
Entscheidung fällen. (Lebhaftes Ohon Das Ist ganz zweifel- 
los. Ich bin in der Lage, wenn ich einen Ausschuß zu be- 
stimmen habe, In den Ausschuß solche Mitglieder zu wählen, 
die bereits eine bestimmte Meinung haben, und das ist keine 
Beratung der Sache, sondern das ist eine Entscheidung der 
Sache. Wir sind aber hierher gekommen, um eine Beratung 
zu pflegen; vor allem sind wir hierher gekommen, um die 
Ansichten der verschiedenen Bezirksverelne zu hören, und 
da bin ich der Meinung, daß dieser Antrag höchstens am 
Schluß der Beratung eingebracht werden kann, daß wir aber 
zunächst einmal genau hören wollen, wie die einzelnen Be- 
zirksvereinse sich zu den hier in Frage stehenden Punkten 
gellußert haben, und zwar zu jedem einzelnen von diesen 
Punkten. Dann erfahren wir überhaupt erst, wie die Denk- 
weise des gesamten Vereines ist. Wenn Sie aber darüber 
hinweggehen wollen und statt dessen hier einen derartigen 
Antrag stellen, und wenn Sie dann überdies uns gleichzeitig 
auch den Ausschuß benennen, über dessen Mitglieder wir ja 
zum größten Teil gar nichts wissen, von denen wir gar nicht 
einmal wissen, ob sie nicht eine vorgefaßte Meinung haben, 
ob nicht schon aus dem Grunde der Sache ein gewisser 
Stempel aufgedrückt ist, m. H., so ist das nicht die Behand- 
lung, die wir hier erwartet haben, und zu der wir die Reisen 
aus unsern Orten hierher gemacht haben. Wir wollen hier 
beraten und wollen hier nicht bloß einen Beschluß hören, 
(Bravorafen 

Hr. Taaks: M.H., diese Aeußerungen beruhen auf mid- 
verständlicher Auffassung der Organisation, die der Verein 
deutscher Ingenieure sich in seinem Statut und in seiner 
Geschäftsordnung geschaffen hat. (Zustimmung) Ein Antrag 
des Vorstandes, zumal ein Antrag in einer so wichtigen Frage, 
muß naturgemäß das bernfene Organ des Vereines deutscher 
Ingenieure, den Vorstandsrat, beschäftigen. Unsre Bezirks- 
vereine haben nach unserm Statut dieses Organ das Vorstands- 
rates, durch das sie sich zur Geltung bringen, Es ist ja 
aus dem schon früber erörterten Grunde nicht die Absicht 
unsrer Organisation, daß der Bezirksverein durch die Haupt- 
versammlung seine Stellung zum Ausdruck bringt, sondern 
dazu sind die Abgeordneten im Vorstandsrate da. (Lebhafte 
Zustimmung) So ist unsre Organisation, denn, wie schon ge 
gesagt worden ist: Die ganz zufällige Zusammensetzung einer 
Hauptversammlung, bei der namentlich, wenn Absicht. vor- 


liegt, die am Orte befindlichen Herren das Heft in der Hand 
haben, kann uns in die größte Verlegenheit bringen; das ist 
tatsächlich, wie Hr. Blecher schon erwähnt hat, früher ge- 
schehen, und darum haben wir die beschränkende Bestimmung 
unsrer Organisation. 

Wenn num der Vorstandsrat, der aus dem Vertrauen 
sämtlicher Bezirksvereine gewiblt wird, einstimmig nach lin- 
gerer eingehender Besprechung zu dem Schluß kommt, der 
Hauptversammlung einen solchen Vorschlag zu unterbreiten, 
dann kann doch nicht ein einzelner Herr, der an den ganzen 
Beratungen nicht teilgenommen hat, nan voraussetzen, daß 
da entweder eine ungemein geringe Usberlegung oder gar 
ein Mangel ehrlichen Willens oder sonst eine vorgelaßte 
Meinung die Entscheidung herbeigeführt hat. Die Vertreter 
der Vereine, die die Anträge gestellt haben, sind ja doch alle 
zugegen gewesen, sind zum Wort gekommen, haben reiflich 
überlegt. Sie haben sich nach der Aussprache gesagt, daß 
es ganz undenkbar ist, einen einzelnen Punkt aus dem Zu- 
sammenhange heraus zu greifen und za erledigen, ohne Ge 
fahr zu laufen, daß bei der späteren Gesamtberatung nun 
das, was man festgesetzt bat, für unhaltbar erklärt wird. Sie 
haben sich ferner gesagt, daß man nicht gut im Jahre 1908 
einen Beschluß über einen einzelnen Paragraphen fassen 
kann, wenn man die Absicht hat, 1909 das Gunze zu beraten. 

Zu der Ansicht, daß die Bezirksvereine nicht zur Acuße- 
rung kämen, m. H., verweise ich ebenfalls auf unsre Organi- 
sation. Wenn der Vorstand vom Vorstandsrat beauftragt wird, 
mit einem Ausschuß die Sache zu benrbelten, dann ist es 
ganz selbstverständlich und durch unsre Organisation vorge- 
schrieben, wie die Sache welter geht. Sie geht an die Be- 
zirksvereine, die alle das Recht haben, ihre Ansichten voll 
und ganz zur Geltung zu bringen, und sis geht an den Vor- 
standsrat. 

Es ist auch weiter — ich will das hier gleich hinzu- 
setzen — schon zwischen Vorstand und Vorsjandsrat verein" 
bart, daß für diese so hochwichtigen Verhandlungen dem- 
nächst eine ganz besondere Tagung des Vorstandarates ins 
Auge gefaßt ist, und wir haben sogar gesagt: Meine Herren, 
machen Sie sich darauf gefaßt, es wird eine mehrtäglge 
Sitzung werden. Also von Ueberskniebrechen, Abschnelden 
und vorgefaßten Meinungen ist gar nicht die Rede, sondern 
wir wollen nur mit aller Ruhe solche einzelnen Fragen, wie 
sie bier in den Anträgen vorliegen, im Zusammenhang prüfen, 
da es für notwendig erkannt ist, die Gesamtorganisation 
daraufhin anzusehen, ob sie nach 20 Jahren noch dem Be- 
dürfnis des so sehr gewachsenen Vereines entspricht. 

Ferner möchte ich darauf aufmerksam machen, daß auch 
die Arbeit, die von den Bezirksvereinen geleistet ist, durch- 
aus nicht wegfällt; denn diese Anträge werden ja durchaus 
nicht abgelehnt, sie werden auch nicht in den Papierkorb 

orfen, sondern sie werden dem Ausschuß als Material 
zur Bericksichtigung überwiesen, und alle Vertreter der Be 
zirksvereine können in der Breite, die ihnen nützlich oder 
notwendig erscheint, bei den künftigen Beratungen im Vor- 
standsrat und bei der Hauptversammlung wieder auf die 
Angelegenheit zurückkommen. 

Was endlich die Wahl des Ausschusses betrifit, für die 
Ihnen Vorschläge gemacht werden, so entspricht das wieder 
dem Verfahren, das im Verein deutscher Ingenieure seit jeher, 
eigentlich in so wichtigen Fragen wohl ausnahmslos, beob- 
achtet worden ist, M. H,, wenn wir Ihnen keine Vorschläge 
machten, und hier in der Hauptversammlung würde ein sol- 
cher Ausschuß gewählt — glauben Sie denn, daß mit gleicher 
Sicherheit diejenigen Männer ausgewählt würden, die man 
nach den Erfahrungen in den Verhandlungen des Vorstands- 
rates für geeignet erachtet? Auch dort ist das nicht dem 
Zufall überlassen worden, sondern man hat eine Pause ge 
macht, man hat sich besprochen, man hat sich überlegt, es 
sind dann so und soviel Namen genannt worden, und dann 
ist die Wahl erfolgt; das geht alles ordnungsmäßig zu, meine 
Herren. Mehrere Herren, die draußen stehen, stellen sich 
das so vor, als wenn jemand herkommt, dem Vorstandsrat 
die ganze Geschichte diktiert und der Vorstandsrat dann 
wieder nach Hause geht, (Heiterkeit Aber das ist tatsächlich 
nicht der Fall. Wir arbeiten im Vorstand und Vorstandsrat 
durchaus ernst und mit voller Ueberlegung. (Beifall) 
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Also ich glaube, daß die Bedenken, die hier vorgetragen 
sind, durchaus hinfilllig sind, und daß sie hervorgehen aus 
mangelnder Kenntnis unsrer Organisation, 

Und noch ein Letztes, m. H.! Es ist Sache der Haupt- 
versammlung, zu entscheiden, ob Sie jeden einzelnen Antrag 
hier beraten wollen, Das können wir Ihnen ja gar nicht 
webren. Wir machen Ihnen einen Vorschlag und empfehlen, 
das und das zu beschließen. Wenn die Hauptversammlung 
jetzt beschließt, in die Beratung jedes einzelnen Antrages 
einzutreten, so kann niemand sie hindern. {Lebhafter Beifall} 

Hr. Biernatzki: M.H., unser Kurator, Hr. Taaks, hat 
eigentlich schon alles gesagt, was ich sagen wollte. Ich 
möchte aber als Mitglied des Vorstandsrates nicht schweigen. 

M.H., was wir im Vorstandsrat beraten haben und was 
wir Jhnen hier vorschlagen, beruht auf reiflicher Ueberlegung, 
und ich möchte die Angriffe, die auf den Vorstandsrat von 
Hrn. Neumann — denn das muß ich sagen, Angriffe sind es 
gewesen — gerichtet worden sind — ich glaube hier im 
Namen des Vorstandsrates zu sprechen —, auf das Aller 
energischste zurückweisen. (Lebhafter Beifall) 

Wir haben von 9 Uhr morgens bis 6 Uhr abends getagt 
und haben die einzelnen Pankte durchberaten. Wir haben 
es für gut befunden, die gesamten Anträge, die von den ver- 
schiedenen Bezirksvereinen auf Reorganisation des Verelns- 
statutes gestellt sind, dem Ausschuß als Material, und zwar 
als schr wertvolles Material, zu überweisen und nicht etwa 
sie dem Papierkorb zu übergeben. Ich glaube, die verschie- 
denen Anträge, die uns vorliegen, werden dem Ausschuß seine 
Arbeiten sehr erleichtern. Diese ganze Art und Weise, wie 
von Anfang an hier von einem Herrn aus Berlin jeder ein- 
zelne Pankt der Tagesordnung zu Angriiien den Vor- 
stand und Vorstandsrat benutzt wird, scheint mir Tendenz 
zu sein. 

Ich möchte bitten, den Antrag des Vorstandsrates, wie 
‘er Ihnen gestellt ist, anzunehmen. (Batrall) 

Was den Vorschlag des Vorstandsrates für die Wahl der 
Mitglieder des Arbeltsausschusses betrifft, so glaube ich, daß 
wir als Vorstandsratmitglieder am allermeisten dazu berech- 
tiet sind, Ihnen Vorschlikze zu machen; denn wir kennen 
die Herren, die wir Ihnen vorschlagen, und sie sind aus dem 
Vertrauen der Bezirksvereine in den Vorstandsrat gewählt 
worden. Ich glaube, es ist nicht Ihre Auffassung, daß wir 
in den Vorstandsrat gewählt werden aus dem Mißtrauen, 
sondern aus dem Vertrauen der Bezirksvereine, und daß, was 
wir in der Sitzung des Vorstandsrates beschließen, in jeder 
Beziehung das Vertrauen der Hauptversammlung findet, 
(Beifall) 

Hr. Löser: M. H., die temperamentvolle Art, mit der Hr. 
Neumann seine Ansichten hier vertritt, ist nur durch Mangel 
an Orientierung zu erklären. Aber die zulässigen Grenzen 
‚des Temperaments sind zweifellos überschritten, wenn wir als 
Mitglieder des Vorstandsrates in dieser Weise hier ange- 
griffen werden. (Betfal} M.H., wenn Sie uns das Vertrauen 
schenken, uns in den Vorstandsrat zu entsenden, so nehmen 
Sie doch gewiß mit uns an, daß wir keine Schar von Dumm- 
köpfen sind, die zu allem, was uns gesagt wird, Ja und Amen 
nieken. Ich kann Ihnen ruhig aus der Schule plaudern. Es 
herrscht im Vorstandsrat eine gesunde Opposition gegen 
Sachen, die uns noch nicht genügend geklärt erscheinen, 
Diese Opposition treiben wir aber in ruhiger, sachlicher und 
zulässiger Welse solange, bis wir durch Hin- und Bück- 
tragen Klarheit gelanden haben, das gefunden haben, was 
wir Ihnen mit gutem Gewissen hier unterbreiten können. 
Anders ist es nicht, und das, was wir Ihnen hier vorlegen, 
ist ehrliche Arbeit zum Wohle des Ganzen. (Anhultender, lab- 
hafter Beifall) 

Ein Antrag auf Schluß der Erörterung wird ange- 
nommen. . 

Der Antrag des Vorstandarates wird gegen 4 Stimmen 
angenommen, 

Hr. Schlomann Kußert sich zu der weiteren Behandlung 
des eben angenommenen Antrages. Er bittet, den Wünschen 
derjenigen, die an der Reorganisation des Vereines ein gro- 
Bes Interesse haben und ihren Ansichten auch zum Durch- 
bruch verhelfen möchten, dadurch entgegonzukommen, daß 
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der Ausschuß Ausarbeitungen einzelner Mitglieder entgegen- 
nimmt und einer ernsten Behandlung unterzieht. Es sei an- 
zunehmen, daß solche Ausarbeitungen nicht zu zahlreich ein- 
laufen werden, weil es doch nur vereinzelte Herren sind, die 
sich mit Vereinsangelegenhelten näher befassen. 

Der Vorsitzende sagt die Berücksichtigung dieses 
Wunsches zu. 


18) Antrag des Bayerischen Bezirksvereines 
betreffend Verwaltungsingenieure. 


Hr. Taaks: M. H, der Bayerlsche B.-V, hat an den 
Vorstand eine Vorlage gerichtet, die Ihnen bekannt ist und 
deren wesentlicher Inhalt in der vorliegenden Tagesordnung 
ja auch mitgeteilt ist, Der Antrag ist Gegenstand der Ver- 
handlungen in den einzelnen Bezirksvereinen gewesen, die 
sich größtenteils mit dem Inhalt im wesentlichen einverstan- 
den erklärt haben. Einige waren allerdings Gegner. Die 
Verhandlungen im Vorstandsrat haben zu einer gewissen 
Klärung über die vorlisgenden Ansichten und auch über die 
entgegenstehenden Aeußerungen geführt, und aus diesen Be- 
ratungen ist der Antrag hervorgegangen, der Ihnen gedruckt 
vorliegt und der folgendermaßen lautet'): 

»Der Verein deutscher Ingenieure hAlt es für erforder- 
lich, daß die Aemter der staatlichen und kommunalen Ver- 
waltungen den Akademikern aller Berufsklassen zugänglich 
gemacht werden, sofern sie sich die entsprechenden Kennt- 
nisse erworben haben. 

mäß winscht der Verein, daß den Diplom- 
Ingenieuren an allen staatlichen, kommunalen und privaten 
Stellen Gelegenheit zur Verwaltungenusbildung geboten 
werde, und beauftragt den Vorstand, die erforderlichen 
Maßnahmen in die Wege zu leiten.« 


Der Antrag wird einstimmig angenommen, 


19) Ort der nächsten Hauptversammlung. 


Hr. Carstanjen überbringt die Einladung des Rheingau- 
B.-V., die nichste Hauptversammlung in den Städen Wies- 
baden und Mainz abzuhalten. 

Die Einladung wird mit lebhaftem Beifall angenommen. 


Honorar für das Werk: 
Die Entwicklung der Dampfmaschine 
von Matschoß. 


Hr, D. Meyer begründet den Antrag, der versehentlich 
nicht auf die Tagesordnung der Hauptversammlung gesetzt 
worden ist und deshalb zur Beschlußfassung der Anerkennung 
der Dringlichkeit bedarf. Er betont Im Anschluß an seine 
Ausführungen im Vorstandsrat (vergl. Z. 1907 S. 1419) noch- 
muls, daß Hr. Matschoß die Bearbeitung des Werkes schon 
begonnen habe, als er noch nicht im Dienste des Vereines 
stand, daß er also für diesen Teil seiner Arbeiten vom Verein 
überhaupt noch nicht entschädigt worden sei. 

Hr. Hahn erachtet das Buch des Hrn. Matschoß für so 
bedeutend, daß der Verein deutscher Ingenieure dem Ver- 
fasser seine besondere Anerkennung dadurch zum Ausdruck 
bringen sollte, daß er den Antrag ohne jede Erörterung an- 
nimmt. (Beifall) 

Der Vorsitzende stellt zunächst fest, daß die Dring- 
lichkeit des Antrages anerkannt wird. 

Der Antrag, Hrn. Matschoß ein Honorar von 10000 M 
zu bewilligen, wird darauf einstimmig angenommen. 


20) Haushaltplan für 1909, 


Hr. D. Meyer erläutert die Veränderungen, welche der 
Haushaltplan auf Grund der Beratungen erleidet (vergl. Z, 1908 
8. 1418), 

Der Haushaltplan wird darauf mit den Ablinderungsvor- 
schlägen des Vorstandsrates angenommen. 


(Schluß der Sitzung 12'/, Uhr.) 


!) in der mit Genehmigung der Versammlung vom Vorstand nach- 
träglich redaktionell festgestellten Pasmung. 
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Dritte Sitzung. 
Mittwoch den 1. Juli in der Technischen Hochschule. 
(Beginn vorm. 10 Uhr.) 
Vorsitzender: Hr. Slaby. 


Der Vorsitzende verliest folgendes Telegramm: 
»Seine Majestät der König lassen den Mitgliedern des 
Vereines für die dargebrachte Huldigung herzlich danken.« 


22) Hr. Geh. Hofrat Prof. Dr. Mollier hält einen Vor- 
trag: Gustav Zeuner.!) 

Vorsitzender: M.H., die Worte, die wir soeben gehört 
haben, haben in unser aller Herzen einen lebhaften Wider- 
hall gefunden, denn gerade für Zenner gilt wie für wenige 
das, was der Herr Vortragende besonders hervorgehoben hat. 
Er ist nicht bloß der Lehrer derer gewesen, die zu seinen 
Füßen saßen, sondern er war uns allen ein Lehrer, und wir 
haben mit Begeisterung seine Schriften studiert und uns 
jederzeit freudig als seine Schüler bekannt, 

Der Verein deutscher Ingenieure hat schon bei Lebzeiten 
Zeuners seine Verdienste anerkannt. Er hat ihn zu seinem 
Ehrenmitgliede ernannt und hat ihm die Grashof-Denkmünze 
verliehen. 

Das Wirken Zeuners ist nicht begrenzt durch die Länge 
seines Lebens; noch darüber hinaus wirkt er fort. Die 
Dankesgefühle, die wir für ihn hegen, sind heute noch 
ebenso lebhaft wie damals, als wir von ihm eingeführt wurden 
in die Thermodynamik, und um dem Ausdruck zu geben, 
um seine Verehrung und seine Liebe zu bekunden, hat der 
Verein deutscher Ingenieure diesen Kranz an seinem Bilde 
niederlegen Inssen. Ich bitte Sie, sich zum Zeichen dessen 
von Ihrem Platze zu erheben, 


Es folgt der Vortrag des Hrn, Dipl.-Ing. ©. Michen- 
felder über Kranbauarten für Sonderzwecke.?) 


Vorsitzender: M.H, wir haben den letsten Punkt 
unsrer Tagesordnung erschöpft und stehen damit am Ende 
der diesmaligen Tagung. 

Wir alle stehen unter dem Eindruck, daß der Verein, 
der uns hier gastlich empfangen hat, seiner Aufgabe in einer 
Weise gerecht geworden Ist, die vielleicht beisplellos dasteht, 
und es drängt mich, von hier aus dem Dresdener B.-V, und 
in erster Linie dem Vorsitzenden, Hrn. Direktor, Meng und 
dem Vorsitzenden des Festausschusses, Hrn. Prof. Kübler, 
unsern innigsten und tiefsten Dank auszusprechen für die 
hervorragende Arbeit, die sie in unserm Interesse geleistet 
haben. u 

Die Erinnerung an die Dresdener Tagung wird unaus- 
löschlich in uns fortleben. (Lebhafter Beltall) 

Sodann, m. H., habe ich noch eine andre Pflicht zu 
erfüllen. 

Als wir dieser Tagung entgegengingen, die durch be- 
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sondere Umstände erschwert wurde, weil uns die treue, 
stützende, sachkundige Hand unsres Hrn. Peters fehlte, da 
haben wir gewisse Bedenken gehegt, die Besorgnis, ob es 
uns auch gelingen möchte, der Würde unsres Vereines ent- 
sprechend unsre Aufgabe vollständig durchzuführen. An der 
Stelle des Hrn. Peters hat uns seine Dienste dargeboten Hr. 
D. Meyer, und ich habe das Bedürfnis, hier auszusprechen, 
daß die Leistung des Hrn. Meyer eine ganz außerordentliche 
und erstaunliche war. Er hat nicht nur die laufenden Ge- 
schäfte der gesamten Vereinsverwaltung in den letzten Mo- 
naten erledigt, sondern hat uns auch seine Kraft für die 
Vorbereitung dieser Versammlung in ganz vortrefilicher Weise 
zur Verfügung gestellt, Ich möchte dies besonders aus- 
sprechen und möchte die Freude darüber ausdrücken, das 
wir in unsrer Geschäftsführung eine Reihe von Kräften haben, 
welche nicht nur die Fähigkeit besitzen, jeder sofort an die 
Stelle des andern zu treten, sondern die auch ein hohes und 
ausgesprochenes Pilichtgefühl haben, um unter Aufbietung 
ihrer Kraft für den Verein zu wirken, 

ich möchte Hrn. D. Meyer unsern besondern Dank hier- 
mit zum Ausdruck gebracht haben. (l.ebhafter Beifall) 

Hr. Geheimer Rat Köpeke: Ich habe als Gast zum 
erstenmal Gelegenheit gehabt, Ihren Verhandlungen hier bei- 
zuwohnen, und habe davon die allerlebhaftesten und ange 
nehmsten Eindrücke empfangen. Ich habe mich gefragt: 
Wie ist es möglich, daß eine Versammlung, die doch vor- 
wiegend eine Zufallsauswahl aus den Angehörigen des 
großen Vereins darstellte, so vortreffilich und glatt arbeiten 
konnte wie diese? und da darf ich mir als Gast und Nicht- 
mitglied Ihres Vereines wohl erlauben auszusprechen: Das 
kommt daher, daß alle Mitglieder sachlich im Leben geschult 
sind, daß sie den ganzen Tag ernste und bedeutende Arbeiten 
zu verrichten haben und daß sie in ihrem Leben sowohl zu 
gehorchen als zu befehlen gelernt haben. 

Das ist aber natürlich nur die eine Hälfte. Die andre 
Hulfte ist zurückzuführen auf das Verfahren Ihres Vorstandes, 
der in diesen Tagen durch all sein Tun, durch scharfes Acht- 
geben auf alle Aeußerongen, die bei den Beratungen fielen, 
und mit präzisem, wenn auch wohlwollendem Eingreifen die 
Verhandlungen geleitet hat. 

Ich bin fest überzeugt, ich spreche in Ihrer aller Namen 
— und namentlich auch bin ich von einer Anzahl hiesiger 
Freunde, die zum Bauingenieurfach gehören, angeregt wor- 
den —, wenn ich Ihnen vorschlage, den allerverbindlichsten 
Dank dem Vorstand Ihres Vereines, dem Herm Vorsitzenden 
und den Herren Beigeordneten auszuspreeben, und ich stelle 
anheim, ob Sie sich zum Zeichen Ihres Dankes von Ihren 
Sitzen erheben wollen. (Geschieht unter lebhaftem Beifall.) 

Vorsitzender: Im Namen des Vorstandes danke ich 
Ihnen für dieses Zeichen Ihrer freundlichen Gesinnung, 

Hiermit schließe ich die 49ste Tagung des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


(Schluß 12’/, Uhr) 





Die Festtage der Dresdner Hauptversammlung. 


Schon trennen uns Worhen von den Sommerfesttagen 
im wunderbar schönen Elbflorenz; aber auch wenn Jahre 
sorgenvollen Alltagslebens wieder vergangen sein werden, 
etwas von all den vielen farbenfrohen Bildern, denen ein un- 
gemein rühriger Festausschuß verstanden hat in buntester 

‚Abwechslung Leben zu geben, wird allen Teilnehmern noch 
zurückbleiben. Wer in frischer Erinnerung des selbst erleb- 
ten Festes jetzt noch einmal den offiziellen Festplan liest, 
muß erstwunen, wie unglaublich nüchtern der Inhalt des 
Programmes von der Ausführung sich „abhebt, Chronisten- 
pflicht würde es erfordern, Namen und Zahl sowie die Auf- 
zählung aller Vestereignisse zu geben: eine Anfgahe, der sich 
der Dresdner Bezirksverein unterzogen hat, Hier sei ver- 
sucht, etwas von dem Leben, das alle Veranstaltungen durch- 
zog, wiederzugeben, 

Die Mitglieder, soweit sie nicht dem Vorstand und Vor- 
standseat angehören, die schon Tage ernster Arbeit hinter 
sich hatten, führte der Sonntag nach Dresden, denn wer die 
Hauptversammlungen des Vereines deutscher Ingenieure kennt, 
läßt sich den Begrüßungsahend nicht gern entgehen. Das 
Wiedersehen an sich bringt bereits soviel frohe Feststimmung 


daß wohl nur ganz einsame Naturen von solchen 
Abenden unbefriedigt scheiden können. Der Verein deut- 
scher Ingenieure war hier Gast der Stadt Dresden, Das 
prunkvoll ausgestattete Zentralthenter hatte sich in einen Rie- 
sensanl verwandelt. Zahlloese Tische mit erlesenen Genüssen 
kalter Kiiche brsetzt, warteten auf hungrige Gäste, Der Wein, 
den die Stadt Dresden in Biergläsern verschenken ließ, er- 
schien wohl vielen naeh dem heißen Tage noch begehrens 
werter als die Tafelgenüsse, Er unterstützte lebhaft die guten 
lehren, die bald nach Beginn des Festes den Teilnehmern 
von der Biline aus in liebenswürdigster Form gegeben wur- 
den, Als sieh der Vorhang zum erstenmal hob, sah man den 
Festausseluß in lieberhafter Tätigkeit. Sämtliche Herren, die 
sich ein Halbjahr lang in aufopierungsvollster Tätigkeit um 
das Gedeihen des Festes bemüht hatten, spielten in höchst- 
eigener Person gleichsam den Schlußakt ihrer Tätigkeit, In 
einem Bureau mit Schreibtischen, Aktenständern, Schreib 
maschinen arbeiteten Herren und Damen mit äußerster An- 
strengung ihrer Krifte. Die Briefhoten und Depeschentr 

rannten einander fast um, der Leiter war in hellster Ver- 
zweillung. Alte Sorge und Mühe der vergangenen Monate 
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schien hier auf wenige Minuten konzentriert zu sein, Da 
brachte plötzlich eine geheimnisvoll aus dem riesigen Papier- 
korb auftauchende Märchengestalt die Auflösung für die dar- 
gestellte potenzierte Arbeit. Es war der Geist der guten 
„Laune, der sich uns vorstellte und den Herren des Festaus- 
schusses mit dürren Worten mitteilte, daß, all ihre große 
Arheit in Ehren, »die gute Launex «doch schließlich das 
Wesentlichste zum Gelingen des Festes sei. Der große Bei- 
fall der Zuschauer schien diese Ansicht zu bestätigen und zu- 
gleich das Versprechen zu enthalten, daß man der Auffonde- 
rung, doch wenigstens für die Stunden des Festes einmal 
nicht an die Sorgen des Alltages zu denken, folgen werde, 

Nach einer Pause, die mit den fröhlichen Unterhaltungen 
der Tafelrunde ausgefüllt war, ging der Vorhang zum zweiten- 
mal anf, um uns die Geschichte der Technik in bunten Bil- 
dern zu zeigen, Im alten denischen Eichenhaine lädt die 
prophetische Erda den vom bangen Zweifeln erfüllten Her- 
mann den Cherusker die Zukunft Deutschlands erschauen, 
Die alte germanlsche Waffenschmiede zeigt, wie die Technik 
schon damals den Herrschern din Machtmittel zu liefern hatte, 
Hammer und Pochwerk und ein Bild aus dem Bergbau ver- 
anschaulichen die erste und bedeutungsvollste Großindustrie, 
Die ungemein hohe kulturelle Bedeutung der Dampfmaschine, 
die wir mit der Kenntnis unsrer Zeit rückbliekend schen in 
den ersten Anfängen schen, zeizen die nlichsten Bilder. Das 
ersto Dampfschiff und die erste Lokomotive führen uns sim- 
fällie vor Augen, daß die Welt mit dem nenen Verkehr eine 
durchaus andre zeworden sein muß. Wir sehen ferner die 
erste eiserne Brücke bei Dirschau, Wir blieken hinein in 
das gewaltige Werk eines Altred Krupp und sind Zeugen, 
wie, hervorgerufen durch das nächste Bild, das Bismarek 
als Reichsschmied darstellt, die Gefühle der Zusammengrehörlg- 
keit aller der Männer, die hier aus Nord und Süd, Ost und West 
zusammengekommen sind, im spontan angestimmten Deutschen 
Lied erklingen. Weiter geht die Bilderreihe. Werner von 
Siemens an der Dvnamomaschine zeigt anf den Beginn der 
alles beherrschenden Elektrotechnik hin. Der erste Schnellbahn- 
wagen bedeutet eine reife Frucht an diesem Baume,. Das leizte 
Bild aber führt uns in die unmittelbare Gegenwart, Zeppelins 
Luftschiff Fährt stolz über Dresien dahin, Nicht enden wollen 
der Beifall begrüßt init dem Dank für die kilnstlerisech sn vor- 
züglich gelungenen Darbietungen zugleich den ersten Helden 
des Luftmeeres, aus dessen Munde man am nächsten Tage 
den Bericht über die neuesten Ergebnisse seiner Arbeit er- 
wartet, 

Die Stunden verrinnen, immer angeregter, immer be- 
gristerungsfreudiger werden die, denen es gelang, über der 
Freude am Heute die Sorge über einen sich eiwn morgen 
einstellenden Kopfschmerz zu vergessen. Sie erfahren noch 
eine ganze Zahl Ueberraschungen, die vom Festausschuß unter 
dem Titel »Im Automobil, »Nnehts umf die zwöllte Stundes 
und »Beinahe: vorbereitet, Last und Freude, soweit das müır- 
lich ist, noch höher steigen lassen, Die zahlreichen Geschenke, 
die hierbei in Gestalt von Zigaretten, Schokolade, Blumen, 
Musikinstrumenten, Kinderspielzeug ihren Weg von der Bühne 
in den Saal finden, werden von verschiedenen Seiten mit 
solcher Energie in Empfang genommen, daß der Festausschuß 
jedenfalls mit der hierin sich ausdrückenden Wertschätzung 
dieser Gaben sehr zufrieden sein kann. 


Der Vormittag des Mentages brachte die im Beisein Sr. 
Majestät des Königs von Sachsen überans stimmungsvoll ver 
laufene Festeitzune. Der Nachmittag war technischen Aus 
flügen gewidmet, die — zewiß ein Zeiehen für die Berufs- 
freude der Ingenieure — auch im »Fest-plan und nicht im 
Arheitsplan verzeichnet sind, Der Abend aber brachte eine 
besondere Ehrung der deutschen Ingenienre durch den König, 
der noch nach Schluß der Spielzeit die Teilnehmer der Haupt- 
versammlung zu einer Festoper eingeladen hatte, Die Lel- 
tung der Hoioper hatte Puceinis -Bohbme- gewählt, eine viel- 
berühmte Glanzleistung der Dresiner Opernbühne und ihrer 
Mitglieder. Hingerissen durch die wunderbaren gesanglichen 
Leistungen und die ausgezeichnete Inszenierung der bunt 
bewegten Bilder, gab die Festversammlung durch nicht enden 
wollenden Beifall ihrem Dank für die Darbietung Ausdruck. 

Beim Pilsener Bier blieben die Teilnehmer in den ver- 
schiedensten gastlichen Stätten Dresdens, schr oft nach Lands 
mannschaften und Bezirksvereinen gruppiert, noch lange in 
fröhlieher Runde zusammen. 


Der Dienstag machte die Damen unter suchverständiger 
Leitung mit einem großen Teil der weltberühmten Dresdner 
Kunstschätze bekannt. Die Herren besuehlen industrielle An- 
lagen, und alle Festteilnehmer vereinigte dann abends im 
Zentraltheater das Festmahl, Auch bier hatte der Dresdner 








Festausschuß für eine eigenartige und bis ins einzelne groß- 
arig durchgeführte Veberraschung gesorgt; denn kaum waren 
die offiziellen Reden verklungen, unter denen die außerordent- 
lich warm gehaltene Begrüßung der Ingenienre durch den 
Staatsminister Dr. Beck ganz besondern Beifall und Dank 
fand, so erlol sich der Leiter des Festauschusses, um eine 
Rede in noch nie dagewesener Form zu halten: mitten in 
seinen Worten erschien plötzlich ein zartes Elfenwesen und 
führte ihn, hypnotisiert, zum grüßten Ergötzen der ganzen 
Versammlunge gefesselt auf die Bilbne, am ihn bier als Taucher 
in der Tiefe eines Seas verschwinden zu lassen, Was Märchen 
zu erzählen wissen, wurde nun zur Wirklichkeit, 24 kleine in 
goldrieselnde Gewänder gekleidete Sonnenstrahlen, geleitet 
von einer wunderschönen Frau, dem Sonnenlicht in elgenster 
Person, führten hier einen Tanz von berückender Schönheit 
aus. Der Versuch, den Taucherhelm zu lösen, läßt — wie im 
Märchen — dureh menschliche Neugier die Märchengestalten 
verschwinden. Dem bitter enttäuschten Herrn Professor bleibt 
nur ührig, dureh den Schacht wieder zur Oberwelt emporzu- 
steigen und dem letzten Auftrag des nun auch verschwin- 
denden Elfenwesens; den Meister zu grüßen, durch ein Hoch 
auf den Vorsitzenden des Vereines nachzukommen, Daß brau- 
sender Beifall diesem Spiele, zu dem der Festausschuß s#fint- 
liche Graxlen Griechenlands zu gemeinsamer Arbeit bemüht 
hatte, folgte, braucht wohl kaum noch besonders betont 
werden. 

Bald darauf zeigte der zur Deeke emporsteigende bläu- 
liche Rauch der freigebir gespendeten Zigarren und Ziga- 
retten, daß sich das Festmahl dem Ende neirte. Während 
man in den Kellerräumen in gemütlich lustiger Stimmunz 
auf den Wein und den Sekt eine Schale Kaffer genoß, wurde 
das Parkett zu einem weiten Tarzsaal verwandelt, und bald 
suchte Jung und Alt e& an Graxzie dem Tanz der Sonne und 
ihrer Strahlen gleich zu tun; und wenn auch das Vorbild 
nicht Immer erreicht wurde, an Ausdauer war der Tanz im 
Parkett dem Tanz auf der Bühne doch bei weitem überlegen, 
denn erst am frühen Morgen sollen sich die letzten Teilnehmer 
etwas müde von dieser Stätte der Freude getrennt haben, 


Wenn man sich hei der ungemeinen Fülle des Gebotenen 
noch Werturteile bilden will, was ungemein schwer ist, so 
wird man das Burgfest in Meißen am Mittwoch Nachmittag 
wohl als Glanzpunkt des ganzen Festes bezeichnen können, 
Schon vormittags war ein Teil der Damen nach Meißen ge- 
fahren, um die Königliche Porzellanmanufaktor zu besuchen, 
Mit ihnen vereinigten sich am Nachmittage die übrigen Teil- 
nchmer, die im Dampfer auf dem schönen Elbstrom ange- 
kommen waren, Nachdem man sich an Kaffee und Kuchen 
von dem Anstrengungen der Fahrt etwas erholt hatte, ging 
es hinter der Musik im langen Zure auf den Marktplatz von 
Meißen. Die ganze Stadt war auf den Beinen, Die liche 
Straßenjugend beteiligte sich mit besonderer Hingebung und 
stiehte dureh vieles Fragen festzustellen, wo denn nun der 
‚Zappeline wäre. Sie schienen erwartet zu haben, daß sich 
Graf Zeppelin mit seinem lenkbaren Luftschift Ihnen zeigen 
würde. Auf dem Marktplatz sammelten sieh die Festteilnehmer, 
Aus allen Fonstern der alten ehrwündigen Giehelhäuser schau- 
ten frohe Menschengesichter auf die Festteilnehmer herah. 
Oben aber vom Balkon des Rathauses begrüßte der Bürger- 
meister der Stadt die deutschen Ingenieure als Gliste der am 
Geschichte so reichen Stadt Sachsens, und das siichsische Mit- 
lied des Vereinsvorstandes sprach den Dank der Gäste aus, 

Dann ging #s weiter unter der Burgbrücke hindurch den 
Berg hinauf, Von Herolden in altdewtscher Tracht durch 
schmetternde Fanfahren begrüßt, machte man erst auf dem 
Platz vor dem Dome wieder Halt. Hier hatten sich auf 
einer nit Fahnen bekrlinzten Bühne die zwölf Genien der 
Meißner Industrie versunmelt, um den deutschen Ingenieuren 
von dem Fleiß der alten Markgrafenstadt zu erzählen. 

Nachdem die Teilnehmer sich im Dom an wundervollem 
Orgelspiel und Gesang erfreut hatten, begann sich ein bunt 
bewegtes lustiges Treiben im Burghof, in den Gärten und 
den zur Bewirtung der Gäste ausgestatteten Burgkellern zu 
entfalten. Wie man es von mittelalterlichen Festen lesen 
kann, waren auch hier »lustige Personen< in mannigfaltigxter 
Gestalt im Publikum verstreut und mühten sich mit größtem 
Erfolg, auch das letzte Stückchen Griesgram aus dem ernste- 
sten Gesicht zu verscheuchen.  Bünkelsänger trugen unter 
quietsehender Geigenbegleitung das schreckliche Lied vom 
Subinchen vor. Handelsjuden, 50 realistisch aufgefaßt, daß 
man sich bei ihrem Anblick an die blühende Industrie des 
Insektenpulvers erinnerte, suchten spottbillie ihre Ware an 
den Mann oder vielmehr mit Vorliebe an die Damen zu brin- 
gen. Ein Narr mit der Pritsche wahrsagte, und Büttel mit 
großen Vatermördern und gewaltigen Schwertern schleppten 
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jede ihnen verdächtig erscheinende Dame vor das Gericht 
der heiligen Fehme. 

Nach dem Abendessen gab es aber noch eine ganz be- 
sondere Ueberraschung, Mitten auf dem Burgplatz vollführten 
12 Dresdener Studenten auf mutigen Papprosen ein Turnier, 
das sogar würdige Herren veranlaßte, um besser schen zu 
können, auf den daneben stehenden hohen Bauzaun zu klet- 
tern, Viel mehr Beifall können auch die berühmten mittel- 
alterlichen Turniere kaum geerntet baben, wie dieser von 
tosenden Lachsalven überschüttete Kampf der stahlbepanzer- 
ten papierenen Pferde. Wer dam noch den Sonnenuntergang 
von den wunderbaren Räumen der Burg aus genowen hat 
und mitten in «den tollen Jubel die majestätische Stille der 
weiten Landschaft hat auf sich wirken lassen, wird den Tag 
und den Abend nicht bald vergessen. Vielen zu früh war die 
Stunde des Absehledes gekommen. Wieder ging es durch 
die alten engen Straßen Meißens hinab zum Bahnhof. Noch 
einmal bliekten wir zu der so gewaltig vom Elbufer aus em- 
sorsteigenden, ganz und gar von rotem Licht umflossenen 
Burg empor. Alte wehmütige deutsche Weisen tönten von 
der Burg aus über die Elbe zu uns herüber und schienen 
Lebewohl zu sagen allen denen, die hier dankbaren Herzens 
wunderschöne Stunden verbracht hatten, 

Abends auf dem Rückwege von Meißen begann man zu 

philosophieren: Meißen läßs sich nicht übertreffen, Wenn 
es am schönsten ist, soll man aufhören usw. Das befolgten 
aber schließlich nur die, denen es Berufspflichten unmögrlich 
machten, noch einen Tag zu opfern, oder die es ihrer Wider- 
standkraft nieht zutrauten, «die Darbietungen des Dresdner 
Festausschuses noch weiterhin in sich aufzunehmen. Jeden- 
falls waren am Donnerstar früh wieder zwei große Dampfer 
mit fröhlichen Menschen besetzt, die den Schluß der Dresdner 
Hauptversammlung in der Sächsischen Schweiz zu feiern 
gedachten. Schon die vierstündige Fahrt auf der Elbe bewies, 
daß dem Festansschuß die Veberraschungen auch für den 
letzten Tag keineswegs ausgegangen waren, Während der 
Fahrt wurden den Dampfern lange Telegramme überbracht, 
welche von einer ernsthaften Verseuchung der Haupt- und 
Hafenstadt Dresden dureh den Bazillus technieus eommunis 
beriehteten, Jeder Dampier, der sieh den ärztlichen Anlei- 
tungen nicht fügen würde, wlire unter Quarantäne zu stellen. 
Daß es sich hier um keine leere Drohung handelte, bewies 
bald darauf ein stattliches Motorboot, das mit Offizieren der 
sächsischen Marine besetzt und auch von Aerzten, Apo- 
thekern und Krankenschwestern vom Roten Krenz’ begleitei 
war, Die ganze Kommission begab sich sofort an Bord der 
Dampfer. Untersuchungsstationen wurden eingeriehtet und 
in eindringliehster Form zum Alkokoleenuß als einziger Ret- 
tung aufgefordert, Doch ein Unglück kommt selten allein, 
Kaum hatten wir diese gefährliche ärztliche Untersuchungs- 
kommission an Bord, da erschien auch schon der noch mehr 
gefürchtere Gewerbeinspektor und machte dem Vorsitzenden 
des Festausschusses die bittersten Vorwürfe, daß er auch die 
elementarsten Vorsichtsmaßregeln außer acht. gelassen habe: 
trotz seiner dringenden Anordnung seien noch immer keine 
Notausgänge am Schiff angebracht und auch die Maschinen 
würden noch immer nieht mit Salatöl geschmiert, Als sich 
aber der gestrenge Herr immer mehr ereiferte, wurde es 
einem Heizer schließlich zu bunt, mit schwieliger Faust packte 
er den Inspektor, und in weitem Bogen flog der elegant ge- 
kleidete Herr samt seiner Aktenmappe in die Fiuten der 
Elbe, Glücklicherweise war der zweite Dampier soweit näher 
gekommen, daß er den guten Schwimmer zu retten ver- 
mochte, 

Man war #0 nach und nach schließlich auf alles vorbe- 
reitet, Nach den Erfahrungen der leizten Tage und Stunden 
traute man schließlich dem Festausschuß alles zu, und kaum 








hätte man sichgewundert, wenn auch einer derplttoresken Berge 
der Sächsischen Schweiz eine von Hrn. Professor Kübler aufge- 
stellte, in den Dresdener Kartonnagefahriken gefertigte Atrappe 
gewesen wäre, Etwas Aehnliches erlebte man übrigens, ehe 
man zur Bastei kam, Ein merkwürdiges Gebilde in der Nähe 
des Ufers wurde von den einen für einen Felsblock, von den 
andern für ein Unterseeboot und von den dritten für eine 
Punzerplatte gehalten. Ehe der Streit der Meinungen beendet 
war, explodierte die Geschichte, und es zeigte sich in einem 
Kahn versammelt eine ganze Gesellschaft von grasgrünen 
menschenartigen Gebilden, die bald darauf an Bord kamen, 
um hier Staunen und Bewunderung zu erregen. Leider 
konnte man sich mit Ihnen in keiner Form verständigen, da 
sie eine eigene Sprache mit unglaublicher Zungenfertigkeit 
redleten, Man entschied sich dafür, daß es Froschmenschen 
seien, und erst auf der Bastel erfuhr man durch den Vorsitzen- 
den des Festausschusses, daß es sich hier um Marsbewohner 
handle, die nur der Monteur aus Versehen elektrisch falsch 
angeschlossen habe. Als man diesen Fehler beseitigt hatte, 
konnten sie auch vorzüglich deutsch sprechen, und einer der 
Marsbewohner erzählte denn auch mit tiefem technischem 
Verständnis die interessantesten Erlebnisse von seiner Reise 
vom Mars zur Erde, 

Selbst der Wer vom Schiff hinauf bis zur Bastei bot noch 
mancherlei Üeberraschungen, Sogar die kleinen Erdmännchen 
mit ihren langen grauen Bärten hatte der Festausschuß wieder 
herauf beschworen und ließ sie aus Bergspalten den Damen 
Rosen überreichen, Mehrfach fanden sie es allerdings vrgütz- 
licher, die zwischen den Teilnehmern einher rasenden Mars- 
bewohner mit Steinchen zu bewerfen. Mit erhobenem Stock 
und einigen kräftigen Worten machte ihnen aber bald einer 
der Leiter des Fostausschusses begreiflich, daß sie hier eine 
sentimental poetische Aufgahe zu erfüllen hätten. 

Auch Mittagessen und Kaffeeirinken auf der Bastei ging 
vorüber, in vollen Zügen wurde noch der Ausblick in die 
sonnendurehtränkte Elblandschaft genossen, und damm ging 
es hinunter in die kleine Stadt Weblen, wo am UTer der Elbe 
der Marktplatz mit Tischen, Bänken und grünenden Birken 
besetzt die Ingenieure zum Schlußtrunk der Hauptversamm- 
lung vereinte. Auf die Begrüßungsworte des alten, mit dem 
Eisernen Kreuz geschmückten Bürgermeisters der Stadt dankte 
Hr. Körtinge für die aller Erwartungen weit übertreffende 
Aufnahme, die der Verein deutscher Ingenieure überall im 
Sachsenlande gefunden habe. Der Solluß des Murktfestes 
brachte dann zugleich die Aufklärung über verschiedene ge- 
heimnisvolte kinematographische Aufnahmen, die man an den 
Tagen vorher hier und da hatte beobachten können, Mit 
einem Male sah man auf der Leinwand wieder vor sich ganze 
Episoden aus dem bunten Treiben der vergangenen Tage. 
Alle bekannten Gesichter wurden stürmisch begrüßt, nament- 
lich, wennn sie ahnungslos, daß sie verewigt werden sollten, 
durch besonders klihne oder müde Gesten sich ausgezeichnet 
hatten. Freunde, von denen man sich schon am Tage vor- 
her verabschiedet hatte, konnte man so zum Schluß noch ein- 
ınal begrüßen. 

Auf der Heimfahrt begleiteten uns zu beiden Ufern der 
Elbe immer wieder nene und eigenartige Beleuchtungseflekte, 
Es war, als ob alle Einwohner von der Bastei bis Dresden 
den deutschen Ingenieuren noch einmal zeigen wollten, wie 

‚rn gesehene Gäste sie in dieser Festwoche in Sachsens 
Hauptstadt gewiesen seien, 


Die Feste sind verrauscht, Farben und Bilder verklungen, 
lebendig bleibt uns aber die dankbare Erinnerung an all die 
Mühe und Arbeit, die der Dresiner Bezirksverein und alle, 
die Ihm gebolien haben, für das Gelingen der Hauptversamm- 
lung aufgewandt haben, C. Matschuß, 
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Die Bücherei 
des Vereines deutscher Ingenieure 


im Erdgeschoß unseres Hauses in Berlin, Charlotten- 
straße 43, steht allen unseren Mitgliedern sowie Mitgliedern 
von befreundeten Vereinen werktlglich von 3 Uhr morgens 
bis 10 Uhr abends frei zur Verfügung. 

Die Benutzer der Bücherei werden gebeten, in der auf- 
liegenden Besucherliste ihren Namen usw. einzutragen. 

Mit Hülfe der vorhandenen Kartenverzeichnisse kann 
der Standort jedes gewünschten Buches ermittelt werden, so 
daß es gegebenenfalls won den Besuchern selbst aus den 
Büchergestellen herausgenommen werden kann. Das Wieder- 
einordnen der Bände soll aber in jedem Fall den Beamten 
der Bücherei überlassen bleiben. 


Unsere Büchersammlung ist zugleich als Handbücherei 
der Redaktion der Zeitschrift des Vereines deutscher Inge- 
nieure gedacht; deshalb können einzelne Bände daraus nach 
außerhalb nicht verlichen werden. 

Das nach dem Stand vom Oktober 1907 angefertigte 

Bücher- und Zeitschrifien-Verzeichnis 
der Bücherei des Vereines deutscher Ingenieure 
ist fertiggestellt und wird, soweit die beschränkte Auflage 
es gestattet, an Mitglieder unseres Vereines gegen Einsen- 
dung von 0,50 ,# (innerhalb Deutschlands portofrei) abge- 
geben. 

Die zweite, nach dem Stand vom Oktober 1908 bear 

beiteto Auflage wird gegen Ende dieses Jahres erscheinen. 


Verein deutscher Ingenieure. 
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Die Bergbahn Heidelberg." 


Von Ingenierr A. Schmidt, Mannheim. 


Bekanntlich besteht in Heidelberg schon selt dem Jahr 
1590 eine von der Heidelberger Straßen- und Bergbahn-A.-G. 
erbaute Drabtseilbahn von der Stadt nach dem Schloß und 
darüber hinaus nach dem Molkenkur benannten Aussichts- 
punkte. Die günstigen Ergehnisse der Bahn sowohl hinsicht- 
lich der Sicherheit des Betriebes wie der Benutzung durch 
das Publikum und damit auch der Rentabilität ließen gar 
bald den Gedanken entstehen, die Bahn nach dem rlelchfalls 
sehr besuchten höchsten Punkte Heidelbergs, dem Königstuhl, 
un verllingern. 

Vorarbeiten nach dieser Richtung wurden schon früh 
unternommen; jedoch gab erst die neuerdings in Aufnahme 
gekommene Ausübung des Wintersports in der Umgezend 
von Heidelberg neben der Errichtung eines Elektrizltits- 
werkes Veranlassung, dem Plan ernstlich näher zu treten; 
denn diese beiden Umstiinde waren auf Verkehr wie Betriebs- 
kosten von grünstigem Einfluß, Schließlich wurde im Früh- 
jahr 1905 der Ban endgültig beschlossen und die Ausführung 
der mechanischen und elektrischen Betriebsmittel der Firma 
Brown, Boveri & Co., Mannheim, übertragen, die ihrerseits 
wit den L.. von Rollschen Eisenwerken in Bern wegen Aus- 
führung des mechanischen Teiles in Verbindung trat, da beide 
Firmen zusammen in der Schweiz eine Reihe von Bergbahnen 
mit Erfolg erbant hatten. 

Der Entschluß, die neme Bahn mit Elektrizitit zu be- 
treiben, hatte die naheliegende Folge, auch die alte Bahn, d. h. 
die Strecke Heidelberg-Molkenkur, für elektrischen Betrieb um- 
zubauen, da sich die Vorteile dieses Betriebes dann besonders 
günstig und mit verhältnismäßig geringeren Kosten ausnutzen 
ließen, Auf dieser Grundlage wurde der endgültige Entwurf 
ausgearbeitet und im Sommer 1005 mit dem Bahnbau be- 
gonnen. Das Stationsgebltude auf dem Königstuhl wurde im 
September 1906 fertirgestellt. Im Oktober 1906 wurde dann 
mit dem Umbau der Molkenkurstation begonnen, der infolge 
des harten Winters und der schwierigen Grlndungsarbeiten 
erst im Februar 1907 soweit gediehen war, daß mit dem 
Einbau der Maschinen und der elektrischen Einrichtung be- 
gonnen werden konnte. Die untere Bahnlinie war Üstern 
1907 betriebsfertig und wurde am 13. April der öffentlichen 
Benutzung übergeben; die obere Bahn kam erst am 28. Mai 
in Betrieb. 


N) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fnchgeblet: Eisenbahnen) wer- 
den an Mitglieder postfrel für 60 Pfg gegen Voreinsendung des Be- 
trages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. Zu- 
schlag für Auslandporto 5 Pfg. Lieferung etwa 2 Wochen nach Er- 
scheinen der Nummer, 





Eine der wichtigsten Fragen, die für die neue Bahn zu 
lösen waren, betraf die Wahl der Betriebskraft, Bei der 
alten Bahn Heidelberg Molkenkur- wird der obere Wagen mit 
Wasser solange belastet, bis er das nötige Uebergewicht er- 
reicht hat, um den unten befindlichen Wagen heraufzuzichen; 
beide Wagen sind durch ein Seil verbunden, das im oberen 
Endpunkt der Bahn um eine Rolle läuft. Da sich diese Be- 
triebsweise in jeder Beziehung als zweckentsprechend er- 
wiesen hatte, obwohl das Wasser immer wieder nach der 
Molkenkur hinaufgepumpt werden mußte, weil dort nicht ge- 
nügend natürliches Wasser vorhanden ist, so wurde natürlich 
in Erwligung gezogen, auch die neue Bahn in derselben 
Weise zu betreiben. Indes hat man zugunsten des elektri- 
schen Betriebes davon abgesehen, da dieser sich dach 
wesentlich billiger stellt und ferner, was sehr wichtig ist, 
den Betrieb auch im Winter gestattet; überdies gewährt er 
größere Betriebsicherheit und läßt auch größere Fahrge- 
schwindigkeit zu, die wieder eine größere Anzahl von Fahr- 
ten gestattet und damit die Rentabilität günstig beeintiußt, 

Die Bahn in ihrer neuen Ausdehnung zerfällt in zwei 
vollständig getrennte Teilstrecken, von denen die eine von 
Heidelberg bis zur Molkenkur reicht, die zweite sich von 
der Molkenkur bis zum Königstuhl erstreckt, so daß also auf 
der Molkenkurstation umgestiegen werden muß, um nach dem 
Königstuhl zu gelangen. Diese Teilung hat, obwohl vielfach 
angefochten, ihre guten Gründe. Zunlichst war für die neue 
Bahn das wesentlich billigere Zweischienensystem an Stelle 
des Dreischienensystemes der alten Bahn in Aussicht genom- 
men, was bei einer einfachen Weiterführung der Bahn nicht 
möglich gewesen wlire; ferner gestattete die Teilung, mehr 
Fahrten in der gleichen Zeit zu machen, weil ja von jedem 
Wagen nur eine Teilstrecke und nicht die ganze Llinge von 
Heidelberg bis Königstuhl durchlaufen werden mußö; drittens 
wird der Besuch der unteren Bahn stärker sein, und man 
kann sich nunmehr mit dem Betrieb der oberen Bahn durch 
Vermehrung oder Verminderung der Fahrten auf leichte 
Weise dem Bedürfnis anpassen, vermeidet also Fahrten mit 
unbesetzten Wagen. 

Gegenüber diesen Vorteilen mußten die Nachteile des 
Umsteigens und der Einrichtung von zwei Betriebstationen 
mit Ausrüstung und Bedienungsmannschaft zurücktreten. 

Die Bahn ist auch jetzt noch nach dem Umbau für den 
elektrischen Betrieb eine reine Seilbahn; je zwei Wagen sind 
an einem Seile befestigt, das auf der oberen Station jeder 
Strecke unter Zuhülfenahme von Leitrollen mehreremale um 
eine Reibrolle geschlungen ist, welche durch ein Windwerk 
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nmgretriehen wird. Als Triebkraft dient ein Flektromoter, der 
das Windwerk mittels Riemens antreibt, 


Bahnbau. 


Der Tahnbau soll hauptsiichlich mit Rücksicht auf die 
obere Bahn beschrieben werden; von der alten Bahn soll nur 
soviel erwilhnt werden, wie zum Vergleich der beiden Arten 
notwendig erscheint. 


Fig. 9. TKazenlan. 








Die gewählte Linienführung ist aus Fig. 1 ersichtlich. 
Am Anfang und am Ende der Bahn waren 2 Einschnitte er- 
forderlich, die aus dem bunten Sandstein ausgesprengt werden 
mußten und erheblichen Aufwand an Zeit und Kosten verur- 
sacht haben. An Kunstbauten sind, abgeschen von den 


Fig. 2. 


Länsprofil der Strecke Molkonkur- Könizstuhl, 








Büschungen an den Einsehnitten, die größtenteils als Trocken- 
mauerwerk ausgeführt sind, zwei Britcken errichtet worden, 
von denen die obere als Bogenbrücke in Bruchstein, die 
untere als Eisenbetonbrücke ausgeführt ist’). 

Das Längsprofil ist in Fig. 2 dargestellt. Die geringste 
Steigung beträgt 22 vH, die größte kurz vor der oberen 
Station 41 vH, die I.änge der Linie 1022 m, der Höhenunter- 
schied zwischen beiden Stationen insgesamt 263,4 m; der 
Endpunkt der Bahn liegt auf rd. 560 m Meereshöähe, wiih- 





1) a, »Kisanbeton* 1907 Nr. #. 
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rend der höchste Punkt des Königstuhles — der Anssichts- 
turm — auf rd. 506 m liegt. Des Vergleiches wegen ist in 
Fig. 3 auch das Längsprofil der unteren Bahn beigefügt, das 
nicht nur größere Steigungen zeigt, sondern auch dauernd 
in diesen hohen Steigungen verläuft; denn bei nur 488 m 
Bahnlinge beträgt der überwundene Höhenunterschled rd. 
164 m. 

Der wichtigste Unterschied in der Ausbildung des Bahn- 
kürpers der neuen Bahn gegenüber der alten liegt darin, daß 


Fig. 4. Ansicht der alten Strecke, 





sie nur 2 Schienen und keine Zahnstange hat, gegenüber 
3 Schienen und 2? Zahnstangen, Fig. 4, der alten Strecke; 
es liegt das im Unterschiede der Babnsysteme (s, weiter 
unten). Dadurch wird natürlich der Unterbau schmaler und 
wesentlich billiger, was bei den meist sehr großen Kosten, 
die der Unterbau bei Bergbahnen verschlingt, von Bedeutung 
ist. Aus den Querprofilen, Fig. 5 und 6, ist die Ausführung 


Fig. 3. 


Länwsprofll der Streeke llehleibere- Molkenkur. 
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Fig. 5 und 6. Querproflie, trägt in den geraden Strecken il m, um Resonanzerschei- 

nungen in den Seilschwingungen, die sowohl an einem 
Schlenenstoß8 wie beim Auf- und Ablanfen von einer Rolle 
entstehen, zu vermeiden. 

Der bemerkenswerteste Tell des Oberbaues ist die Weiche. 
Da das Zugseil etwa in Höhe des Soblenenkopfes verläuft, 
so ist eine gewöhnliche Zungenwelche nicht anwendbar, weil 
sich Zunge und Seil schneiden würden. Um dies zu ver- 
hüten, ist bei der Ausführung der Gießerei Bern die Zunge 
durch eine Leitschiene ersetzt, die, wie Fig. 12 zeigt, 
aus zwei Teilen so zusammengestellt ist, daß ein Zwi- 
schenraum bleibt, durch den das Seil hindurchtreten kann, 
Damit nun aber das Wagenrad diese unterbrochene Führ- 
schiene überschreiten kann, darf es nicht in der üblichen 
Weise ausgebildet sein; es muß vielmehr die Form einer 
Trommel ohne Spurkranz haben. Natürlich braucht nur je 
eines der beiden Räder einer Wagenachse in dieser Weise 
gestaltet zu sein, und zwar das Innen laufende, während das 
andre der sicheren Führung wegen 2 Spurkränze hat. 

Die größte Entfernung der beiden Gleise in der Weiche 
beträigrt 3,2 m. Die Konstruktion der Weiche in Verbindung 
mit der des Wagens ermöglicht eben die Ausführung mit 
zwei Schienen und ist zusammen mit den Bremseinrichtungen 
für das ganze System bezelchnend. 


Von den 
Betriebsmitteln 


‘ ist zunächst zu erwähnen, daß für jede der beiden Teil- 
HE. us Cs strecken 2 Wagen vorhanden sind, von denen auch wieder nur 
m - die für die neue Strecke näher beschrieben werden sollen. 

Das Wagenuntergestell besteht aus einem kräftigen, aus 











des Bahnkörpers zu erschen. Um das Rutschen 
des gunzen Unterbanues, insbesondere des Schot- Fig. Tund 8. Schienenstoß, Schaltt dureh den Stoß, 
terbettes, zu vermeiden, sind in Entfernungen m e 








von 50 bis 60 m Betonklütze eingelassen. 
Die Spurweite beträgt ı m. Die Schwel- 
len sind die üblichen eisernen Eisenbahn- 








sehwellen; sie liegen in 260 mm Abstand. Die Klee) 
10m langen Schienen aus Flußstahl mit keil- an EEE - 


fürmigem Kopf, Fig. 7 und 8, wiegen 26x ken; 
sie sind 125 mm hoch, im Fuß ©s und im Kopf 
46 mm breit. 

Sehienenneigung nach Fig. 3 bis 11. Sseiltragrulien. 
innen ist nicht vorhanden. 
Die Bettung besteht aus 
Porphyrsehotter von rd, 
50 mm Steingröße und ist 
300 mm stark. 

Die Seiltragrolien sind 
zwischen je 2 Schwellen 
befestigt, Fig. 9 bis 11, und 
zwar mit Flacheisen, auf 
denen die Lager für die 
Rollenachsen sitzen. In Kurven sind die Rollen unter einem 
Winkel von etwa 57° schräz gestell. Die Bollen drehen 
sich auf ihren Achsen und werden mit starrem Fett ge- 
schmiert, für das im mittleren Teil der Rolle ein Raum 
vorgesehen ist, Die aus der Figur 11 ersichtliche Zerlegung 
der Rollen in 3 Teile ist vorgenommen, um insbesondere die | 
Rille, die sich am raschesten abnutzt, leicht ersetzen zu 
können. In den geraden Strecken liegen die Rollen für das 
aufwärts und das abwärts gehende Trum nahe beieinander 
und babon olne gemeinsame Achse; in den Kursen hat di 
goren jede Rolle Ihre eigene Achse. Der Rollenabstand be- 





Anorndanni in zerwien Kireekei. 





Fig. 412. Weiche mit Leitsehienen 
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Fig. 13 bis 15. Wagenuntergestell. 










stellung des Wagens an einer bolie- 
bigen Stelle der Bahn, erfolgt in der 
Weise, Fig. 13 bis 15, daß der keil- 
förmige Kopf der Schiene von einer 
am Wagengestell befestigten Zange fest 
umfaßt wird. Bedient wird die Bremse 
entweder durch den Schaffner mittels 
einer auf der vorderen Plattforın an- 
gebrachten Handkurbel, oder sie wirkt 
selbsttätig im Fall eines Seilbruches, 
oder endlich der Schaffner kann durch 
Niedertreten eines Fußtrittes eine Not- 
bremsung einleiten. 


[-Eisen gebildeten Rahmen, an dem ahne Federung die | Es sind, wie Fig. 13 bis 15 zeigen, 3 Zangen vorhanden, 
Achsbüichsen befestigt sind, und der die Bremselnrichtungen von denen die am weitesten rechts gelegene mit der Hand- 
und den Oberkasten trägt. Die Bremsung, d. b. die Pest- kurbel bedient wird, während die beiden andern entweder 


#ig. 16 bis 18. 


Personenwagen, 











als Notbremse oder selbst- 
tätig wirken. in beiden 
Fällen beruht die Wirkung 
darauf, daß den Gewlch- 
ten ec und c, die Unterstüt- 
zung entzogen wird; beim 
a Herunterfallen drehen sie 
WE die Wellen d bezw. dı und 
bringen mit Hülfe der 
Muffe e, die einen schrau- 
benfürmig verlaufenden 
Einschnitt bat, in dem das 
Ende des Hebels / geführt 
wird, die Kupplung y zum 
Eingrift. Diese überträgt 
mittels der Räder % und k 
und einer Kette die Dreh- 
bewegung auf die Welle r, 
durch deren Muttergewinde 
die oberen Zangenenden x» 
und £ auseinander getrie- 
ben und damit die Zange 
greschlossen wird. Zur Ver- 
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meidung von Stößen wird die Drehbewegung des Rades % 
unter Einschaltung einer Federschraubenkupplung auf die 
Welle r übertragen. 

Das Gewicht +, wird seines Stützpunktes dadurch be- 
raubt, daß der Hebel y weggezogen wird. Die Zugvorrich- 
tung steht durch den Hebel te in Verbindung mit dem schon 
genannten Foßtritt für die Notbremsung, In ähnlicher Weise 
wird die selbsttätige Bremsung bei einem Seilbruch erzielt. 
Das Seil ist nämlich mit dem einen Schenkel des Winkel- 
hebels a, a verbunden, dessen andrer, längerer Hebel nasenartig 
ausgebildet ist und den Stützpunkt für das Gewicht © abgibt; 
reißt also das Seil oder wird es nur schlaff, so drückt das 
Gewicht ec die Nase des Hebels « weg und füllt herunter. 
Die beiden Wellen d und d, der Gewichte « und sind 
durch Zugstangen so miteinander verbunden, daß, falls die 
selbsttätige Bremsvorrichtung ausgelöst wird, auch die Not- 
bremsung mit betätigt wird und umgekehrt, so daß also 
stets 2 Zangen den Wagen festhalten. Damit die Schienen 
sich nicht etwa infolge der Bremswirkung heben, sind un 
den beiden Zangen der Notbremse und der selbsttätlgen 
Bremse Druckstücke 4 angebracht, welche sich gegen die 
Schienen stemmen und sie am Ausbiegen hindern. 

Die Handbremse kann von jedem der beiden Führer- 
stände aus angezogen werden. 


Fig. 19. 


Zugkraftkurve für die obere Balın 





Fig. 20. 





Wie rasch die Bremsen wirken, hat ein Versuch gezeigt, 
bei dem der auf einer schiefen Ebene aufgestellte Wagen 
von seinem Zugseile losgelöst wurde, so daß er sich frei ab- 
wärts bewegen konnte. Der Wagen wurde jedesmal nach 
einem Wege von nur 70 bis 80 cm festgestellt. 

Der Wagenkasten, den die Firma H. Fuchs Waggon- 
fabrik A.-G., Heidelberg, geliefert hat, Fig. 16 bis 18, ist wie 
üblich treppenförmig aufgebaut, so duß die Sitze bei der mitt- 
leren Steigung von 36 vH wagerecht liegen. Er ist in zwei 
geschlossene Abteile für je 10 Sitzplätze und zwei offene für 
je 15 Stehplätze hinten und vorn eingeteilt; in dem vor- 
deren Abteile sind aufklappbare Sitze angebracht, mittels 
deren hier an Stelle von 15 Stehplätzen 10 Sitzplätze ge- 
schaffen werden können. Der Wagen kann also 50 Personen 
aufnehmen. An den beiden Kopfseiten befinden sich die 
Führerstände; die Türen zu den 4 Abteilen können vom Füh- 
verstand aus verriegelt werden, so daß sie während der Fahrt 
von den Insassen nicht geöffnet werden können. Beachtens- 
wert ist, daß zu beiden Seiten des Wagens Türen angeord- 
net sind, so daß von der einen Seite hineingestiegen und 
nach der andern Seite ausgestiegen werden kann, wodurch 
sich die Entleerung und Besetzung des Wagens schr rasch 
vollzieht, was für den Massenverkehr an Sonn- und Feier- 
tagen von großer Bedeutung ist. Die Möglichkeit, von bei- 
den Seiten an den Wagen heranzukommen, ist gleichfalls 
einer der wichtigen Vortelle des Zweischlenensystemes, denn 
bei den Wagen der alten Balın kann jeweils nur nach einer 
Seite hin ausgestiegen werden, weil ja auf der andern Seite 


des Wagens sich die dritte Schiene befindet, was ein Blick 
auf die obere Station der Strecke Heidelberg- Molkenkur, 
Fig. 24, anschaulich zeigt‘). Das Eigengewicht des Wagen- 
untergestelles nebst Kasten beträgt rd. 7 t. 

Sämtliche Abtelle werden elektrisch beleuchtet. Der 
Strom hierfür wird aus einer besondern, an Auslegern an- 
gebrachten Oberleitune entnommen. Diese Art der Strom- 
abnabme für Beleuchtung ist zwar verhältnismäßig sehr teuer, 
hat jedoch gegenüber allen andern den Vorteil der Betrieb- 
sicherheit und geringer Unterhaltungskosten. 

Das von Felten & Gullleaume-Lahmever-Werke in Mül- 
beim a. Rh. gelieferte Zugseil, ein Stahldrahtseil mit Hanf- 
soele, hat 30,4 mm Dir. und besteht aus #6 Litzen mit je 
8 Drähten von etwa 2,5 mm Dmr. und 7 Drähbten von etwa 
1, mm Dmr. Bei einer Länge von rd. 1050 m wiegt es 
3,2 kg/m und hat rd. 4000 kg Bruchfestigkeit. 

Fig. 15 zeigt die von der Gleßerel Bern theoretisch be- 
rechnete Zugkraftkurve für die obere Bahn, Fig. 20 die- 
jenige für die untere Bahn. Die obere Linie gibt in beiden 
Figuren die Kraft an, die nötig ist, um den vollen Wagen 


Fig. 21 und 22. 


Fahrplan und Stromkurven 























herauf zu ziehen, die untere die Kraft, welche an das Trieb- 
werk abgegeben wird, wenn der volle Wagen hinunterfährt; 
die eingeschlossene untere Fläche entspricht also der Ener- 
gie, die abgebremst werden muß, um eine gleichmäßige Ge- 
schwindigkeit von 2 m zu erzielen. Die Kurven stellen den 
Krafibedarf für den jeweils ungünstigsten Fall dar, weil sie 
unter der weiteren Voraussetzung entworfen wurden, daß bei 
der Bergfahrt (obere Kurve) der talfahrende Wagen unbe- 
setzt sei und umgekehrt bei der Talfahrt (untere Kurre) 
der zu Berg fahrende Wagen. Es ergibt sich darnach für 
die Motoren eine mittlere Leistung von 55 PS auf der alten 
und von 45 PS auf der neuen Strecke, so daß also praktisch 
für beide Antriebstationen Motoren derselben Größe in Be- 
tracht kommen, Die Arbeit beim Anfahren wurde zu 105 PS 
bestimmt und demgemäk$ die Motoren für folgende Leistungen 
bemessen: 


Augenblicks-Höchstleistung . w. WR 105% PS 
erößte Dauerleistung . ra Eu N 78» 


' Der Vortell elner raschen Entierrung und Nesetzung der Wagen 
ist so groß, daß gerade dieser Umstand die hauptsächlichste Veranlas- 
sung war, auch die untere alte Strerke im Mär 1008 für das Zwei- 
schlenensystem wumzubaneu. 
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Mittelleistung 55 PS 
Uml./min : «30 
Klemmenspannung . 500 V 


Fig. 21 und 22 N 2 Fahrplan u den jeweiligen 
Sterombedarl auf Grund des Fahrplanes und der besprochenen 
Kraftkurven, Wie ersichtlich, kann auf der unteren Bahn 
alle 8’, Minuten, auf der oberen alle 12 Minuten ein Wa- 
gen fahren, Dabei betrligt die Stromstärke beim Anfahren 
auf der unteren Bahn 244 Amp, auf der oberen Bahn 104 
Amp: wird auf beiden zusammen angefahren, so wächst 
die Stromstärke bis auf 
310 Amp. 

Man sieht, daß die- 
ser Betrieb eine sehr 

ungünstige Netzbe- 


lastung im Gefolge hat: Fig. 23 bis 26. 
aus dem Grunde wurde, Antriebwerk auf Statiom 
Molkenkur. 


wie dies weiter unten 
erläutert werden soll, 
einmal eine Puflerbatte- 
rie, ferner eine beson- 
dere Regelvorrichtung 
vorgesehen, die beide 
dahin wirken, daß der 
dem Netz entnommene 
Strom in nahezu unver- 
änderlicher Größe von 
rd. 75 Amp zufließt. 
Es wäre nun noch 
das sehr wichtige Sig- 
nalwesen zu berühren. 
Die Zeichen zur Abfahrt 
werden den Maschini- 
sten auf den Antrieb- 
stationen durch elektri- 
sche Glockensignale mit- 
tels Druckknopfes gege- 
ben, und zwar gibt sie 
der Schaffner des unte- 
ren Wagens zuerst, und 


sichtliche Strecke nach dem Königstuhl ist neben der Streich- 
leitung für die Glockensignale noch eine zweite für tele- 
phonische Verstiindigung vom Wagen aus mittels Strecken- 
telephones ausgeführt, was bei Betriebstörungen von Wichtig- 
keit ist. 


Antriebvorrichtungen. 


Zu den bemerkenswertesten Teilen der Anlage gehören 
die beiden Antriebstationen auf der Molkenkur und dem 


Königstuhl; beide sind, bedingt durch die verschledene Aus- 










der des oberen Wagens 
wiederholt sie, sobald 
auch seinerseits alles 
zur Abfahrt bereit ist. 
Die Signale zerfallen in 
Vorbereit- und Schluß- 
signale; die Vorberelt- 
signale werden mit 
Druckknöpfen von den 
Bahnsteigen aus gege- 
ben, die Schlußsignale 
von den Wagen aus, 
sobald alle Reisenden eingestiegen und die Wagen- 


türen geschlossen und verriegelt sind. Zu diesem [ Per 
Zweck ist in den Stationen die Signalleitung als || 
N 


Sehleifleitung ausgebildet und durch einen am Wa- 
gen befestigten Stromabnehmer mit dem Druckknopf 
auf dem Wagen in Verbindung gebracht. Hat nun 
der Führer des oberen Wagens das Schlußsignal er- 
halten und erwidert, so gibt er dem Führer in der 
Station, der alle Signale hören kann, nochmals 
mittels eines Hornes ein besonderes Abfahrtzeichen, 
worauf dieser den Motor einschaltet. 

Es ist ferner sehr wichtig, daß die Schaffner während 
der Fahrt vom Wagen aus Signale geben können, wenn z. B. 
irgend ein Umstand plötzliches Anhalten der Wagen er- 
fordert. Dazu sind die Signalleitungen, deren einer Pol an 
Erde liegt, je als blanker Draht längs der Bahn als soge- 
nannte Streichleitungen hingeführt, und zwar in solcher Lage, 
daß sie der Wagenführer jederzeit mit elnem Kontaktstock, der 
aus einem Metallrohr mit isolierten Griff besteht, und dessen 
metallischer Teil mit der Klemme der Batterie durch eine 
bewegliche Leitung verbunden ist, berühren kann, was die- 
selbe Wirkung bat, wie wenn irgend ein Druckknopf ge- 
schlossen wird, und demnach die Glocke im Maschinenhause 
zum Ansprechen bringt. 

Für die längere und wegen der Kurven nicht so über- 
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bildung des Gleises, abweichend voneinander ausgeführt. Wie 
bereits besprochen, ist die ältere Bahn dreischlenig, so daß 
also die beiden Trume des Zugseiles bei der Station Molken- 
kur um etwas mehr als die Spurweite — genau i6db mm — 

voneinander entfernt liegen. Infolgedessen ergab es sich 
von selbst, daß das Seil unter entsprechender Anwendung 
von Leitrollen über eine Scheibe zu führen war, die in der 
durch die beiden Trume bestimmten Ebene liegt. Fig. 23 
bie 27 zeigen die getroffene Anordnung. Das von der linken 
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Seite kommende Seil wird unmittelbar um die als Reibscheibe 
dienende Seilrolle von 3770 mm Dmr. geführt, geht von dort 
nach einer Umsehlingung von 180° auf eine Flihrrolle von 
nahezu demselben Durchmesser und dann wieder zurück zur 
Reibscheibe, um sie zum zweltenmal in einem Winkel von 
180° zu umschlingen, Von der Treibscheibe IKuft das Seil 
unter Vermittlung einer Führrolle nach der rechten Seite 
der Bahn. Sämtliche Scheiben liegen natürlich in einer 
Ebene, die entsprechend dem Steigungswinkel des letzten 


Fig. 25. Schnitt &D. 
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Stückes der Bahnstrecke gegen den Horizont geneigt ist. 
Zur Lagerung von Treibscheibe und Gegenscheibe dient ein 
Gestell aus Proflleisen, das auf einem schweren tiefgegrün- 
deten Fundament befestigt ist, welches außerdem noch die 
übrigen Antrlebtelle aufnimmt. 

Die Treibscheibe ist mit einem Kranz mit Winkelzihnen 
verschen, in die ein Zahnkolben eingreift, der durch Kegel- 
räder und Riemen vom Motor aus angetrieben wird. Auf der 
Vorgelegewelle sitzen 2 Bremsscheiben, an denen die Backen 
der Handbremse und der selbsttätigen Bremse (s. weiter unten) 
angreifen. 

Fig. 27 zeigt eine Ansicht dieser Station. 

Wesentlich anders ist 
das Triebwerk auf dem 
Königstuhl gestaltet, von 
dem Fig. 28 bis 32 ein 
Bild geben. 

Intolge des Zweischie 
nensystemes sind bier die 
beiden Seile nur 200 mm 
voneinander entfernt; da- 
her ist es möglich, sie un- 
ter Zuhülfenahme zweier 
entsprechend geneigten 
Fiührscheiben auf eine in 
wagerechter Ebene um- 
laufende Treibscheibe zu 
leiten, die mit einem Kran- 
ze von hölzernen Zähnen 
versehen ist und mittels 
doppelten Zahnradvorgele- 
ges und Riemens durch 
den Motor angetrieben 
wird. Von der Treibschei- 
be wird das Seil über eine 
Leitrolle und wieder zu- 
rück auf die Treibscheibe 
geführt, und zwar so, daß 
die Selle eine Acht bilden, 
also die Treibscheibe zweimal mit je 300° umschlungen wird. 
Wie ersichtlich, baut sich diese Anordnung viel enger, alle 
Achsen liegen wagerecht und lassen sich gut und sicher 
lagern, weshalb denn auch dieses Triebwerk bedeutend ruhi- 
ger IMuft als das auf der Molkenkur. Pig. 33 zeigt den An- 
triebraum dieser Station, 

Mit dem Triebwerk verbunden sind ein Indikator, der 
dem Maschinisten die jeweilige Stellung der Wagen auf der 
Strecke anzeigt, und ein Geschwindigkeitsmesser, der die 
Wagengeschwindigkeit erkennen Inßt. Belde sind beim Füh- 
rerstand angebracht, so daß sle der Maschinist deutlich sehen 
kann, Der Fihrerstand ist auf der Molkenkurstation im Ma- 





Fig. 27. 


Inneren der Station Molkeankıur. 





schinenraum etwas erhöht aufgestellt, aut der Könlgstuhlsta- 
tion befindet er sich im Stockwerk darüber; doch Ist Im Fuß- 
boden ein Schlitz gelassen, durch den der Maschinist den 
Maschinenraum übersehen kann. 

Auf dem Führerstande befinden sich ferner noch der Fahr- 
schalter zum Anlassen des Elektromotors, das Handrad für die 
Bremse und ein Fußtritt zur Betlitigung der selbsttätigen Bremse. 

Wie bereits erwähnt, sitzen auf der Riemenscheiben- 
welle eines jeden der beiden Windwerke ? Bremsscheiben 


Fig. 26. Sennitt n-r, 
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von 1200 mm Dmr. aus Gußeisen, gegen die die hölzer- 
nen Bremsbacken gedrlickt werden, Die Backen sind In 
eisernen Rahmen gehalten, die sich unten um Gelenke be- 
wegen, oben aber rechts- und linksgängige Muttern tragen, 
so daß die Backen durch Drehen einer mit rechts- und links- 
glngigem Gewinde versehenen Welle gegen die Scheibe ge- 
drückt werden. Eine dieser Bremsen, die Handbremse, kann 
nun vom Führerstand aus betätigt werden und dient dazu, 
den Nachlauf der Wagen, nachdem der Elektromotor ausge- 
schaltet ist, abzubremsen. 

Die selbsitätige Bremse soll in Wirkung treten, 

1) wenn die Geschwindigkeit von 2m um mehr als 
10 vH überschritten wird; 

2) wenn der Wagen 
zu weit in die Station ein- 
fährt; 

3) wenn der Strom 
ausbleibt; 

4) wenn der Führer 
aus Irgend einem Grunde 
plötzlich halten will, in 
welchem Falle sie als Not- 
bremse wirkt, 

Die Bremsbacken wer- 
den in allen Fitlllen da- 
durch angedrückt, daß ein 
herunterfallendes Gewicht 
durch Drahtseil und Schei- 
be die erwähnte Spindel 
mit dem rechts- und links- 
glngigen Gewinde dreht. 
Die Betitigung der selbst- 
wirkenden Bremse be 
schränkt sich also auf Aus- 
lüsung dieses Gewichtes, 
das durch die Nase eines 
Hebels gestützt wird. Letz- 
tere wird, wenn die Ge- 
schwindigkelt überschritten 
wird oder wenn der Wagen bis zu einem bestimmten Punkt 
in die Station eingefahren ist, durch geeignete Vorrichtungen 
fortgezogen. Wie bei den Wagen kann auch hier der Ma- 
schinist dieselbe Wirkung mittels eines Fußtrittes vom Füh- 
rerstand aus erzielen. Fir den Fall, daß der Strom aus- 
bleiben sollte, wodurch also das Windwerk auch zum Still- 
stand klme, muß ferner auch dafür gesorgt werden, daß 
die Wagen sofort festgehalten werden, damit sie nicht eiwa 
zurücklaufen. Dies geschieht in der Weise, daß infolge des 
Ausbleibens des Stromes ein Bremslüftmagnet seinen Kern 
fallen läßt und dadurch unter Vermittlung einiger Hebel dem 
Gewichte die Unterstiltzung entzieht. 
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Es ist natürlich nötig, daß, sobald die selbsttltige Bremse 
in Wirksamkeit tritt, auch der Motor abgestellt wird. Dazu 
wird gleichzeitig mit dem Auslösehebel ein Notausschalter in 
Tätigkeit gesetzt, der den Strom zum Motor unterbricht. 

Verschiedene Versuche haben ergeben, daß diese selbst- 
tätigen Bremsen schr rasch und sicher wirken. 

Die beiden Antriebstationen sind zu hübschen Häusern 
ausgebaut worden, die außerdem auch den Wartesaal und 
eine Wohnung für den Maschinisten enthalten, Zwischen 
Bahnkörper und Maschinenhaus sind Putzgruben angeordnet: 
das Gleis Ist auf dieser Streeks durch kräftige Eisenkon- 
struktionen unterstützt, 

Die Führerstiinde der Antriebstellen, Fig. 23, sind in 
beiden Fällen in der Bahnachse angeordnet; rechts und links 
von der Bahnachse befinden sich Steuerschalter und Hand- 


Fig. 31. Grundris des Führerstanden. 
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bremse, ferner der Indikator und der Geschwindigkeitsmesser. 
Durch ein großes Fenster kann der Maschinist die Bahn auf 
eine weite Strecke übersehen. 


Elektrische Einrichtungen. 


Wie bereits gesagt, wird die Bahn elektrisch betrieben, 
und zwar im Anschluß an das städtische Kraftwerk, von dem 


das Lichtneis mit 2 x 220 V Gleichstrom und auch das 
Staßenbahnnetz mit rd. 520 \ versorgt wird. Der Strom für 
die Bergbahn wird dem Straßenbahnnetz in dem Speise- 
punkt am Kornmarkt entnommen und mittels Freileitung 
nach der untersten Station in Heidelberg geführt, und 
zwar nur der positive, während der negative Pol an die 
Schiene gelegt ist. Von dieser untersten Station an ist 
die Leitung mit 50 qmm Querschnitt nach Art der Kon- 
taktleitungen für Straßenbahnen über den beiden Gleis- 
mitten aufgehlingt. Diese Leitungsführung ist, wie schon 
bei Besprechung der oberen Bahn gesagt worden ist, ge- 
wählt, um Strom für die Wagenbeleuchtung entnehmen zu 
können, was mittels kleiner auf dem Wagen angebrachter 
Schleifhügel geschieht. 

Unmittelbar bei der Antriebstation Molkenkur geht die 
Freileitung in eine isolierte Leitung aus Gummiaderdraht 
von 95 qmm Querschnitt über, die durch eine Wanddurch- 
fiihrang in den Maschinenraum eingeführt wird und an der 


Fig. 2% bis 81. Antriebwerk auf Station Köntgstuhl 


dig. 28, Schnitt 4-2 
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Schalttafel endigt. Von hier aus zweigt die Leitung nach 
dem Königstuhl ab, die im Maschinenraum gleichfalls als 
Gummiaderleitung auf Rollen, im Freien als 5 mm starker 
Kupferdraht auf Isolatoren an eisernen Masten der Bahnlinie 
entlang verlegt ist, Zur Abnahme von Strom für die Wagen- 
beleuchtung ist, wie bereits erwähnt, eine besondere Leitung 
gezogen, welche parallel zur Speiseleitung liegt. 
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Die elektrische Ein- Fig. 39, schalten die Walze durch 


richtung besteht in einem 
Antriebmotor für die bei- 
den Windwerke, den bei- 
den zugehörigen Fahrschal- 
tern, je einem Bremslüft- 
magneten für die selbst- 
tätigen Bremsen, sowie den 
zugehörigen Schaltern und 
Sicherungen. Ferner sind 
noch vorhanden: eine Puf- 
ferbatterie, eine aus Dy- 
namo und Motor besteben- 
de Zusatzgruppe zum Auf- 
laden der Batterie und eine 
selbstiitige Reguliervor- 
richtung, die, wie schon 
angedeutet, für gleich- 
mäßige Stromentnahme aus 
dem Bahnnetze sorgt. 

Um eine Entladung 
der Pufferbatterie in das 
Bahnnetz zu verhindern, 
ist in die Zuleitung ein 
Rückstromautomat einge- 
schaltet, der die Zuleitung 


abschaltet, sobald Rück- 
strom auftritt, 
2 Fig. 34 und 35 zeigen 
; die beiden Schaltpläne für 
'” die Molkenkur- und die 
” Königstuhlstation, 
2 Auf dem Königstuhl 
‘ befinden sich nur der Mo- 
‘ tor mit dem Steuerschalter 
und der Bremsmagnet. Die 
- Apparate sind auf einer 
Marmortafel beim Führer- 
‘stand untergebracht und 
bestehen aus einem einzel- 
nen Schalter und einem 
Höchststrom-Ausschalter 
für den Bahnmotor, der 
außerdem im andern Pol nochmals durch eine Schmelz- 
sicherung geschützt ist. Der Bremsmagnet ist unmittelbar an 
die Zuleitung und die Verbindungsleltung nach den Schienen 
gelegt, ist also solange unter Strom, wie zwischen beiden 
Leitungen Spannung vorhanden Ist; reißt etwa die Oberleitung 
nach dem Königstuhl, so 
wird er stromlos, I4ßt sei- 
nen Kern fallen und bringt 
damit die selbsttätige 
Bremse in Wirkung. Von 
der Schalttafel geht der 
Strom zum Steuerschalter 
und von hier aus durch 
2 Drähte zum Anker und 
durch 2 Drähte zur Magnet- 
wicklung des Bahnmotors. 
In der Ankerzuleitung be- 
findet sich der bereits er- 
wähnte Notausschalter, der 
den Strom zum Motor un- 
terbricht, sobald die selbst- 
tätige Bremse eingreift; er 
besteht aus einer Walze 
mit Kontaktstlicken und 
2 federnden Stromzufüh- 
rungen. Alle stromfüh- 
renden Teile sind in einem 
Gußgehkuse untergebracht, 
das mit Oel gefüllt ist und 
sicheres Ausschalten auch 
bel großer Stromstärke ge- 
stattet, indem beim Aus- 


Fig. 30. Schnitt cn. 





Station Königstuhl, 








Fig. 33. 


Führerstand auf der Station Molkenkur, 





das Hebelwerk der selbst- 
tätigen 
wird. 
An die Oberleitung Ist 
noch eine KRollen-Blitz- 
schutzvorrichtung ange 
schlossen, die mit der Erd- 
leitung verbunden ist. 

Die eben beschriebene 
Schalteinrichtung befindet 
sich auch auf der Molken- 
kurstation, doch sind bier 
auch noch die Puflerbatte- 
rie, das Zusatzaggregat 
und die selbsttätige Regel- 
vorrichtung nebst Schalt- 
geräten untergebracht und 
die letzteren zusammen 
mit denen für den Motor 
auf einer gemeinsamen 
Schalttafel vereinigt. Die- 
so Schalttafel steht in 
unmittelbarer Nähe des 
Führerstandes, so daß sie 
von den Maschinisten be- 
quem übersehen und ber 


Bremse  jredreht 


dient werden kann. 

Wie aus dem Schaltplan, Fig. 34, ersichtlich, ist die 
Leitung vom Bahnnetz über den erwilhnten Rückstrom-Auto- 
maten und einen Strommesser an eine Sammelschiene ge- 
führt, während die andre Sammelschiene unmittelbar mit den 
Schienen verbunden ist, 

Bevor jedoch der Netzstrom von den Sammelschienen 
aus verteilt wird, wird er durch die selbstiätige Regelvor- 
richtung geführt, beeinflußt also diese in seiner vollen Stärke. 
Von hier aus geht der Netzstrom zu dem Teil der Sammel- 
schiene, an welchen der Bahnmotor, die Zusatzgruppe und 
die Pufferbatterie sowie die Leitungen zum Königstuhl an- 
geschlossen sind. Außerdem ist noch ein Abzweig für Licht 
vorgesehen, um die Station gehörig beleuchten zu können, 

Der Stromverlauf für den Bahnmotor ist schon beschrie- 
ben; der für den Zusatzmotor bietet nichts Bemerkenswertes, 
Er enthält 2 Sicherungen, einen doppelpoligen Ausschalter, 
einen Strommesser und einen Anlasser, ferner im Nebenschluß 
einen Regler zum Verändern der Umlaufzahl des Motors. 

Die Zusatzdynamo ist über den Anker mit der Puffer- 
batterie in Reihe geschaltet, und der Stromkreis enthält 
2 Sicherungen, einen ‚doppelpoligen Hebelschalter, einen 

Hüchststrom-Ausschalter 
und einen Prizisions-Strom- 
messer mit Ausschlag nach 
2 Seiten, um erkennen zu 
lassen, ob die Batterie ge- 
laden oder entladen wird. 

Die Magnete der Zu- 
satzmaschine sind an die 

Sammelschienen ange- 
schlossen, während sich 
der Regler in der erwähn- 
ten selbsttätigen Regelvor- 
richtung befindet, die gleich 
näher beschrieben werden 
soll, 

Außerdem befindet sich 
noch auf der Schalttafel 
ein Voltmesser, der bis 
750 V zeigt und mittels 
Umschalters bald auf das 
Netz, bald auf Batterle- 
ladung oder -entladung ge- 
schaltet werden kann, um 
Netz und Batterie parallel 
zu schalten und die letz- 
tere beim Aufladen zu 
überwachen. Ferner sind 
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Fig. 34. Schaltptan der Station Molkenkur. auf 105 PS gesteigert werden. 
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kuppelten 4poligen, gleich- 
falls mit Hülfspolen versehe- 
nen Maschinen, die für La- 
dung 160 V Zusatzspannung 
bei 75 Amp, für Entladung 
ı 40 V bei 216 Amp abge- 
, ben können. Der Motor lei- 
stet 18 PS bei 500 V und 
11 Uml./min. 

Die Pufferbatterie aus 
250 Elementen in Glasgefäßen 
hat eine Kapazität von 148 
Amp-st, einen höchsten Lade- 
strom von 70 Amp und einen 
Entladestrom von 148 Amp 














in jede der beiden Zuleitungen Blitzschutzvorrichtungen ein- 
gebaut, die in einem Apparat vereinigt sind. Durch Trenn- 
schalter kann die Leitung nach dem Königstuhl ausgeschal- 
tet‘ werden, ebenso die selbattälige Regelvorriehtung. 

Die Schalteinrichtung besteht aus einem eisernen Gerilst, 
das vorn die beiden Marmortafeln trigt und darunter mit 
Buckelblech verkleidet ist, aus dem die Handriider zur Be- 


Fig. 35. 


Schaltplan der Station Königstuhl, 





Die Schalter 
und Meßgeräte sind auf der Vorderseite der beiden Marmor- 


dienung der Regelvorrichtungen herausragen. 


felder, die Sicherungen, Trennschalter, Regel- 
widerstände auf der Rückseite angebracht, 

Von den einzelnen wichtigen Teilen sei zunlichst der 
Bahnmotor erwähnt, der normal 55 bis 78 PS bei 630 
Uml./min und 500 V leistet; beim Anlauf kann die Leistung 


und Anlaß- 
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bei einstündiger Entladung. 
Sie steht in einem besondern 
Raum im Keller. 

Die Fahrschalter zum Anlassen der Bahnmotoren sind sehr 
kräftig gebaut und oben mit einer Rotgußplatte abgedeckt, 
welche die Teilung für die Einschaltkurbel und außerdem ver- 
senkt angeordnet einen Volt- und einen Amperemesser trägt. 
Zum Umkehren der Drehriehtang dient eine besondere Um- 
steuerwalze, die durch einen kleinen Hebel bedient wird. 
Diese Walze verriegelt gleichzeitig in der Nullstellung die 
Hauptwalze. Ferner ist für die Regelung der 
Umlaufzahl des Bahnmotors ein Nebenschlußregler 
in unmittelbarer Nähe des Steuerschalters an der 
Wand befestigt. Der Steuerschalter hat 8 Anlaß- 
stufen, und sein Widerstand sitzt getrennt davon 
unterhalb der Führerbühne. 

Schließlich ist noch der eigenartigste Teil, 
die selbstiätige Regelvorrichtung, zu besprechen. 
Sie besteht aus einem kleinen Hülfsmotor, der 
mittels hoher Vorschaltwiderstände als Reihenmo- 
tor an die beiden Sammelschienen über einen 
zwelpollgen Ausschalter und Sicherungen ange- 
schlossen ist, Infolge der hohen Vorschaltwider- 
stände ist der durch den Motor nießende Strom 
und damit auch die Drehgeschwindigkeit dieses 
Hülfsmotors nur von der Spannung an den Sam- 
melschienen abhängig, während der Drehsinn, 
der von dieser Wicklung hervorgebracht wird, 
stets derselbe bleibt. Auf den Magnetspulen des 
Motors sitzt außerdem noch eine zweite Wick- 
lung, durch welche der gesamte, dem Bahnnetz 
entnommene Strom fließt, und zwar so, daß diese 
Amperewindungen den ersten entgegen wirken; 
durch einen in den ersten Stromkreis eingeschal- 
teten Nebenschlußregler kann dessen Amperewin- 
dungszahl geändert werden. Mit Hülfe dieses 
Reglers läßt sich erreichen, daß die beiden Am- 
perewindungen einander bei einem bestimmten 
Netzstrom das Gleichgewicht halten, wodurch der 
Motor stillgesetzt wird. Aendert sich nun aber 
der Netzstrom infolge Zu- und AÄbschaltens der 
Bahnmotoren, so werden die Amperewindungen 
des Netzstromes bald schwächer bald stäirker, und 
der Hilfsmotor dreht sich bald in diesem, bald 
in jenem Sinne, Diese Drehbewegung des Motors 
wird dazu benutzt, den Reglerhebel des Neben- 


wir ran 


" schlußreglers der Zusatzdynamo zu verdrehen; dabei ist der 


Widerstand so eingerichtet, daß er die Feldstromstärke nicht 
nur zwischen null und einem Hüchstwerte verlndert, son- 
dern die Stromriehtung kann sogar umgedreht und damit die 
Zusatzmaschine umpolarisiert werden. 

Die Wirkungsweise ist nun folgende: 

Angenommen, die beiden Bahnmotoren steben still, das 


Naud 62, Nr. BA 
19 Septumbur 108, 


Zusatzaggregat sel in Bewegung und Batterie und Netz an 
die Sammelschienen gelegrt; dann fließt vom Netz aus ein 
Strom nach den Summelschienen, und der Hülfsmotor hat 
den Regler so eingestellt, daß dieser Strom über die Zusatz- 
maschine in die Batterie gespeist wird. 

Wird nun ein Bahnmotor in Gang gesetzt, so zeigt der 
Netzstrom das Bestreben, zu wachsen, Hierdurch wird das 
Gleichgewicht in den Feldspulen des Hülfsmotors gestört, 
und der Motor beginnt sich zu drehen, und zwar so lange, bis 
die Zusatzmaschine umpolarisiert ist und nun gewissermaßen 
den Strom aus der Batterie herauszieht; nunmehr liefert also 
die Batterie den zusätzlichen Strombedarf, wodurch verhin- 
dert wird, daß der Netzstrom über eine bestimmtes Grenze 
hinaus anwächst. Wird anderseits der Strombedarf geringer, 
so wächst damit die Spannung an den Sammelschienen, und 
der Netzstrom sinkt; damit wird aber die entgegengesetzte 
Regelbewegung eingeleitet, und der Hülfsmotor stellt den 
Regelwiderstand so ein, daß der Netzstrom wieder zum Auf- 
Inden der Batterie verwendet wird. 

Auf diese Welse sorgt die Vorrichtung einmal dafür, daß 
die Netzstromstärke innerhalb bestimmter Grenzen — nach 
oben und nach unten hin — bleibt und die Ruhepausen zum 
Laden der Batterie Verwendung finden. Ebenso sorgt sie 
auch dafür, daß, falls der bergab fahrende Wagen schwerer 
ist, der im Motor, der nun als Generator bremsend wirkt, 
erzeugte Strom in die Batterie geschickt wird. 

Die Anordnung der einzelnen Teile im Maschinenraum 
ist aus der Grundrißskizze der Molkenkurstation, Fig. 23 bis 
26, ersichtlich. 


Betriebsergebnisse. 


Versuche mit der Bahn sind während der Monate Juli 
bis November v. J, angestellt worden und haben folgendes 
ergeben: 

Die Bahnmotoren sind sehr reichlich gewählt, da auch 
bei der ungünstigsten Belastung die Stromstärke für die 
Molkenkurstation bel vorsichtigem Anfahren selbst an der 
steilsten Stelle 200 Amp nicht erreicht, während 244 ge- 
rechnet worden waren. Wihrend der Fahrt beträgt die 
Stromstärke an der steilsten Stelle rd. 90 Amp, auf geringer 
Steigung rd. 50 bis 40 Amp. Auf dem Königstuhl liegen die 
Verhältnisse noch günstiger, indem dort der höchste Anfahrt- 
strom rd. 60 bis 70 Amp, der Fahrstrom höchstens 30 bis 
40 Amp, auf geringen Steigungen nur rd. 20 Amp beträgt. 

Beim Talfahren mit volibelastetem Wagen wirken die 
Motoren bremsend, indem sie Strom ins Netz abgeben, und 
war für die untere Bahn auf der steilsten Strecke rd. 40 Amp, 
auf der fiachen rd. 20 Amp. 

Der Energiebedarf für eine einzelne Fahrt auf- und ab- 
wärts schwankt natürlich je nach der Belastung, und zwar 
für die untere Bahn zwischen 1,* und 1,7 KW-st; er betrug 
im Mittel während der Zeit vom 1. bis 19, Juli 14 KW, Die 
Zahl der täglichen Fahrten schwankte zwischen #1 und 130 
und betrug durchschnittlich 100. 

Für die obere Bahn belief sich der Energieaufwand wäh- 
rend der Zeit vom 20, bis 31. Jull im Mittel auf rd. 1,78 KW-st; 
er schwankte zwischen 1,5 und 2,35 KW:st, Es wurden tlig- 
lich durchschnittlich 77 Fahrten gemacht, Sonntags bis zu 
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125. Während der Betriebzeit der Bahnen im Monat August 
bei durchschnittlich 77 Tagesfahrten anf der unteren und 42 
auf der oberen{Bahn wurden nur rd. 1,97 KW-st für die Fahrt 
auf beiden Bahnen dem Netz entnommen. Aus dieser lets- 
teren Angabe ersieht man, daß bei jeder Bahnfahrt ein er- 
heblicher Teil der elektrischen Energie der Batterie entnom- 
men wird. In welchem Verhältnisse die Batterie zur Ener- 
gieabgabe herangezogen wird, läßt sich folgendermaßen fest- 
stellen. Berücksichtigt man, daß in den dem Straßenbahn- 
netz entnommenen 1,07 KW für die Doppelfahrt auch die Ver- 
luste für den Betrieb der Zusatzgruppe und der Batterie mit 
etwa 20 vH enthalten sind, so kommt man aufeine nutzbare 
Entnahme von etwa 1,98 < 0,8 — 1,538 KW-st für die Fahrt. 

Nach den oben gegebenen Durchschnittswerten betrug 

nun aber der Energiebedarf für die Doppelfahrt 1,7 + 1,1 = 
3,18 KW-st, d. i. annähernd das Doppelte von 1,54. Hieraus 
folgt also, daß sich beim Betrieb Batterie und Netz ungefähr 
in gleichem Maße an der Energieabgabe beteiligen, und 
dieses günstige Verhilenis ist In erster Linie der Wirksam- 
keit der selbsttältigen Regelvorrichtung zuzuschreiben, welche 
die Batterie zwingt, einerseits sich an der geforderten Lei- 
stung in solchem Maße zu beteiligen, daß der Netzstrom 
nicht zu groß wird, anderseits jede Betriebspause zur Wieder- 
aufladung zu benutzen. Es ist daher auch gar nicht nötig, 
die regelmäßige Aufladung der Batterie außerhalb der Be- 
triebstunden vorzunehmen, vielmehr genügt hierzu die Zeit 
zwischen den einzelnen Fahrten, die morgens und regen 
Abend, wenn die Bahnbenutzung geringer ist, je N; bis 'ı st 
beträgt. 
Wie ersichtlich, sind die reinen Betriebskosten also sehr 
gering; desgleichen aber auch die mittelbaren Betriebskosten 
für Verschleiß, Putz- und Schmiermaterial sowie Bedienung. 
Namentlich hat sich der erste Posten gegen den früheren 
Betrieb mit Wasser Insofern bedeutend vermindert, als der 
Ersatz für Bremsbacken an den Wagen nunmehr ganz weg- 
fälle. Da diese Bremsbacken aus Bronze hergestellt sein 
mußten und sich rasch abnutzten, waren sie sehr teuer; ihre 
Ersatzkosten beliefen sich auf rd. 2000 „# jährlich. 

Zu erwähnen ist noch die größere Sicherheit des Be- 
triebes; früher konnten als Wagenführer nur sehr zuverläs- 
sige und geschickte Leute Verwendung finden, da es nament- 
lich bei vollbesetzten zu Tal fahrenden Wagen nicht leicht 
war, die Geschwindigkeit stoßfrei innerhalb der zulässigen 
Grenzen zu halten. Dazu kommt der Vorteil, daß der elek- 
trische Betrieb auch bel Frost aufrecht erhalten werden kann, 
was früher natürlich nicht möglich war und bei dem starken 
Besuch gerade auch im Winter einen großen Ausfall für die 
Unternehmerin bedeutete. Infolge dieser erhöhten Ausnutz- 
barkeit werden natürlich auch die Kosten für Abschreibung 
und Verzinsung auf die einzelne Fahrt geringer, um so mehr, 
als wegen der größeren Sicherheit der ganzen Einrichtung 
die Behörden eine Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit von 
1,5 auf 2 m/sk zugelassen haben, was mit einer um 30 vH 
vergrößerten Ausnutzung der Anlage gleichbedeutend Ist. 

Alles in allem darf man also feststellen, daß der Umbau 
der Bahn und ihre Fortführung nach dem Königstuhl in der 
vorliegenden Ausführung eln sehr zweckmäßiges und wohl- 
gelungenes Unternehmen war, 
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Von Dipl»Ang. C. Michenfelder, Disseldort, 


(Vorgetragen in der 49, Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure zu Dresden.) 


(Fortsetzung von 8. 1471) 


Krane für Verlade- und Lagerpiätze, 


Bei den Kranen für den Umschlag und die Ablagerung 
und Verteilung der Güter in Häten, Schiffsanlegeplätzen oder 


1) SBonderabärücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Hebezeuge) wer- 
den abzugeben, Der Preis wird mit der Veröffentlichung des Sohlusses 
beikamnt gemacht, 
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dergl. wird der fahrbaren Bockform des Krangerüstes im 
allgemeinen der Vorzug gegeben, u.a. weil auch hier die 
aufgeführten Vorteile hochlaufender Katzen günstig auf die 
Leistungstühigkeit der Anlage einwirken, und weil ferner die 
mannigfaltige Auslegerbauart am leichtesten die in das 
Schiffahrtsprofil reichenden Kranteile zu entfernen gestattet. 

Die eigenartigen Verhältnisse, die bei der Entladung 
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von Braunkohlenbriketts, die gegen Witterungseinflüsse emp- 
findlich sind, aus dem Schiff unmittelbar in Schuppen zu 
berücksichtigen sind, haben unter weiterer Bedachtnahme 
auch auf die Möglichkeit einer Verladung in Eisenbahnwagen 
zu der eigenartigen Anlage geführt, die als fahrbare Krag- 
armbrücke mit hängendem Fahrschwenkausleger von der 


Fig. 36. 


Fahrbarer Halbbockkran mit schwenkbarem Fahransloger von Bechem & Keetman. 





Fig. 37. 


Laufwindenanings der Benrather Maschinenfabrik. 





Mannheimer Maschinenfabrik Mohr & Federhaff in Rheinau 
geschaflen und erst kürzlich In dieser Zeitschrift eingehend 


beschrieben worden ist!,, Um die ganze Grundfläche des 
Schuppens mit dem Greifer beherrschen zu können, ist für 


’) vergl. Z. 1908 8. 530 u. t. 
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die Auslegerkatze im Schuppen eine Anzahl feststehender 
Fahrbahnen zur jeweiligen Verlängerung der Laufschienen 
auf der Fahrbricke angeordnet. Zur festen und sicheren 
Verbindung beider Fahrbahnen ist eine besondere Verriege- 
lung eingebaut, die gleichzeitig mit seitlich die Laufbahn 
des Drehkranes begrenzenden Schubriegeln durch ein Hebel- 
system derart verbunden Ist, daß die Katze 
nur bei eingerückter Kupplung in den 
Schuppen ein- und umgekehrt bei unge- 
kuppelter Brücke nicht anfahren kann 
(vergl, hierzu die Figuren a. a. O.). 

Auch im Kranbau gibt es für eine und 
dieselbe Aufgabe im Grunde genommen viele 
Lösungen, und die Kunst des Entwerfers 
besteht In der Auffindung des Weges, der 
— wie anfangs schon betont — unter bester 
Rücksichtnahme auf die Nebenforderungen 
des Betriebes, auf die herrschenden Ver- 
kehrs- und Gellndeverhältnisse u. dergl. 
zum Ziele führt. Gerade hierin ist ja größ- 
tenteils auch die unendliche Vielgestaltig- 
keit des Kranbaues begründet, die die Be- 
schäftigung mit ihm so schr abwechslungs- 
reich macht. 

Im Anschluß an 
die letztgenannte 
Ausführung möge als 
einer der zahllosen 
Belege dafür, daß 
für einen wohl ganz 
ähnlichen Verwen- 
dungszweck vorteil- 
haft doch eine in 
Bauart und Anlage 
recht verschiedene 
Krananlage gewählt 
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werden kann, die ' FU 
Verladeeinrichtung "+ ——H 
Fig. 36 herangezogen Kr 
werden. Auch hier Nu 





soll der Kran in der R 
Hauptsache das zus 
Wasser anlangende 
Gut in Schuppen ab- 
lagern und verteilen, 
die jenseits der Eisen- 
bahngleise am Ufer 
liegen: gleichzeitig - 
sollen auch ofiene + Wer: 
Eisenbahnwagen be- 
dient werden können. 

Die ziemlich bedeutende Uferböschung 
legte hier zunächst wegen des verhältnis- 
mäßig geringen Eisenbahnwagenverkehrs die 
Anordnung eines einhüftigen Portales nahe 
{von 11 m Spannweite und rd, 5 m Unter- 
schied der Schienenhöhen), auf dessen 
niveauausgleichender Plattform die Fahr- 
bahn eines Drehkranes verlegt ist. Deren 
Anschluß an die einzelnen in die Schuppen 
führenden Gleisstränge wird wieder durch 
Verfahren des Portales längs der Böschung 
erreicht. 

Besonders bemerkenswert ist bei dieser 
von der Duisburger Maschinenbau-A.-G. 
vorm. Bechem & Keetman für die Holz- 
verladung in Rheydt gelieferten Anlage 
noch die tiefgekriimmte Gestaltung des Aus- 
legers, die selbst sehr langes Holz ohne 
Gefahr eines Zusammenstoßes mit der Aus- 
legerdruckgurtung zu schwenken gestattet, Außerdem er- 
möglicht es diese Form des Auslegers, daß der neben einem 
Wagenzug stehende Kran über dessen ganzes Profil ruhig 
hinwegschwenken kann. Die für den Betrieb des Kranes 
vorgeschenen Geschwindigkeiten sind: 


Verlahren des Drehkranes co m/min (12 P5) 
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Fig. 38 bio 4. 


Fahrbare Halbbockkrane mit schwenkbaren Fahrauslegern von Fried, Krupp A.-G, Grusonwerk. 
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Schwenken der Last (bei 12 m Aus- 
ladung . 
Heben der Last (max. 3 d E- % 
Das Portal wird mit der Hand verfahren. 
Die fahrbare Brücke stellt sich hier wie dort als eine 
Art Schiebebühne dar, die für die Hebefahrzeuge eine mittel- 


1"/,mal i. d. Min. (5 PS) 
22 m i. d. Min. (20 PS) 


bare Verbindung einzelner Fahrstrecken abgibt. Dieser 
Grundgedanke findet sich übrigens häufiger bei neuen Hebe- 
transportanlagen wieder: außer auf die spilter noch zu er- 
wähnende großziigige Anwendung bei der neuen Helling- 
anlage von Blohm & Voß und bei der bekannten Versatz- 
krananlage des Aachener Hütten-Aktien-Vereines zu Rote 


| 


Maßstab 1:00. 








Erde bei Aachen (ein quer über eine Reihe paralleler Lauf- 
kranbahnen hinwegfahrender größerer Laufkran) sei an dieser 
Stelle nur noch kurz auf eine Uebertragung in kleinem Maß- 
stabe hingewiesen, auf die Motorlaufwindenanlage, Fig. 37, 
der Benrather Maschinenfabrik. Die hier am Untergurt eines 
fahrbaren Einwandträgers hängende Motorlaufwinde von 1% 
Tragkraft kann durch diesen sowohl auf die das Blechlager 
überspannende Bahn A als auch auf die in die Robrschweiße- 
rei führende Bahn B geleitet werden, wobei sie noch den 
ganzen vorderen Lagerplatz von 17 m Breite beherrscht. 

In den Verladebricken für den Kruppschen Erzumschlage- 
platz Oberlahnstein hat das Fried. Krupp-Grusonwerk, Magde- 


193 


1514 Michenfelder: Kranbaunrten für Somderzwecke. 


burg, unter Anpassung an die «wingenden Orts- und Betriebs- 
verhilltnisse eine für solche Zwecke ebenso seltene wie inter- 
essante Anwendung des ehrwürdigen Dampfbetriebes ge- 
schaffen. Elektrizität war in diesem Falle nicht ohne weiteres 
zu haben, und die Errichtung eines besondern elektrischen 
Kraftwerkes für diese abgelegene und verhältnismäßig kleine 
wäre zu umständlich und zu teuer geworden, 
Die in Fig. 38 und 39 bis 41 veranschaulichten Einrichtungen 
dienen dazu, das Erz vom Lagerplatze in Schiffe abzusetzen, 
wobei die Anordnung eines wagerecht beweglichen Kranaus- 
legers, wie vorhin, sowohl das Vorbeifahren bemasteter Kähne 
gestattet, als auch die Bedienung entsprechend breiter Streifen 
ohne Verfahren der Brücke ermöglicht. Sämtliche Arbeits- 
bewegungen der Brücke werden mittels Reibkupplungen von 
der auf der 5 t-Drehkrankatze stehenden 85 pferdigen Zwillings- 
dampfmaschine abgeleitet (von 190 mm Kolbendurohmesser, 
300 mm Hub, 250 Uml./min). Die hierbei erzielten Arbeits- 
geschwindigkeiten sind: 


Lastheben ERR 0, mi/sk 

Auslegerschwenken 1,65 =» (am Kopf gemessen) 
Auslegerfahren . . . . . 135 » 

Kranbrückenfahren . . . 0,5» 
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auslegers selbst aufgefüllt werden, der ein wassergefälltes 
Gefäß bis unter den Auslegerkopf hebt, so daß sein Inhalt 
den Behältern durch einen Schlauch D mit Injektor-Saug- 
heber zugeführt werden kann. 

Die Krane sind sowohl für Greifer- als auch für selbat- 
entleerenden Förderklibelbetrieb eingerichtet, da sich das Erz 
ja nur unter besonderen Bedingungen greifen INßt; z.B, kann 
außer hartem, großstückigem Erz, das den vollständigen 
Schluß der Schneiden oft verhindert, auch mulmiges Erz, das 
sich trocken wohl greifen l4ßt, naß nicht mit Selbstgreifern 
genommen werden, weil es an ihnen leicht festbacken würde. 

Während sich die Leistung beim Betrieb mit je drei mit 
der Hand zu füllenden Kübeln (von 2 cbm gehäuftem Inhalt) 
fast doppelt so hoch stellt wie beim Betrieb mit Greifern 
(von 1,5 obm Inhalt), sind im letzteren Falle die Ladekosten 
natürlich wesentlich niedriger, für 1t Erz nur etwa 0,10 ,M# 
gegen 0,17. beim Kübelbetrieb, Die stündliche Leistung 
schwankt, je nach Beschaffenheit des Fördergutes und Länge 
des Förderweges, zwischen 25 und 55t bei Greiferarbeit, 
zwischen 40 und 90 t bei Kübelbetrieb. 

Die ungehindert freie Wahl der Antriebkraft, die das 
Grusonwerk dagegen z. B, im Hamburger Industriegelände 


Fig. 42. 


Fabrbare Boekkrane mit Windwerkkatze und mit schwenkbarem Fahrausleger von Fried. Krupp A.G, Grusonwerk. 
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Die landseitige Fahrschiene A, gegen die sich übrigens 
die oberen, spurkranzlosen Laufräder bei Wärmeausdehnun- 
gen des Gerüstes verschieben können, ist hochge’egt worden, 
um die die Erzwagen zuleitenden Sturzgerüste zu düber- 
brücken. 

Wenn auch der ununterbrochene Tagesbetrieb mit den 
Brücken die Verwendung von Dampfkraft nicht unwirtschaft- 
-Jich erscheinen l4öt — es wird täglich 10 st hintereinander 
unter Volldampf gearbeitet und der Kessel jeden Morgen 
von neuem geheizt —, so führt die unvermeidliche Umständ- 
lichkeit mancher Handhabungen doch die Ueberlegenheit des 
elektrischen Antriebes gegenüber dem Dampfantrieb bei 
fahrbaren Hochbahnen der Lastwinde vor Augen: Zum Ver- 
fahren der Brücke muß der Kran immer erst auf das Brücken- 
bein B gefahren werden, woselbst dann das Fahrwerk der 
Brücke mit dem des Drehkranes gekuppelt und somit durch 
letzteres angetrieben werden kann. Die hohe Lage des Kraft- 
werkes erschwert seine Versorgung mit Wasser und Kohlen. 
Die letzteren werden in Körben hinaufgeschafft, die über 
einen Hälfsausleger C des Kranes mittels Handtaues aufgezogen 
werden, während die Wasserbehälter mit Hilfe des Winden- 
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bei der Ausgestaltung der Schifisentlade- und Lagertransport- 
brücken für die Anthrazitwerke Gustav Schulze G. m. b. H. 
hatte, führte begreiflicherweise wieder zur Elektrisierung des 
Betriebes. Die eine der beiden in Fig. 42 veranschaulichten 
Brücken, deren jede bei 4t Tragkraft, 40 m Stützweite und 
Betrieb mit 1,8 t schweren Selbsigreifern eine Stundenleistung 
von 75 t zu erreichen vermag, weist dabei in der Hochklapp- 
barkeit ihres wasserseitigen Kragarmes ein weiteres der für 
Schiffsverladevorrichtungen so wichtigen Mittel auf, das zeit- 
weilige Vorbeifahren der Schiffstakelage zuzulassen; um so 
wichtiger natilrlich, je größer die Ausladung der in das 
Schiffahrtsprofil hineinragenden Geristteile ist, je mehr mithin 
der Schiflsverkehr sonst gestört werden würde. Im vorliegen- 
den Fall, wo der Ausleger zum Ueberspannen zweier neben- 
einander liegender Schiffe die beträchtliche Liinge von 23 m 
hat, ist das gewiß nicht außer Acht zu lassen. Die Arme 
werden hier innerhalb # Minuten von einer am landseitigen 
Brückenende geschützt aufgestellten elektrischen Winde aus 
hochgeklappt, deren Seile für eine günstige Kraftverteilung 
des Windenzuges auf das Fachwerk und die Drehbolzen des 
Auslegers zweckmäßig über ein Turmgeriüst nach dem vor- 
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deren Ende des Klapparmes geführt sind; In der Arbeit- ist in dem Ausleger eine Wage D eingebaut, und zwar mit 
stellung wird der Ausleger von Gelenkzugstangen gehalten, s0 langer Brlieke, daß die Laufkatze aus verschiedenen 
welche die Einziehseile völlig entlasten, Die Brücke ist ferner Luken der Schiffe ausladen kann, ohne ihren Standort auf 
mit zwei übereinander liegenden Fahrbahnen versehen, einer der Wage verlassen zu müssen, also ohne nach Ausführung 
unteren für die Laufwinde und einer oberen für die selbst- der Hubbewegung erst verfahren und wieder angehalten wer- 
tätig aufschreibende Gewichtwage; diese ist längs ihrer den zu müssen. 





Fahrbahn verstellbar und mit Hängeschienen für die Auf- Für die Hub-, Katzenfahr- und Auslegerbewegung Ist 
nahme der zu wägenden Windenlast versehen. auf dem Portalgerlist ein gemeinsames Windwerk E ange- 

Vorzugsweise zum Umladen von Massengiltern aus See- ordnet, welches durch einen einzigen Motor angetrieben wird. 
dampfern In Flußschiffe dient die von Carl Schenck In Darm- Es besteht lediglich aus mehreren Trommeln mit Stirnrad- 


stadt nach Fig. 43 bis 45 gebaute Anlage, bei der statt der vorgelege, die beliebig mit dem Motor gekuppelt werden 
bisher besprochenen Mittel zur Entfernung der Kranausleger | können. Ein an besonderen Trommeln angeschlossenes Ge- 


Sig. 43 bis 45, Fahrbarer Bockkran mit Fahrausleger von Carl Schenck. 
Maßstab 1:250. 
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cht gleicht das 
wicht des leeren Grei- 
fers aus. 

Ein andres Mittel, 
den Lastausleger in die 
Arbeits- und in die 
Ruhestellung zu brin- 
gen, ist inzwischen zum 
Patent angemeldet wor- 
den und wird zurselt 
bei zwei von Adolf Blei- 
chert & Co. für Ham- 
burg gebauten Schiffs- 
entladekranen ausge 
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bahn ist mit zwei Len- 


aus dem Takelagenbereich, also anstait fester oder schwenk- | kern a und 5, Fig. 46 bis 48, am Portalgerüst des Kranes an- 
barer Fahrausleger und hochklappbarer Kragarme, die ge- | geschlossen; in der schrägen Betriebstellung wird der Aus- 
samte L,aufbahnträgerkonstruktion A längsverschieblich ist, leger durch das Aufliegen des oberen Lenkers auf dem Gerist 
ganz ähnlich also wie bei dem Fahrausleger-Laufkran der gebalten, während er für die Ruhelage in fast senkrechte 
Figuren I bis 3. Richtung eingezogen wird. Durch dieses Anordnung soll 

Zu diesem Zweck IMßt sich der wägerechte Fachwerk- sich die Spitze des Auslegers beim Ausschwingen gut unter 
träger mit festen seitlichen Gleltbahnen « lMngs am Gerüst die gelockerte Takelage des Schiffes schieben und so den 
gelagerten Rollen 5 von einer Ausladung von 19 m bis zur Raum für das Arbeiten mit dem Greifer völlig frei geben. 
Kaikante zurückziehen. Die eigentliche Verladearbeit bewirkt Da die Krane nicht allein aus Seeschiffen ans Land, sondern 
ein an der Laufkatze c aufgehängter Selbstgreifer. Zur zuweilen auch in kleine Flußschiffe überladen sollen (wozu 
selbsttätigen Ermittlung und Aufzeichnung des gehobenen die Länge des Auslegers an sich nicht hinreicht), so ist am 
Gewichtes — bei jedesmaliger Einschaltung der Auslösvor- Krangerüst eine transportable Schurre © aufgehängt, die, vom 
richtung durch den Kranführer nach der Hubbewegung — Krane selbst auf das Schiff gesetzt, die durch den Greifer ge- 
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m dpninsber Ingralaurs._ 


hobene Kohle einfach in den Kahn hin eiten Iaßt. Die 
als Begrenzung der selbsttätigen Abwärtsbewegung der Katze 
bei diesem »Schrägbahnkran« vorgeschene Anschlag- oder 
Stoppvorrichtung kann, wie aus der Figur weiter ersichtlich, 
durch ein oben auf dem Ausleger laufendes Gegengewicht 
bezw. durch die Katze selbst auf- oder abwärts verschoben 
werden. 

Jeder der beiden Krane soll bei Hub- und Katzenfahr- 
geschwindigkeiten von 1,3 bezw. 2, m/sk 75t stlindlich 
fördern, 

Mit Rücksicht tells auf den bei einem großen Lagerplatz 
für Eisenplatten gegebenen einseitigen Durchgungverkehr, 
teils unter Annahme einer bei der dreieckigen Grundform 
des in Frage stehenden Lagers zweckmäßigen Stapelung der 
Platten in radialer Anordnung erscheint die gemäß Fig. 49 und 
50 bis 52 gewählte eigenartige Kranbauart, ausgeführt von der 


als 120 m Dmr 
beherrscht. Das 
Fahrwerk D für 
das Stützportal ist, 
wie sonst bei Ve 
lozipedkranen üb- 
lich, auf diesem 
selbst unten an- 
gebracht und ver- 
mag die ganz aus- 
gefahrene Last mit 
etwa 100 m/min 
zu schwenken. 
Eine scheinbar 
belanglose Maß- 
nahme, die bei 
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Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg, recht vorteilhaft. Hier- leichteren und N 

bei dreht sich der Brückenträger einerseits um einen festen schnell arbeiten- z A 

Ständer A neben dem Hauptsufuhrgleis — den Verkehr bier den Verladeanla- ve Es 
N 


also fast gar nicht beeinträchtigend —, anderseits legt er 
sich in einer Entfernung von 45 m auf ein Stützjoch R auf, 


gen auf stark be- 
suchten Arbeit- 
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das auf einer kreisbogenförmigen Schiene © fahrbar ist, plätzen wohl mehr = 
Auf diese Weise entsteht eine in den Grundzügen gleichsam als bisher Beach- N YN ER 





Ausbildung der Anlage, deren Katze (bei 5 t 
Tragfübigkelt, 0,ı m Lasthubgeschwindigkeit und 0,5 m Last- 
fahrgeschwindigkelt) bei Benutzung eines 16 m langen Krag- 
armes eine halbkreisförmige Arbeitsfläche von nicht weniger 


Fig. 46 bio 48. 


Fahrbare Boekkrane mit Lenkwippausleger van Adolf Blelchert & Co. 


tung und Nach- 
ahmung verdient, 
ist in Fig. 53 und 
54 bis 56 verkür- 








A\ 
RI; 
N 


Wa 
X 


SA 


a 
HH 


NN 













































Tıumd 62. Nr. 
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port. (Sie ist z. B. in Nordamerika für Hellingtransporte des 
üfteren durchgeführt.) Es ist die einfache Hachlegung der 
Fahrbahn gerade nur um cinen solchen Betrag, daß der ganze 
Platz jederzeit ohne Gefährdung und Verzägerung begangen 
werden kann. Im Vergleich zu Verladeanlagen der üblichen 
laufkranförmigen Bauart wird man hierbei nicht nur die Her- 
stellungskosten auch nur einigermaßen langer Fahrbahnen 
erheblich verringern können, während man zur Erzielung 
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Als trefliches Beispiel sowohl für die Anpassung der Kran- 
bauart an die Eigenart der Transportlast als auch für die Rück- 
slchtnahme der Krananordnung auf die Besonderheit der Auf- 
staplung sowie der An- und Ablieferung der Transportmate- 
rialien kann die Feineisen-Verladeanlage nach Fig. 57 bis 50 
(S. 1520) dienen, die die Maschinenbauanstalt Ludwig Stucken- 
holz in Wetter a. d, Ruhr gegenwärtig für ein großes luxembur- 
gisches Hüttenwerk baut. Die durch das Walzwerk fortlaufend 


Fig. 49 bis 32. 


Schwenkharer Rockkran mit Wisdwerkkaten der Maschinenfabrik Augsburg-Nürnlerz, 
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größerer Hubhühen nur zwei einfache Stälzböcke (A und R) 
mebr braucht, sondern man gewinnt auch in vollem Maße 
die bekannten Vorzüge der ersteren: eine vergrößerte Lager- 
fläche, deren Breite überdies die Kranspannweite mit Hülfe 
von Ausladungen beliebig überireffen kann, sowie Vermei- 
dung von Zusammenstößen und Beschlidigungen des Hoch- 
gerüstkranes und seiner Fahrbahn. Das Bockgerüst des ab- 
gebildeten Kranes der Vereinigten Maschinenfabrik Augsburg- 
Nürnberg (in deren Gustavsburger Werk) hat 15 m Spann- 
weite und jederseits 9 m Ausladung; der Kran welst bei an- 
hängender Größtlast von 2,5 t eine Hubgeschwindigkeit von 
” m, eine Katzenfahrgeschwindigkeit von 30 m und eine 
Kranfahrgeschwindigkeit von 100 m/min auf. 





erzeugten Vorräte jan Rund- und 
“uadratelsen großer Länge werden 
von zwei anf niedriger Bahn fah- 
renden 5 t-Laufkranen {I und I) 
vermittels mlichtiger Pratzengehin- 
ge, deren Arme das Material durch 
Untergreifen in einfachster Weise 
aufnehmen und absetzen können 
und durch starre Führung die 
Sicherheit des Transportes erhöhen, 
in langgestreckten Hürdenlagern Ar 
aufgestapelt. Von hier aus wird 
durch Arbeiter mit Hülfe der näim: 1 





Maßstab 1: 251, 
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lichen Krane das hestellte Material gesondert in den oberen 
Hiürdentaschen angesammelt und in Mengen bis zu bt wei- 
terbin den Hürden des +merliegenden Kommissionslagers 
übergeben, von denen es alsdann ein hochlanfender 10 t-Kran 
(111) weiter verteilen oder zum Versand auf Eisenbahnwagen 
verladen werden kann. Die l’ratzen sind senkrecht und 
auch einzeln wagerecht drehbar, so daß sie erstens bei 
Schiefstellung das gefaßte Material einfach abrutschen lassen 
können und zweitens nach Zurückdrehen in die 'Traversen- 
richtung ganz aus der Arbeitsbereitschaft und störenden Lage 
gebracht werden können. 


Zeitschrift des Vereinos 
dantscher Ingenioure. 


einzeln oder gemeinschaftlich arbeiten. Die Unabbingijrkeit 
des Arbeitens slimtlicher Krane Ist dadurch gewahrt, daß die 
Hnbhähe des großen Kranes den Kranfahrstreeken gestattet, 
sich zu kreuzen, 

Die Geschwindigkeiten sind: 


beim 5 t-Kran heim 10 t-Kran 





BERER  0.25 ww r0 > m/min (12 PS) Bmtmin IH TR 
Kranfahren. . , -» „. 100 » (25P8)|90 » (32,3 I) 
Katzenfahren . . . ... 30 » (6 Ps) 


Fig. 53 bio SE. 


Fahrbarer Hochbahn-Ioekkran mit Windwerkkatze der Maschinenfabrik Augsburg Nürnberg. 
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Während die Pratzen des kleinen Kranes mittels gemein- 
samen Querbalkens an einer Fabrkatze hängen, um die ganze 
Breite des Sammellagers bedienen zu können, sind die Pratzen 
des großen Kranes in zwei Gruppen nach getrennten und 
feststehenden Windwerken a und 5b geführt und können so- 
mit je nach Länge und Lage der aufzunehmenden Lasten 





Für schwere Trä- 
gerlasten, die in ge- 
wöhnlicher Stapelart 
den Lagerplatz be- 
decken, würde eine 
solche Pratzenauf- 
nahme mit Unter- 
stützung von Hülfs- 
mannschaften kaum 
wirtschaftlich durch- 
Will man daher auch in solchen Fällen der 


führbar sein. 
gleichbleibenden Vorteile, die {I.ast einfach durch bloßes 
Kippen der Pratzen abzugeben, nicht verlustig gehen, so muß 
man für das Beladen der letzteren besondere Vorkehrungen 


treffen. Ausschwingbare Zangen und Magnete haben hier- 
für erfolgreiche Anwendung gefunden. Die Schöpfhöhe dieser 
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Fig. ST bis 59. 


Laufkrane mit Windwerkkatzengerüst für das Pratzengehängo {Folnelsen-Verladekrane) von Linlwig Stuckenholz, 


Maßstab 1: 
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Hülfsmittel ist indes von den Abmessungen der Schwing 
mechanismen abhängig und deshalb natürlich, ebenso wie die 
Welte des Ausschwingens, nur beschränkt, so daß das eigent- 
liche Pratzenhub- und -fahrwerk oft noch zu Hülfe kommen | 
muß, Dadurch nun, daß man solche Beladevorrichtungen 
von einer besondern selbständigen Windwerkkatze aus in 
Tätigkeit treten läßt, kann man für die Zubringerwerkzeuge 
leicht ein praktisch ausreichendes Arbeitsgebiet schaffen, 5 | 
wohl In senkrechter als auch in wagerechter Richtung. Außer- 
dem wird dabel die jeweilige Höhenlage der aufnehmenden 
Pratzen eine ganz beliebige, unabhängige sein können. 
Mehrfach angewandt ist diese neuartige Beladewelse beiden 
in Fig. 60 bis 62 (S. 151%) abgebildeten Trägertransportkranen | 





union]. Aral. 
i ‘+ beitsfeld teilweise 


HH ut mit beherrscht 
ICILERTITE und jeder somit 
ran auch zum Teil 


von Ludwig Stuckenholz für das Peiner Walzwerk. Als Schau- 
felwerkzeuge sind dabei die Stuckenholzschen, für ver- 
schiedene Sonderlasten verbesserten Hebeelektromagnete 
mit einzeln beweglichen Gliederpolen vorgesehen, die sich 
— ohne Abschwächung der gesamten Hebekraft — den 
unebenen Angrifflächen des Lagergutes völlig anzupussen 
vermögen, Die 
beiden Krane 
schmiegen sich 
mit ibrem Profil 
einander eng an, 
wodurch ein jeder 
des andern Ar 


eine Reserve für 
den andern abgibt. 

Die abgebildeten 
Krane, an die sich 
übrigens beiderseits 
noch je ein welterer 
anreiht, haben in An- 
betracht ihrer staltlichen Fahrbahnlänge von 400 bezw. 320 m 
Fahrgeschwindigkeiten von 120 m/min (2 Motoren zu je 
72 PS); die Hauptkatzen-Fahrgeschwindigkeit beträgt 100 m. 
Die hierbei angesichts der verhältnismäßig hohen Nutzlast 
von 7,5 t auftretenden großen Beschleunigungskräfte lassen 
die in Verbindung mit der Abfederung « des 'Traversen- 
gerüstes 5 gewählte Außenspur des Katzenwagens « als sehr 








Fig. 67T umd 68, 


Laufkran init Windwerkkatzengeräst für die Pratzentruverse (Schlenen-Verladukran) won Bechem & Keotman. 
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10. Septemlmr 18. zrasah 
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Fig. 63 bi» 66, 


Fahrharer Bockkran mit Prafzenwindwerkkatze (Träger-Verladekran) von Hechem & Kertman, 





Maöstab 1:4100, 
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einer Einrichtung versehen, 
die, so primitiv sie auch Ist, 
duch recht gute Dienste tun 
kann. Während nämlich die 
Tragkraft von Katze und 
Briicke dieses von Bechem 
& Keetman für die Röch- 
lingschen Eisen- und Stahl- 
werke in Völklingen ge- 
bauten Kranes nur 5 t be- 
trägt, vermag er dennoch 
insgesamt 15 t Material 
auf einmal Tortzuschaflen. 
Es kann somit das nament- 
lich bei welteren Trans- 
portstrecken zeit- und kraft- 
raubende Verfahren des 
Kranes erheblich einge 
schränkt werden, und zwar 
einfach dadurch, daß der 
Horizontalträger, der die 
beiden Füße der ausloger- 
sehlgen Stütze unten mit- 
einander verbindet, so ein- 
gerichtet ist, daß Träger- 
lasten von 10 t bequem 
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zweckmäßig erscheinen. Die für 4 t berechnete Zubringer- 
winde «, die übrigens ebenso wie die Pratzen nötigenfalls 
auch selbständig und allein Transportarbeiten ausführen kann, 
fährt auf einer Bahn im Katzengerlist; da das Magnetpaaur e 
mit Querbalken rd. 2t wiegt, so kann das Gewicht der 
jeweiligen Lademenge bis auf gleichfalls 2 t steigen. 

Die an doppelten Spreizböcken hängende Katzenbrücke 
mit ein- oder beiderseitiger Auskragung, die sich für die 
Verladung langgestreckter Walzerzeugnisse als im allgemeinen 
zweckmäßigste Form herausgebildet hat, ist bei dem Schienen- 
und Trägerverladekran der Figuren 63 und 64 bis 66 nach mit 


darauf abgelegt werden 
können. Das Auf und 
Abladen dieser Lasten 
kann auch von dem klei- 
nen Handdrehkran unter- 
stützt werden, der beson- 
ders für Montage- nnd Re- 
paraturzwecke am Kran- 
und Katzenwindwerk noch 
über der Auslegerstütze 
des Gerüstes vorgesehen 
ist, 

Die 5 t-Last wird mit 
0,5 m Geschwindigkeit durch einen 72 PS-Motor gehoben, die 
Katze mit 2m durch einen 18 PS-Motor, der Kran mit 1,55 m 
durch zwei parallel geschaltete 42 PS Motoren verfahren. 

Stellt schon diese Einrichtung zum wegesparenden An- 
sammeln der Transportlasten eine schitzenswerte Betriebsver- 
vinfachung dar, so wird dies erst recht dann der Fall sein, 
wenn die Bauart des Kranes die vorbereitende Anhäufung 
von Material nach Zeit und Ort vollstlindig von der jeweiligen 
Stellung und Benutzung des Kranes für andre Transpoıt- 
arbeiten unabhängig macht. Das trifft bei dem in Fig. 67 
und 68 dargestellten Verladekran von Bechem & Keetman 
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auf Grund der besondern Ausbildung seines Pratzengeblinges 
zu. Der Kran vermag mit zwei Pratzentraversen zu arbei- 
ten, einer kurzen, am Führungsstempel befestigten A für 
Stitbe bis 8 m Länge und einer langen, abnehmbaren B für 
Stäbe bis 18 m Länge. 

Der Arbeitsvorgaug im Walzwerk ist nun derart, daß 
das am Rollgang der Schienenstraße abgesetzte lange Quer- 
stück die von diesem abgeschobenen fertigen Schienen auf- 
nimmt, während der Kran ungehindert die Piatinenstraße bo- 


dient, Haben sieh dort eine genügende Menge Schienen an- 
gesammelt, so kommt der Kran herbei, greift (Fig. I, $. 1520) 
mit Zapfen « und Ansätzen b seines kurzen Querstückes A 
unter Arme © oder Quereisen d der Sammeltraverse B, trans- 
portiert diese mit den Schienen an den Bestimmungsort und 
wirft die letzteren dort ab (Fig. II, 5. 1520), um endlich das 
lange Querstück wieder beim Rellgang nlederzusetzen und 
bis zum nächsten Schienentransport sich der Bedienung der 
Platinenstraße zu widmen, (Forts. folgt.) 


Versuche zur Ermittlung des Luftwiderstandes der der Bewegungsrichtung 
parallelen Seitenflächen der Körper.') 


Von Albert Frank, Geh. iegierungsrat, Professor an der Technischen Hochschule zu Hannover. 


Bis vor wenigen Jahren lagen unsre Kenntnisse über 
den Widerstand, welchen bewegte Körper in der Luft finden, 
oder den ruhende Körper der bewegten Luft entgegensetzen, 
noch sehr im argen, ja es herrschte noch große Unsicherheit 
über die Abhlingigkeit des Luftwiderstandes sowohl von der 
Geschwindigkeit nls auch von der Gestalt der Körper, 

Zur Klärung dieser Fragen bat das Pendel, welches 
schon so manche wichtige Aufschlüsse gegeben hat, in vor 
trefflicher Weise beigetragen, da es mich in den Stand ge- 
setzt hat, den Nachweis zu führen, daß der Luftwiderstand 
auch bei den kleinsten Geschwindigkeiten sich mit deren 
Quadrat Ändert, und es mir ermöglicht hat, die Abhängig- 
keit des Luftwidersiandes von der Gestalt der Körper für 
die wichtigsten Körperformen mit großer Genauigkeit durch 
Versuche festzustellen. 

Ueber meine im Jahre 1904 angestellten »Versuche zur 
Ermittlung des Luftwiderstandes, dessen Abhängigkeit von 
der Geschwindigkeit und der Gestalt der Körpers habe ich 
in den Annalen der Physik vierte Folge Bd. 16 1905 unter 
obigem Titel geschrieben, 

Nach Vervollkommnung der Versuchsverrichtung habe 
ich im Jahre 1905 meine Versuche zur Ermittlung der Ab- 
hängigkeit des Luftwiderstandes von der Gestalt der Körper 
fortgesetzt und deren Ergebnisse in dieser Zeitschrift 1906 
$. 593 veröffentlicht. 

Die Widerstände der bei diesen Versuchen zur Anwen- 
dung gelangten ebenen Querflächen, Zylindesflächen, Kell-, 
Kugel-, Ellipsoid-, Kegelflchen usw. sind erheblich größer 
als die der Seitenflichen, welche der Windrichtung parallel 
sind. Es ist deshalb nicht zu verwundern, daß unsre Kennt- 
nisse über die Wirkung des Windes auf die der Windrich- 
tung parallelen Seitenilächen ruhender Körper brzw. über 
den Widerstand, welchen diese Seitenflächen bei der ihnen 
parallelen Bewegung in der Luft finden, noch völlig un- 
sicher sind, 

Die richtige Ermittlung dieser Widerstände ist aber für 
manche Zwecke, z. B, für die Luftschiffahrt, von großer Be- 
deutung. Die bei Anwendung des Pendels zu erreichende 
große Genauigkeit der Versuchsergebnisse hat es mir daher 
nahe gelegt, auf gleichem Wege die Lösung dieser Frage 
zu suchen. 

Hierbei kam es darauf an, Körper mit verhältnismäßig 
großen Seitenllächen zu verwenden, die sich nur in einer 
ihnen parallelen Ebene bewegen konnten, während jede 
Drehung um den Pendelarm möglichst ausgeschlossen wurde. 

Zu diesen Versuchen ließ sich die bei meinen im Jahre 
1905 angestellten Pendelversuchen benutzte und in Z. 1906 
5.593 beschriebene Aufhängevorrichtung mit geringen Ab- 
änderungen verwenden. Zwei Radnaben der Adler-Fahr- 
radwerke wurden mit einer gut versteilten Bohle derart be- 
Testigt, daß ibre beiden äußeren Kränze 1145 mm voneinander 
entfernt waren, Diese Krinze dienten zur Aufnahme je eines 
Stahlbiügels, von denen zwei Stuhldräbte von 0,# mm Dicke 


’) Sonderabdrücke dieses Aufsntses (Fachgebiet: Mechanik) wer- 
den an Mitglieder postfrel für 40 Pie xugen Voreinsendung des 
Betrages abgegeben, Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. Zu- 
schlag für Auslandporto 5 Pfg, Lieferung eiwa 2 Wochen nach Er- 
scheinen der Nummer. 








nach dem pendelnden Körper hinabführten, während die 
beiden Inneren Nabenkrlänze durch einen Steg miteinander 
verbunden wurden, damit keine der beiden Naben gegen die 
andre voreilen konnte. Eine kisenplatte a, Fig. I und 2, 
von 10 mm Dicke, 100 mm HNöhe und 500 mm Länge, an 
beiden Enden ausjeschärft und mit Zapfen z2 versehen, um 
in die beiden Drähte eingebängt zu werden, trug eine zweite 





Fig. 1 und 2. 
Drast Drstt Drakır 
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nur 2 mm dicke cingenletete Platte 74 von 100 mn Länge 
und 100 mm Hühe, welche bei den früheren Versuchen zur 
unmittelbaren Aufnahme des Versuchskörpers gedient hatte 
und zu diesem Zwecke mit zwei kleinen Vorsprüngen au 
versehen war. 

Im vorliegenden Fall erhielt die Platte u» nahe über 
diesen Vorsprüngen a,« je eine Bohrung, um zwei Stahlstangen 
von 6 mın Dir. aufgunchmen, von denen jede in ihrer Mitte 
mit einem aufgelöteten Messingstück 
versehen war, bestehend aus einer Fig. 3, 
Scheibe von 5 mm Dicke und 14 mm 
Dinr, nebst daran anschließendem 
Gewinde von 7 mm Länge, Fig. 3. 
Dies Gewinde wurde nun durch 
die genau dazu passende Bohrung 
der Platte p, geschoben und dureh 
Schraubenmuttern von 5 mm Höhe 
fest damit verbunden. 

Auf die nach beiden Seiten hin aus jenem Messingstick 
vortretenden zylindrischen Stahlstangen wurden mit ent- 
sprechenden j:ohraungen versehene Blechplatten von 0,5 m 
Höhe und 0,5 m Länge geschoben und gegen das Messing- 
stück gepreßt, welches ihnen einen lichten Abstand von 
12 mm bei symmetrischer Stellung gegen den Aufhängungs- 
körper pn, 7% sicherte. 

Die Zahl der zu den Versuchen benutzten Blechplätten 
war verschieden und ihre Dicke so gewählt, daß die Gesamt- 
dieke möglichst unverändert blieb. 





Tanıt 5, Nr, ad, 
19. Segtemler 190# 





So kamen zur Verwendung bei der ersten Versuchsreihe 
15 Platten aus Weiöhlech von je "is mm Dicke, sodann 
1 Platten aus Weißllech von je 0, mm Dicke, 6 Platten 
ns Zinkblech von je 1,5 mm Dicke, 4 Platten aus Zinkbleeh 
von jo 1,0% ınm Dicke, 2 Platten aus Eisenblech von je 
4,2 mm Dicke, 

Diese Platten wurden symmetrisch zur Mitte in bestimm- 
ten Abständen voneinander aufgebracht und dabei die Platten- 
paare gleichen Abstandes von der Mitte auch so ausgesucht, 
dad Ihre Gewichte möglichst übereinstimmten, um keinen 
Anlaß zu Drehungen um die Achse des Pendelarmes zu 
goben. 

Um den Blechplatten bestimmt vorgeschriebene Abstände 
voneinander zu geben, dienten Messinghülsen von 9,ı mm 
äußerem Dimr., welche genau auf die vorgeschriebenen Lin» 
gen abgedreht waren und auf jene Stahlstangen von 6 mm 
Dinr. paßten. Die Stahlstangen ragten aber nach beiden 
Seiten hin mit ihren zylindrischen Teilen um 85 mm vor 
und waren darliber hinans mit Schraubengewinde versehen, 
so daß auf beiden Seiten 8 Biechplatten von ". mm Dicke 
mit 7 Zwischenräumen von je 12 mm Weite aufgebracht 
werden konnten, die sodann mittels Unterlegscheiben und 
Schraubenmuttern von den Enden der Stahlstangen her fest 
angezogen wurden. 

Betrug die Größe des Gesamtzwischenraumes auf jeder 
Seite weniger ala 84 mm, so blieb darum die Gesamtlänge 
der aufgeschobenen Hälsen doch unverindert 84 mm, sowohl 
nm mittels der am Ende befindlichen Scheibe und Mutter die 
betrefienden Versuchsplatten fest zusammen zu halten, als 
auch um den durch die Hülsen hervorgerufenen Luftwider- 
stand in allen Fällen unverändert zu lassen. 

Zur besseren gegenseitigen Absteifang der Bleche er 
hielten diese in ihren unteren Ecken Durchbohrungen zur 
Aufnahme 4 mm starker zylindrischer Stahlstangen mit 
Schraubengewinden an ihren Enden für Schraubenmuttern 
und Unterlegscheiben. Die hier zur Absteifung dienenden 
Hülsen hatten einen Durchmesser von 7 mm und waren auf 
genau die gleichen Längen abgedreht wie jene von >,ı mm 
Dior. Auch hier blieb die Gesamtlänge der verwendeten 
Hülsen stets die gleiche. 

Die beiden inneren, um 12 mm voneinander entfernten 
Platten waren auf der einen Seite in der Höhe des Schwer- 
punktes des ganzen Schwingungskörpers durch ein dünnes, 
an den Enden mit Zapfen versehenes Stahlplättchen # ver- 
bunden, in dessen Mitte sich eine Durchbohrung zur Aufnabme 
eines Fadens befand, um den Schwingungskörper aus seiner 
Lotstellung heranszubringen und in der um 50° davon ent- 
fernten Anfangslage festzuhalten. 

Um Ablenkungen des Versuchskörpers aus seiner Schwin- 
gungsebene zu verhindern, wurde der richtige Befestigungs- 
punkt des Fadens mit Hülfe eines Theodolitben und von 
Bleiloten genau ermittelt und dureh Einfeilen in eine feste 
Elsenschiene für alle Versuche festgelegt. la, es stellte 
sich als zweckmäßig heraus, nicht nur die Befestigung 
des Fadens genau an dieser Stelle vorzunehmen, sondern 
auch schon das Anziehen des Versuchskörpers aus seiner 
Latstellung In der Welse zu bewirken, daß der Faden seiner 
ganzen Länge nach tber jener Marke der Eisenschiene fort- 
gezogen wurde, Zur Sicherheit wurde auch vor und nach 
jedem Versuche mit Hülfe von Bleiloten geprüft, ob sich die 
Platte pı noch genau in der Schwingungsebene befand. 

Durch Abbrennen des Fadens wurde der in die Anfangs- 
lage gebrachte und völlig zur Rube gekommene Sohwingungs- 
körper der Wirkung der Schwerkraft überlassen und so in 
pendelnde Bewegung gebracht. Der dabei auftretende Luft- 
widerstand und der an den Aufhängestellen entstehende, 
wenn auch sehr geringe Reibungswiderstand der Fahrrad- 
naben läßt den Schwingungskörper nach jeder vollendeten 
Doppelschwingung sich weiter von seiner Anfangslage ent- 
fernen, Dabei verrichtet die Schwerkraft von Wechsellage 
zu Wechsellage eine Arbeit, die sich als das Produkt aus 
Gewicht und Fallböhe ergibt. 

Zur Bestimmung der einzelnen Wechsellagen des pen- 
deinden Körpers wurden ebenso wie bei meinen früheren 
Pendelversuchen Bretter nach einem Kreisbogen, dem Schwin- 
gungsbogen des Pondels entsprechend, ansgeschnitten, mit 
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Millimeterteilung verschen, durch feste Gestelle gehalten und 
parallel der l’endelbahn in hinreichender Entfernung von ihr 
aufgestellt, so daß die Luftbewegung dadurch nicht beein- 
Außt wurde. Ein auf dieser Teilung verschiebbarer Zeiger 
lied sich auf eine in der Mitte des Versuchskörpers ange- 
brachte Marke leicht einstellen, worauf die Lage des letzteren 
durch eine Bleilinie neben der Teilung zunächst vorgemerkt, 
nach wiederholten Versuchen aber mit Hülfe des Zeigers näher 
festgestellt wurde, bis eine ausreichende Genauigkeit erzielt 
war. Sodann wurden die den Wechsellagen des Pendels 
entsprechenden Bogenlängen in Millimetern aufgeschrieben. 


Berechnung der Versuchsergebnisse. 


Da die durch den pendelnden Körper hervorgerufenen 
Luft- und Reibungswiderstandsarbeiten nach einer beliebigen 
Anzahl Doppelschwingungen der dabei von der Schwerkraft 
verrichteten Arbeit gleichzusetzen sind, so stellt sich die Luft- 
widerstandsarbeit als Unterschied zwischen der Schwerkraft- 
arbeit und der Keibungsarbeit dar, und es kommt deshalb da- 
rauf an, die Größe der beiden letzteren 
Arbeiten zu ermitteln, Fig. 4, 

Der Ausschlagwinkel «, um welchen 
eine Wechsellage des Pendels von dessen } 
Lotstellung abweicht, läßt sich unmittelbar Al 
aus den beobachteten Abschnitten der Bogen- ZN 
teilung bestimmen, weil der Halbmesser A. [fen 
dieses Bogens bekannt ist; vergl. Fig. 4. Ken 
Gelangt daher das Pendel aus seiner dem ff 
Winkel , entsprechenden Anfangslage nach f} 
einer beliebigen Anzahl vollendeter Doppel- / Re 
schwingungen in die dem Winkel « ent- / / 
sprechende Stellung, so ergibt sich die / / 
Fallhöho irgend eines seiner Punkte aus &_-/ 
dem Produkte des Abstandes von der Dreh- er 
achse und der Differenz cos# — cos #s, 

Bezeichnen wir den Schwerpunktabstand des Tragbleches 
von der Drehachse mit A, das Gewicht des Tragbleches mit 
7, den Schwerpunktabstand des Versuchskörpers von der 
Drehachse mit /%, das Gewicht des Versuchskörpers mit qı, 
den Schwerpunktabstand der Aufhängedrähte von der Dreh- 
achse mit r,, das Gewicht der Drihte mit 9, den Schwer- 
punktabstand der die Fahrradnaben verbindenden Querstange 
mit r;, das Gewicht dieser (uerstange mit 1, so berechnet 
sich die gesamie Schwerkraftarbeit durch den Ausdruck 

gi mRı + gr + er) (cos — 005 a5). 

Die gleichzeitig verrichtete Reibungsarbeit ließ sich da- 
durch bestimmen, dad vor Aufbängung des Pendels an jedem 
Ende eines über die Fahrradnabe gelegten Fadens ein Go- 
gara+rartrn 

4 
dann das Gewicht ermittelt wurde, welches auf der einen 
oder andern Selle zuzuselzen war, um eine gleichmätige 
Bewegung zu erhalten. Dabei genügten 0,04925 kg an einem 
Nabenhalbmesser von 0,01533 m, um cin Gesamtgewicht von 
6,127 kg gleichförmig zu bewegen. 

Zur Ueberwindung der Lagerreibung ist deshalb für 
jedes Kilogramm des aufgehlingten Gewichtes eine Tangen- 


tialkraft — kg am Hebelarm A, anzubringen, und 
die Arbeit beträgt für den auf den Halbmesrer #2, reduzierten 


Schwingungsweg 5. |. Su 

Bei den hier besehrlehenen Versuchen betrug der Halb- 
messer der Bogentellung A, = 1?,571 m. 

Der Luftwiderstand setzt sich aus dem des Versuchs- 
körpers und dem der Drähte sowie des Tragbleches zu- 
sammen. Er hängt von der Zusammensetzung der Blech- 


platten ab und steht im geraden Verhältnis zur Masse T. 


wicht etwa von der Größe angehängt und so- 


" 
der verdringten Luft, worin 7 deren Dichtigkeit und g die 
Beschleunigung der Schwere bedeutet, 

Dabei kann man von der darch meine Versuche bestä- 
tieten Annahme ausgeben, daß sich der Luftwiderstand so- 
wohl der Vorderflächen als der der Bewegungsrichtung pa- 
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rallelen Seitentlächen mit dem (uadrate der Geschwindigkeit 
ändert, 

Bei einer Geschwindigkelt # ist daher der L.uftwiderstand 
des Versuchskörpers auszudrücken durch den Wert 

Ia 4 v®, 
[ 

Dieser verrichtet während eines unendlich kleinen Bogen- 

weges Ih de eine Widerstandsarbeit 


IT ode. 
[ 


Würde das Pendel ähnlich dem einer Uhr außer durch 
die Schwerkraft noch durch eine andre äußere Kraft bewegt, 
die in jedem Augenblick eine der Widerstandsarbeit gleiche 
Kraft zu deren Ueberwindang verrichtet, so daß der Schwer- 
punkt nach einer Doppelschwingung seinen Ausschlagwinkel st 
wieder erreicht, so würde es sich gerade so wie im luftleeren 
Raume bei Vermeidung der Lagerreibung verhalten und für 
irgend einen Winkel « eine Geschwindigkeit annehmen, 
welche sich durch die Gleichung 


CE Var Rı (cos a — cos ır,) 
bestimmen IMßt, so daß 

v’ = 24. R, (cos a — 008 it,) 
wird. 
Unter dieser Voraussetzung 14Bt sich die Luftwider- 
standsarbeit des Versuchskörpers während des unendlich kleinen 
Bogens Ada durch den Wert 


In T- 24 I? (cos a — eos, )alıe 
v 


und während einer halben Schwingung nach Integration zwi- 
schen den Grenzen «— 0 und «a, durch den Weıt 


ı 7 29 I? (sine — nt cos, ) 
[) 


ausdrücken, 
Während einer Doppelschwingung verrichtet demnach 
der Versuchskörper eine Lufwiderstandsarbeit 
L18y As’ sine — ct, cost), 
wenn unter &, der Winkel verstanden wird, bei dessen vler- 
maliger Durchmessung die gleiche Widerstandsarbeit zu über- 
winden wäre, wie bei der wirklich vollfübrten Doppelschwin- 


ng- 

Ei Die gleichen Betrachtungen ergaben für eine Doppel- 

schwingung des Tragbleches eine Widerstandsarbeit 
L$&yR’(sin«, — « eos). 

Dazu kommt noch die Widerstandsarbeit der Aufhiln- 
gungsdrähte, welche nach meinen in dieser Zeitschrift 1906 
8. 595 gemachten Ausführungen durch den Ausdruck 

DSyr?isine, — u cos) 


zu bestimmen ist, wenn D= - kadr, # die Dicke der Diähte, 


r' den Abstand der Resultierenden des l.uftwiderstandes der 
Drähte von der Drehungsachse, r die Länge eines Drahtes 
und &, einen dem Luftwiderstande der Drühte entsprechenden 
Faktor bedeutet. 

Die Luftwiderstandsarbeit des Versuchskörpers, des Trag- 
bleches und der Aufhängedrähte wird daher während ciner 
Doppelschwinrgung ausgedrückt durch das Produkt 

(Tal? + LR®’+ Dr’i8yisine, — er, cosıty), 

Der Luftwiderstand der Nabenquerverbindung Ist zu 
klein, um hier in Betracht zu kommen, wenn auch deren 
Schwerkraftarbeit zu berücksichtigen ist. 

Wenn man nun die durch den Luftwiderstand in jedem 
Augenblick anders beeinfußte Pendelbewegung durch eine 
Reibe symmetrlscher Doppelschwingungen verschiedener 
Schwingungsweiten ersetit, von denen jede die gleiche Wider- 
standsarbeit wie die ihr entsprechende wirkliche Doppel- 
schwingung liefert, so ergibt sich bei einer Anfangslage «, 
und einer nach z, Doppelschwingurgen erreichten Endlage «. 
aus vorstehendem die Beziehung: 

IL Fa’ LIE + Dr) sy (sine — et, eoR ie, . 
= (RR + ii ger + ger) (eos, — cos) A 
„0,000 1226 Be 


+) = Su 








deitscher lugenisure: 





Die durch eine Doppelschwingung be- Fig. 5, 
dingte Fallhöhe war bei meinen Versuchen 
so klein, daß sie sich zu der bei einem | 
Halbmesser A. durchmessenen Bogenlinge 
fz, Fig. 5, wie der Sinus des für diese 
Doppelschwingung wmaßgebenden Winkels # 
verhält, der mit , bezeichnet ist. H 
Man kann deshalb dafür JSzsin«, setzen / 
und diese Fallhöhe in eine der Luftwider- %; 
standsarbeit entsprechende Höhe Js sin «, ff 
und die der Reibungsarbeit entsprechende Y} 
Höhe JSasin«, zerlegen, =0 daß f/ 


.Jz sine, = JSrsine, + Sao sine ableeen | 
zZ 


Der bei einer Doppelschwingung zuriückgelegte Weg 5 
MBt sich ausdrücken durch den Bogen 5 = 4, so daß 
die dabei verrichtete Reibungsarbeit 


oder Jx - Js + Je 
und Sf: —- IJ8 + I a 
wird. 


»u00 1900 


nt Ss 
= gt t+tg + m) 0,0001004 Kr 


rat te 


gesetzt werden kann. 
Diese Reibungsarbeit ist der Schwerkraftarbeit 
an 3 g. Hi * gera 4 gara JSösins, 
7 
gleich, so daß 
“ 
sinn 


gatrntm 
gegennt+ nn 


de= 0,000 1904 IN, 


wird. 

Bei den hier behandelten Versuchen war 

9— Snake a — dran kg = 0,189 

AR 12,573 m 7 bon , — O,"so m 
und desbalb der Wert Ja zwischen den Grenzen «1, — 30° 
und «,= 20° 

Js — ans +g 
48,41335 # g, Hi 

Das Gewicht qı des Versuchskörpers und dessen Schwer- 
punktabstand von der Drebachse A, sind für jede Versuchs- 
reihe besonders einzuführen. 

Nach vorstehendem ist 

SJı=8Js— Ja, 

worin F./z unmittelbar durch Beobachtung und Fo durch 
Rechnung zu bestimmen Ist. Nach x Doppelschwingungen 
sei SJ/s- x. Trägt man nun die Anzahl der Doppelschwin- 
gungen z als Abseissen und die zugehörigen Abschnitte x als 
Ordinaten eines rechtwinkligen Koordinatensystemes auf, so 


ergibt sich eine Kurve, die mit großer Genauigkeit durch die 
Gleichung 


X U T ne’) 


art N)=Ül ,.....) 


ausgedrückt werden kann, in welcher a, b und © unverän- 
derliche Größen sind. 

Weil hier für 2 0 auch #— 0 wird, geht die Kurve 
durch den Anfangspunkt des Koordinatensvstemes, und es ist 
ab (Ü. 

Bei zunehmendem x nähern sich die Werte von » 
immermehr der Bogenlänge i,.,, so daß für r—» 

sch Il 
" Im 
wird, Bei meinen Versuchen war =; mithin b= wi 

Hiernach bedarf cs nur cines zuverlässig beobachteten 
Wortes s; für eine bestimmte Schwingungszahl z,, um aus 
am © und +) u)” © die 
beiden Konstanten vr und © zu berechnen. Nach Ermittlung 
dieser Konstunten läßt sich jeder beliebige Abschnitt x für 
irgend eine Schwingungszahl x# leicht durch die aus vorste- 
hendem hervorgehende Gieichung berechnen: 


ent Bee 


den Gleichungen «a 


Nand 59. Nr. 38 
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Die so berechneten Werte stimmen mit den beobachteten 
Abschnitten unter Berücksichtigung der der Reibung entspre- 
chenden Worte ZJSa schr gut überein und erleichterten die 
Erkennung etwaiger Beobachtungsfehler ungemein. 


Abhängigkeit des Luftwiderstandes 
von der Größe der in die Bewegungsrichtung 
fallenden Flächen und von der Größe der freien 
Zwischenräume dieser Flächen. 
Die Luftwiderstandsarbelt ist oben durch das Produkt 
ausgedrückt: 
(Li A’ + LR’+ Dr’)8y Slsine, — a, 008 &); 
dem entspricht nach =; Doppelschwingungen ein Bogenweg 
zu2— nm JG, 

der sich auch ausdrücken laßt durch 


3 R, (to — aa) 
und zur Bestimmung des Winkels «. führt: 
u die mr . 


Diese Luftwiderstandsarbeit entspricht dem Unterschiede 
zwischen der Schwerkraftarbeit und der Reibungsarbeit und 
IaBt sich durch das Produkt ausdrücken: 

(gR+ qm RBı+gırı +9 73) (008 da — 009 63). 
Es gilt daher die Beziehung 
(AR +LR’+DrN)syZiseinen — m 008 «,) 
-(gR+qnRı+g@rs +4: ra) (008 da = C05 Go), 
die sich auch in der Form schreiben laßt: 

F} 3 _WR+HRı +gera + garı) (vos an — eos mo) 

I R’+LR’+Dr’= ee (5). 

Zur Vereinfachung der Rechnung wurde neben dem 
Winkel «, = 30° stets der Winkel «. = 20° eingeführt, ao 
daß cos &, — C08 ug — O,orsss und die Bogenlänge R, arc 10 
— 2195 mm war. Bel dieser Annahme hängt der Wert 
& (sin «, — &ı 005 a,) von der beobachteten Zahl der Doppel- 
schwingungen ab, welche zum Durchlaufen der Bogenlänge 
2195 mm bei den einzelnen Versuchen erforderlich war. 

Wird nach =, Doppelschwingungen eine Bogenlänge s 
zurückgelegt derart, daß 2195 — # kleiner ist als die während 
der (zı + 1)sten Doppelschwingung zurückgelegte Bogenlänge 
Js, so ist die dem Bogen 2195 mm entsprechende Anzahl 
Doppelschwingungen 

21905 —* 
de ' 
und man kann mit guter Annäherung setzen: 
Z (sin &, — 6, cos &,) = 0,08607 (=: + nn ‘) r 


Fährt man außerdem die obigen Werte für 


m m AR nunn 
ein, so ergibt sich 


In Br + DR + Dtm „hits tn mineusne. 
8 y0,02607 (a1 + 7) 
und wenn man die für alle vorliegenden Versuche überein- 


stiimmenden Werte LR?+ Dr?’= ( setzt, 





(48,4338 + gı Ri) 0,3532 
3 .- r , i 
Be 2195 —», en 
rt da ) 
Die Dichtigkeit 7 der Luft berechnet sich aus der Gleichung 


» Ba 

ASETRITEEITIEE ET 
worin p = 10 334 den Druck in kg/qm, B den Barometerstand 

in mm Quecksilbersäule, £ die Temperatur in °C bedeutet. 
Bei den Versuchen mit 16 Welöblechplatten von 0,» m 
Höhe, 0,5 m Länge, ’/s mm Dicke hatten diese ein Gesamt- 
gewicht qı = 10,24s6 kg und einen Schwerpunktabstand von 

der Drehachse R, = 12,554 m, so daß 
63,092 

Lı RB’ Ce — 


mon 
rm+ 7 


(68) 





wurde. 


Die Platten wurden stets symmetrisch zur Mitte ange 
ordnet, derart, daß die beiden mittelsten Platten einen lichten 
Abstand von 0,012 m erhielten. Zuerst wurden die 8 Platten 
der einen Seite ebenso wie die & Platten der andern Seite 
fest zusammengeschraubt und dabei der einer Spaltenweite 
#= 0 entsprechende Wert I, Kı?-+ € ermittelt. 

Sodann wurden viele verschledene Gruppen der Bleche 
gewählt, unter Beibehaltung derselben Reihenfolge der mit 
Nummern versehenen Bleche I bis 8 sowie unter Einhaltung 
der symmetrischen Anordnung und des Zwischenraumes von 
0,012 m zwischen beiden Plattengruppen. 

Bei diesen verschiedenen Gruppierungen ergab sich eine 
unverkennbare Gesetzmäßigkeit, als die 8 Platten der rechten 
Seite ebenso wie die $ Platten der linken Seite nacheinander 
mit je 7 Zwischenräumen p von 

0,008, 0,006, 0,00% und 0,012 m 
aufgebracht wurden. 

Die so erhaltenen Versuchsergebnisse sind deshalb ge- 
sondert in Zusammenstellung I aufgeführt, 


Zusammenstellung 1. 











| 
1} Zwischenraum 9°. m 0 0,003 | 0,008 | 0,008 0,012 
2) Barometerstand BR, mm | Tha,s | TaT,a | 754 754,4 754,0 
9 Temperatur £ . . °c Jır,e 17,4 14,12 114,83 14,1 


4 Schwingungszahlen 
DAR 0m 


. [24,753 17,511 14,058 (19,874 18,773 
2,1113| 8,0180 3,5297 3,7957 3,1608 


davon ab . 2... _ 2,1118, 2,1113| 2,1118 2,1118 
U EN Be ne 0,9017. 1,1184 1,6144 1,6580 
km . _ O,aanp 0,8518) D,2607 0,2051 


8) 0516 — 4 + 108 | 0,505 DAR 0,3500| D,9668 0,408 





Br 
Mm nn | | 91875) 0,8858) 0,8008 0,4088 
10) 0@+ =... | 136 | 0.260 | 0,376 | 0,496 
an so (7 + 90000) =" = = 0,87% | 0,518 |0,768 | 0,99% 
i i 


Diese enthält die bei den Versuchen beobachteten Rech- 
nungsgrundlagen, nämlich den Barometerstand B, die Tem- 
peratur £ und die auf die Bogenlänge A, a. = 2195 mm ent- 
fallenden Schwingungszahlen zı nz sowie die nach 
GL (68) berechneten Werte 4, M?’+C. 

Die so für verschiedene Spaltenweiten # erhaltenen 
Werte enthielten sämtlich den Widerstand der Aufhängungs- 
drähte und des Aufhängebleches nebst Befestigungsschrauben 
und Hülsen sowie den Widerstand der Stirnflächen aller 
Bleche und den Widerstand der beiden inneren und der 
beiden Kußeren Seitenflächen der Versuchsplalten. 

Der für #=0 gefundene Wert 

ZR’+C= 2,13 
braucht deshalb nur von den statt seiner bei den verschie- 
denen Spaltenweiten $ gefundenen entsprechenden Werten 
abgezogen zu werden, um den Wert {ı Rı? zu erhalten, der 
lediglich durch den Widerstand der 28 inneren Seitenflächen 
unsrer Versuchsbleche bedingt wird. 

Diese Werte I, &,? sind in Reihe 6 der Zusammenstellung 1 
aufgenommen. 

Der den beiden Innenflächen einer Spalte entsprechende 
Luftwiderstand ist bei der Luftdiohte y und der Geschwindig- 
keit ©, m ur 

ai 2,’ 
1dg 
und I#ßt sich bei der Spaltenhöhe von 0,3 m und der lichten 


Weite #m auch durch das Produkt k 0,3 f E 7? ausdrücken, 





so daß kKospßlw=ltin 
s lin 
und BISCHEN VERER 
Tee Tr 


ist, 

Diese auf 1 qm bezogenen Luftwiderstandsziffern & sind 
in Zusammenstellung 1 in Reihe 7 aufgenommen, Sie lassen 
sich auch mit guter Annäherung durch die Gleichung 

k= 0,57: — 44 + 1084 P° 
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ausdrücken, wie aus oinem Vergleich der daraus berechneten 
Werte der Reihe 8 mit den entsprochenden Werten der 
Reihe 7 hervorgeht. 

Der für #0 geltende Wert 0,515 entspricht dem Koef- 
fizienten k, für ebene Stirnflächen der geschlossenen Spalten, 
Er bleibt nach meinen neuesten Versuchen unverändert, 
wenn auch die Breite der Rechtecke gleicher Höhe vermin- 
dert wird. Das ist eine Abweichung gegenüber meinen im 
Jahre 1904 angestellten Versuchen mit rechteckigen Quer- 
schnitten, welche sich durch die vollkommenere Aufhängung 
der neueren Versuchskörper erklärt, 


Schlußfolgerungen auf die Luftbewegung 
zwischen den Platten und auf den Luftwiderstand 
der Seitenflächen. 


Wenn der Versuchskörper sich mit einer Geschwindig- 
keit o, in der Richtung seiner Platten durch die ruhende 
Luft bewegt, so werden seine Seitenwände die zwischen 
ihnen befindlichen Luftschichten vermöge der Reibung in 
Bewegung setzen und ihnen Geschwindigkeiten erteilen, die 
in verschledenen Abständen von den Seitenwänden verschie- 
den ausfallen, und deren mittlere Geschwindigkeit wir ı 
nennen wollen. 


Diese Geschwindigkeit entspreche einer Druckhöhe #. 


r 
Denken wir uns jetzt die Spalten unsres Versuchkörpers 
bis auf die Vorderfläche ringsum geschlossen, so daß die 
Luft innerhalb des Versuchskörpers sich In bezug auf diesen 
in Ruhe befindet und sich mit der Geschwindigkeit v, gegen 
die äußere Luft bewegt, so wird sie verdichtet und unter 


einem Drucke stehen, dessen Druckhöhe = sel, 
Dem Druckhöhenunterschiede = _ r entspricht die Ar- 
beit der Masseneinheit g ie _ *) sowie die Aenderang der 


lebendigen Kraft “ _ = ‚so daß 


m? tm! .l®_r» 
E} 2 g ir r ) 
ist. 
Nun sel der Widerstand einer Spalte von der Höhe 


0,3 m und einer Breite # bei der Geschwindigkeit 2, und bei 
geschlossener Spalte 


k 208 Bu), 
bei offener Spalte 


kFondn? 
s 
und deshalb die Druckhöhe 

m _ kon? 

T 13 
und » _ke’, 

r .' 
dann wird ke, 
mithin tan! 2 ik) 
und =eri-ti—k). 

' 


Bezeichnet man nun die mittlere Geschwindigkeit des 
zwischen den Blechplatten befindlichen Luftstromes in bezug 
auf diese mit v,, so stellt sich dieser Wert als Unterschied 
zwischen v; und x. dar, und es ist 

vb — iu 
und "= 1-Vi-2(—k) 
) 


Diese Gleichung führt zu den in Reihe 9 der Zusammen- 
stellung 1 aufgenommenen Werten, sobald man k, = 0,515 
setzt und für & die Werte der Reihe 7 für verschiedene 
Spaltenwelten 3 einführt. Diese Werte der Reihe 9 lassen 








sich, wie aus einem Vergleiche mit Reihe 10 hervorgeht, 
mit guter Annäherung durch die Gleichung 


= 10 (+ 0,0004) 


ı 
ausdrücken. Das ist die Gleichung einer geraden Linie. 
Wenn aber die mittleren Geschwindigkeiten des Luftstromes 
sich dureh eine gerade Linie ausdrücken lassen, so gilt dies 
ebenso für die Höchstgeschwindigkeiten ta, und zwar int 


vu _ 80. (8 + 0,0004). 


Die daraus erhaltenen Werte sind in Reihe 11 der Zu- 
sammenstellung 1 aufgenommen. 

Bei = 0,012 Ist die Luftgeschwindigkeit oa. in der 
Miite zweier Blechplatten somit schon nahezu gleich v,. Sie 
erreicht diese Geschwindigkeit, sobald 


"+ 4 oder A= 0, 


wird. 
Bei weiterer Vergrößerung des Zwischenraumes der 
Platten üben diese keinen Einfluß auf die innerhalb dieser 
Erweiterung befindliche Luftschicht aus, da deren Geschwin- 
digkeit unverändert bleibt. Deshalb kann umgekehrt auch 
diese Luftschicht den Luftwiderstand der Platten nicht be- 
einflussen. 

Bei der Spaltenweite # = 0,0121 ist der Luftwiderstand 
der Platten am größten geworden. Dabei lat 

km 0,575 — 44 - 0,0191 + 1084 » 0,0121? 
ku 0,2013 
und kA— 0,8013 + 0,0181 — 0,00844. 

Dieses Produkt wird also für Spaltenweiten 3 > 0,01gı 
konstant bleiben, so daß für solche der Wert k im um- 
gekehrten Verhältnis mit # abnimmt, 

Es gilt deshalb für # > 0,0191 die Beziehung 

je 900244 


F} 

Eine mit der Geschwindigkeit », sich allein frei bewe- 
gende Platte von gleichen Abmessungen wird hiernach den 
gleichen Luttwiderstand ihrer Seitenwände bieten, wie die 
Innenwände zweier solcher Platten, deren Spaltenweite 

8 > O,012ı 
ist, 

Die zu meinen Versuchen benttzten Platten hatten eine 
Länge von 0,5 m. Bei einer Höhe der Bleche von I m haben 
wir also den Widerstand zweier Flächen von je 0,5 qm, und 
dieser ist ebenso groß wie der Widerstand, welchen 1 qm 
einer einseitig von der Luft berührten Fläche der in ihrer 
Richtung sich bewegenden Luft bietet. 

Letzterer findet nach obigem seine Berechnung durch 
den Ausdruck 


0,00444 Z m? 
[) 


Dieser Widerstand von I qm Seltenfliche verhält sich 
zu dem Widerstand einer zur Bewegungsrichtung recht- 
winklig stehenden ebenen Stirnflliche wie 

LI FE u | 
0575 286° 
d.h. es sind 236 qm Seitenfläche erforderlich, um 
denselben Luftwiderstand zu bieten wie 1 qm ebener 
Stirnfiäche. 
Die obige Gleichung 


= = 40 (# + 0,0004) 
führt für ?= 0 zu der Beziehung 


=  D,0r8, 
Li 

Diese scheinbare Ungereimtheit wird neben dem Um- 
stande, daß wir es in den Versuchswerten nicht mit mathe- 
matisch genauen Größen zu tun haben, wohl darin ihre 
Erklärung finden, daß die Weißblechplatten nicht vollkommen 
eben zu erhalten waren und deshalb bei der Größe der 
Flächen von 0,3 x 0,5 qm, wenn sie auch an 4 Stellen zu- 
sammengeschraubt waren, doch an andern Stellen kleine 
Zwischenräume behielten. 


Rand 52. Nr. 88, 
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Frank: Die Ermittlung des Luftwiderstandss der der Hewsgungsrichtung parallelen Seltenflächen der Körper. 
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Zu einer Nachprüfung der hier besprochenen Versuche 
habe ich mit denselben 16 Weißblechplatten eine große An- 
zahl weiterer Versuche angestellt, bei denen diese Platten 
in verschiedener Weise gruppiert wurden. 

1) Auf jeder Seite der Mitte wurden nach Pig. # sieben 
Platten fest zusammengeschraubt, während das achte Platten- 
paar symmetrisch zur Mitte davon abgetrennt wurde, so daß 
sein Abstand a nacheinander die Größen 


3 6 9 ı2 15 18 >} 24 mm 
27 30 36 42 48 co und 84 » 
erhielt. 
Fig. 6 Fig. Ts 


23 





?) Auf jeder Seite der Mitte blieben 5 Platten fest zu- 
sammengeschraubt, während die drei übrigen nach Fig. 7 in 
den Zwischenräumen a und 5 angeordnet wurden. Erstere 
erhielten nacheinander die Größen 

a=3, 6 123, 19, 3, 
während die Werte 


27 mm 


b=84—2a 
waren. 

3) Bei einer dritten Versuchsgruppe blieben nur drei 
Plalten auf jeder Seite der Mitte fest zasammengeschraubt, 
und es wurden nach Fig. & drei Plattenpaare s0 angsordnet, 
daß die drei Zwischenräume a nacheinander 

a=4,6, 12, 18mm 
betrugen, während die beiden Zwischenrilume b 


wurden. 


Fig. 8 





2er 


4) Bei einer vierten Versuchsgruppe blieb nur eine 
Platto anf jeder Seite nahe der Mitte festgeschraubt, so daß 
dies Plattenpaar den Abstand von 12 mm erhielt, während 
vier Plattenpaare mit dem Zwischenraum a auf jeder Seite 
der Mitte angebracht wurden. Diese Zwischenriume a, Fig. 9, 
erhielten nacheinander die Größen 

4,6 9% 12mm 
und wurden so angeordnet, daß die Abstände von Platten- 
paar zu Plattenpaar unter Innehaltung des Gesamtspielraumes 
von 84 mm möglichst gleich groß gemacht wurden. 

Alle diese Versuche dienten mehr oder weniger dazu, 
die Richtigkeit der zuerst besprochenen Versuche zu be- 
stätigen, wenn sie auch deren Zuverlässigkeit nicht ganz er- 
reichten. Die größere Genauigkeit jener zuerst besprochenen 
Versuche erklärt sich aber daraus, daß dort In jedem Falle 
14 Spalten gleicher Weite zur Anwendung kamen und des- 
halb die auf die einzeine Spalte entfallenden Beobachtungs- 
fehler am geringsten waren, weil in keinem andern Fall 
ein so hoher Divisor in Frage kam. 


} 








Versuche mit verschiedenen Plattendicken. 


Um zu ermitteln, ob die Plattendicke einen Einfluß auf 
den Widerstand ihrer Seitenfläche habe, wurden weiter nach- 
einander 10, 6, 4 und 2 Platten von gleicher Höhe und 
Länge wie die der vorher benutzten 16 Weißblechplatten 
angewendet. 

Die Dicken wurden dabei so gewählt, daß die Gesamt- 
stlrke möglichst wenig von der der 16 Platten verschieden war, 

Außer Welßblechplatten kamen auch Platten von Zink- 
blech und von Eisenblech zur Verwendung, um zu prüfen, 
ob die verschiedene Rauhigkeit der Oberfllichen von Einfluß 
auf den Luftwiderstand sei. 

Da sich die Versuche mit gleichen Spaltenweiten als am 
zuverlässigsten erwiesen hatten, so wurden die nun folgen- 
den, mit andern Plattendicken vorgenommenen Versuche 
lediglich mit gleichen Spaltenweiten angestellt, wofür nach- 
einander die Größen 

am, 6, 
usw, gewählt wurden. 

Der gesamte Spielraum auf jeder Seite der Mitte konnte 
nicht größer als $4 mm gemacht werden. Mit der Vergröße- 
rung der Spielräume konnte deshalb um so weiter gegangen 
werden, .je kleiner die Plattenzahl war. 

Mit der Zahl der Platten nahm indes aus dem oben an- 
gegebenen Grunde auch die Genauigkeit der Versuchsergeb- 
nisse ab. 

Die Unterschiede der Versuchsorgebnisse für gleiche 
Spaltenweiten, aber ungleiche Blechdicken blieben zu gering, 
als daß eine Abhilngigkeit des Luftwiderstandes der Seiten- 
flächen von der Plattendicke mit Sicherheit hätte festgestellt 
werden können. 

Auch war ein Einfluß der Oberflächen verschiedenen 
Materlales auf den Luftwiderstand nicht erkennbar. 

Alle diese Versuche dienten aber als Bestätigung filr die 
Zuverlässigkeit der oben beschriebenen Versuche mit 16 Weiß- 
blechplatten und der daraus gezogenen Schlußfolgerungen. 


12, 15, I$mm 


Der Luftwiderstand der Luftschifte. 


In neuerer Zeit hat der Bau von Luftschiffen infolge er- 
heblicher auf diesem Gebiete gemachter Fortschritte allgemein 
ein erhöhtes Interesse gefunden, und zwar sind es besonders 
die Motorluftschiffe, welche in dieser Beziehung an erster 
Stelle in Betracht kommen. 

Für diese ist es aber von größter Wichtigkeit, den Luft- 
widerstand sowie die zweckmäßigste Kußere Form bestimmen 
zu können. 

Das Luftschiff des Grafen Zeppelin, Bauart 1900, zeigt 
nach den Mitteilungen Moedebecks (Z. 1908 8. 203) eine 
Zylinderform von 11,66 m Dmr. und 96 m Länge mit tangen- 
tial anschließenden, ellipsoidähnlichen Rotationsfächen zum 
Abschluß an beiden Enden. 

Die große Halbachse der Ellipse beträgt 16 m, wobel das 
Verhältnis dieser Halbachse zum Zylinderdurchmesser 

16 
Fr Ti 1,38 ist. 

Meine in Z. 1908 mitgeteilten Versuche ergeben für ein 
Rotationsellipsoid, dessen große Halbachse das 1,5fache des 
Durchmessers beträgt, eine Luftwiderstandziffer 

Km (0,1815 
für 1 qm und für ein Rotationsellipsoid, dessen große Halb- 
achse gleich dem Durchmesser des Zylinders Ist, 


K= 0,8 
für 1 qm. 
Im vorliegenden Falle wird man für diesen Wert K etwa 
K = 0,816 


setzen können. Der Luftwiderstand dieser Endällchen ist 
deshalb 


Lo? 11,007 U. 0,020 m Zi ag,.ıs. 
9 4 L} 


Die die Zylinderfläche zunächst umgebenden Luftschichten 
werden bei dem hier in Frage kommenden großen Krim- 
mungshalbmesser in ähnlicher Weise in Mitleidenschaft ge- 
zogen werden, wie dies bei den ebenen Flächen der Fall ist. 
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Der Luftwiderstand von ı qm Zylinderfläche kann deshalb 
dem der ebenen Fläche gleich gesetzt werden, welchen wir 
zu 0,00344 für 1 qm gefunden haben. 

Der Luftwiderstand der Zylinderfläche ist demnach hier 


z vw? (II,a0 m» 96 + 0,0084) " n? 8,55, 
[ 


Weiter haben wir gefunden, daß eine ebene Fläche von 
der Länge /„, deren Bewegungsrichtung dieser Ebene pa- 
rallel ist, bei rubender Luft nur die bis zu einem Abstande 


0,0004 + F m davon entfernte Luftschicht In Mitleldenschaft 


zieht. Läßt man das Gesetz auch für die Zylinderfläche 
gelten, was bei dem großen bier in Frage kommenden Krüm- 
mungshalbmesser zulässig ist, so wird bei der Länge des 


Zylinders von 96 m die im Abstande 4 = 1,2 m davon ent- 


ternte Luftschicht von der Öberfiliche unbeeinflußt bleiben, 
ihrerseits aber auch auf die Oberfläche des axial sich bewe- 
genden Zylinders keine Einwirkung ausüben. 

Bei einem solchen Zylinder würde also die diesen um- 
grebende L.uftschicht bis zu einem Durchmesser 

Il,06 +2: 1,9 = 1d,osm 
in Mitleidenschaft gezogen werden. 

Geht man nun von der Annahme aus, daß der Gesamt- 
widerstand um so geringer ist, je weniger Luftmassen mit- 
gerissen werden, so kommt man zu dem Schlusse, daß eine 
Kegelfläche, welche mit ihrem größten Kegelkreise vorn sich 
axial fortbewegt, auch abgesehen von der Flächenverkleine- 
rung einen geringeren Luftwiderstand finden wird als ein 
Zylinder mit gleichem Durchmesser. 

Nach den vorstehenden Betrachtungen kann aber nur 
eine Kegelfläche in Betracht kommen, bei der die Kegel- 





erzeugende mit der Kegelachse einen Winkel @ einschließt, 
dessen 


2 25 
ist. Ein solcher Kegel würde einen etwas kleinern Luft- 
widerstand der Seltenfliächen ergeben. Allein sein Inhalt 
würde auch kleiner sein als der des Zylinders. Wollte man 
deshalb eine Kegelform obiger Neigung und gleichen Raum- 
inhaltes wählen, so müßte der mittlere Durchmesser des Kogels 
mit dem des Zylinders übereinstimmen. Der größte Kegel- 
kreis-Durchmesser würde dabei von 11,66 auf 12,56 m zu- 
nehmen. 

Ein solcher Kegel würde indes bei ähnlich ellipsoidisch 
gestalteter Stirnfiäche einen Luftwiderstand 


F 


— v( 12,00? . 
s 


bieten, so daß der Widerstand dieser vorderen Kegelfläche 
um den Wert 





. 0,20%) - = v’ 29,06 
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größer wäre als der des Zylinders von gleichem Inhalt. 

Das ist aber ein welt größerer Unterschied, als zwischen 
den Widerständen der Seitenflächen beider Körper besteht, 
Die von Zeppelin gewählte langgestreckte Zylinderform er- 
scheint deshalb durchaus zweckentsprechend gewählt, 

Manche andre Formen der Luftschiffe sind mehr oder 
weniger den Fisch- oder Schiffsformen nachgebildet. Das ist 
aber aus dem Grunde nicht berechtigt, weil die den Körper 
umgebenden Luftschiehten anders in Mitleidenschaft gezogen 
werden als die ihn umgebenden Wasserschichten, der Ein- 
fluß beider Elemente auf denselben Körper deshalb ver- 
schieden ausfällt. 





Sitzungsberichte der Bezirksvereine,. 


Eingegangen 4, Juni 1908, 
Breslauer Bezirksverein. 
Sitzung vom 24. April 1908, 
Vorsitzender: Hr, Dietrich, Sehriftführer: Hr. Pahde, 
Anwesend 58 Mitglieder und 20 Gäste. 
Hr. Zunekel spricht über Dampikesselexplosionen, 


Eingegangen 16, Juni 1908. 
Elsafs-Lothringer Bezirksverein. 
Sitzung vom 21. Mai 1908, 
Vorsitzender: Hr. Trautweiler. Schriftführer: Hr, Both, 
Anwesend 21 Mitglieder und 2 Gäste, 


Hr. Both spricht über das Rührenschleusen- und 
Kanalsystem Caminada, 


Eingegangen 29, Juni 1908, 
Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 22, Mai Ios, 
Vorsitzender: Hr, Ely. Schriftführer: Hr. Bogatsch. 
Anwesend 34 Mitglieder und 12 Gäste. 

Hr. Dipl-Ing. Grünewald aus München (Gast) spricht 
über das Deutsche Museum'\ 

Hr. Neustädter bält einen Vortrag: 
Kurze Mitteilungen über das Ostwaldsche Energieprinzip. 

Als kennzeichnendes Beispiel neuzeitlicher Naturauffas- 
sung verdient das Energieprinzip besondere Beachtung, Ea ist 
auf der Grundlage des Gesetzes von der Erhaltung der Ener- 
gie aufgebaut worden und stellt einen Versuch Ostwalds 
und Helms dar, alle physikallschen Erscheinungen auf das 
Wirken von Energien zurückzuführen, also eine »allgemeine 
Energetik« aufzustellen, 

»Beginnen wir bei der realsten physikalischen Erscheinung, 
die sich uns darbietet, dem tastbaren festen Körper, so muß 


') Vergl. %. 1907 8. 976. 








die erste Frage des Energetikers lauten: Wie sind Materie 
und Körper energetisch aufzufassen? 

Fin fester Körper hat eine bestimmte Gestalt oder Form. 
Durch mechanische Einwirkung können wir diese Form in 
geringem Maße verändern, und nach dem Aufhören dieser 
Einwirkung nimmt der Körper seine vorherige Gestalt wie- 
der an. Wir erkennen dabei, daß die Gestaltinder des 
Körpers nur dadurch hervorgebracht wurde, daß Arbeit an 
ihm aufgewendet worden ist. Drücken wir z. B. eine Spiral- 
feder zusammen, so nimmt diese die angewendete Arbeit auf 
und behält sie solange, wie sie die veränderte Gestalt be- 
wahrt; in dem Maße, wie sie sich wieder Ihrer ursprünglichen 
Gestalt nähert, gibt sie die Arbeit wieder ab und hat sie 
ganz DIBENEEDNR: wenn sie wieder ihre erste Gestalt ange- 
nommen hat, 

Wie also vergleichsweise die uns bekannte und geläufige 
Wirmsenergie eines Körpers von seiner Temperatur abhängt, 
»o in dem besprochenen Falle die Energie der Spiralfe- 
der von der jeweiligen Form. Wie wir es dort mit einer 
Energie der Temperatur oder der Wärme zu tun haben, #0 
hier mit einer Energie der Form, der Formenergie. Wir sehen, 
ınit der Gestalt oder Form eines Körpers ist eine gewisse 
Energie verbunden. Diese besitzt ihren Mindestwert für den 
gewöhnlichen Zustand des Körpers; wird dieser Wert erhöht, 
so entstaltet sich der Körper. 

Aehnliches gilt nun für das Volumen eines Körpers. Drük- 
ken wir einen Körper allseitig zusammen, #0 daß er nach kei- 
ner Seite hin ausweichen kann, sich also geometrisch ähnlich 
bleibt, so ändert sich sein Volumen. Die Arbeit, die dazu hat 
aufgewendet werden missen, steckt in dem Körper und kann 
jederzeit zurückgenommen werden, Wenn nun ein Körper 
nur durch Aenderung seines Volumens Arbeit aufnehmen 
oder abgeben kann, so besitzt er eine Energie, deren einer 
Faktor das Volumen ist — der andre Faktor ist der Druck 
—, d.h. er besitzt eine Energie des Volumens oder eine 
Volumenergie. 

Diese beiden Energiearten sind eng miteinander verbun- 
den, Die eine spielt bei der Betätigung der andern nach be- 


‚ stimmten Gesetzen mit hinein. Nach dem Verhalten der 


Körper gegenüber diesen beiden Arten von Energie ist os 
möglich, sie nach ihren verschiedenen Eigenschaften hin zu 
unterscheiden. Es ergeben sich dabei die Aggregatzustände, 


NTanıd 62. Nr. 28. 
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die Eigenschaften der Elastizität, der Zusammendrilckbarkeit 
usw, Wir erkennen jetzt schon einen, wenn auch nicht den 
hauptsäichlichsten Zweck der Energetik, nämlich den, daß 
durch sie die vielen Einzelerscheinungen der alten Physik- 
lehre unter einen Gesichtspunkt gebracht, auf eine Grüße, 
die Energie, in ihren verschiedenen Formen bezogen werden. 

Alle tastbaren Körper zeigen nun außer Form und Volumen 
noch andre Eirensechaften: Gewicht und Masse. Wenn wir 
einen Körper heben, s0 missen wir einen Arbeitsbetrag auf- 
wenden, «der, wie wir wissen, jederzeit wieder zurückgewonnen 
werden kann, Nun müßte man eigentlich annehmen, der 
Arbeitsbetrag stecke im Körper selbst und milsse sich an 
diesem sellst nachweisen lassen, Das ist aber nicht möglich; 
denn der Körper sieht genau so aus wie vorher, Geändert 
hat sich nur eines, und «das Ist sein Ort, Er hat seine Ent- 
fernung von einem andern Körper — von der Erde — ge- 
ändert. Sein Energiegewinn beim Gehobenwerden wie sein 
Energieverlust beim Herabsinken hängt nur von diesem 
Abstand ab; seine Energie muß daher als Energie des 
Abstandes, als Distanzenergie angesprochen werden. Wie wir 
wissen, ist diese Distanzenergie nieht nur zwischen der Erde 
und einem kleineren bewegrliehen Körper, sondern zwischen 
irgend welchen Massen als die sogenannte »Massenanziehung 
aller Körpers wirksam. Lassen wir nun einen gehobenen 
Körper frei herabfallen, > kann er seine Energie während 
des Falles nicht abzreben, Der Abstand, der eine Faktor seiner 
Energie, Ist aber bei dem Fall verloren gegangen, dafiir muß 
ein andrer eingetreten sein, und zwar Ist dies die Geschwin- 
digkeit. Der Körper besitzt jetzt eine Geschwindigkeit; seine 
Energie, die sich jetzt auf eine ganz andre Art als vorher 
Kußert, heißt nun Bewegungsenergie. 

Wir sehen, die energetische Berrachtungswelse hat nicht 
nur den Vorzug, einen einheitlichen, alles umfassenden Ge- 
sichtspunkt darzustellen, sondern sie gibt auch stets zugleich 
das Wesentliche einer Erscheinung, den ganz bestimmten 
Charakter der wirkenden Energie, den Unterschied der einen 
Energieform von der andern an. 

Die Energetik beansprucht aber noch viel mehr zu 
sein. Sie sagt: Alle emplindbaren und meßbaren Erschei- 
nungen, alle Naturerscheinungen überhaupt sind Formen 
von Energie. Wir fühlen nicht den Körper an sich, sondern 
nur seine vorschiedenen Energien: seine Gestalt als Form- 
energie, seine Größe als Volumenergie, seine Schwere als 
Distanzenergie usw. Und in der Tat, das Verhalten eines 
festen Körpers gerenüber der betastenden Hand beruht ganz 
und gar auf den eben zeschilderten Energieverhältnissen. 
Aber nicht nur unsre Sinneswerkzeugre, auch alle unsre Meß- 
geräte dienen zum Messen von Arbeitsleistungen, von Energien, 
indem wir uns irgendwelche Erscheinungen zunutze machen, 
bei denen eine nicht unmittelbar meßbare Energle in eine 
sinnfällige, meßbare Energie umgewandelt wird; z. B. be- 
nutzen wir beim Thermometer die Umsetzung der an sich 
nicht meßbaren Wärmeenergle in die meßbare Energie des 
Volumens. Wir haben durch Versuche festgestellt, daß es ge- 
nügt, den einen Faktor der Volumenergie, d. i. das Volumen 
des Quecksilberfadens, zu messen, um einen Maßstab für die 
greäußerte Wärmeenergie zu besitzen. 

Eine weniger bekannte Energieform als die vorgenann- 
ten ist die Uberflächenenergie. Diese ist besonders an 
Flüssigkeiten leicht festzustellen. Es ist bekannt, daß die 
Flüssigkeiten aus sich heraus Energie leisten können, indem 
sie das Bestreben haben, ihre Oberfläche zu verkleinern, Das 
Wesentliche dieser Energie liegt nur in der Wandlung der 
Oberflächengrüße. Diese Energie heißt daher mit Recht die 
Oberflächenenergie, Sie ist 2, B, die Ursache der Kugel- 
gestalt der Regentropfen und kleiner Quecksilbermassen, sie 
bedingt die Erscheinungen der Kapillarität und der benetzen- 
den und nicht benetzenden Flüssigkeiten. Sie ist meßbar 
wie jede andre Energie und vollständig nach ihrer Größe zu 
erkennen aus ihren Faktoren: Spannung und Oberfläche. Die 
Oberflächenenergle ist jedoch nieht nur an den Flüssigkeiten, 
sondern auch an den festen Körpern nachzuweisen. Wir 
wissen, daß alle Spalt- und Trennungsarbeit in nichts anderm 
als in der Bildung neuer Oberflächen besteht. Die Vermehrung 
der Oberflächen eines Körpers oder dessen Trennung in 
mehrere Teile tritt ein, sobald die dem Körper erteilte Form- 
oder auch Volumenergie an einer bestimmten Stelle eins ge- 
wisse spezifische Grenze überschreitet. Der Unterschied in 
dem Verhalten der Obeorflichenenergie beim festen Körper 
gegenüber den flüssigen Körpern besteht in der Haupt- 
sache nur darin, daß die € }berflächenenergie des festen Kör- 
ers nieht von selbst in Form- und Volumenergie übergehen 

nm. 

Wir haben uns in unsern Betrachtungen bereits mehrere 
Male auf die Wärmeenergle bezogen, ohne diese schen unter 
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dem neuen Gesichtspunkt besprochen zu haben. Das war in- 
sofern nicht unberechtigrt, als die Wärmeenengie eine Energie 
form darstellt, die gerade wir Ingenieure von jeher vom ener- 
getischen Standpunkt aus zu betrachten gewohnt sind. Und 
dies ist gerade deshalb der Fall, weil wir uns soviel und so 
sehr praktisel mit ihr zu beschäftigen haben. Die Gleiehun- 
gen, die in der Wärmelehre aufgestellt worden sind, und die 
wir allen unsern praktischen Rechnungen zugrunde legen, 
sind nur vom rein energetischen Standpunkt aus auf der 
Grundlage der u berg beiden Hauptsätze mittels mathe- 
mätischer Hälfsmittel entwickelt worden, Die mechanische 
Hypothese, die von Clausius für die Wärme aufgestellt wurde, 
und bei der die Wärme auf eine mechanische Bewegung 
kleinster Teile zurückgeführt wird, hat mit der praktischen 
Thermodynamik gar nichts zu mm. Es ist besonders be- 
merkenswert, daß die Energetik alle derartigen Hypothesen 
verwirft, sowohl die mechanische Erklärung der Wärme von 
Clansius, als z.B die Maxwellsche mechanische Auffassung der 
elektrischen Erscheinungen. Die Energetik kennt keine 
Hypothesen, sondern nur die meßbaren Energien in ihren 
verschierlenen, aber vollkommen selbständigen Formen, die 
wohl ineinander übergehen können, von denen aber nicht 
eine dureh die andre erklärt werden kann. Die Energetik 
geht nur von den tatsächlichen Erscheinungen aus und sucht 
die räumlichen und zeitlichen Verhältnisse der beobachteten 
Energien mathematisch darzustellen, olme eine Erklärung für 
das sogenannte Wesen der Energie geben zu wollen, Denn 
die Energetik sagt: Die eine Energie ist ebenso rätselhaft wie 
die andre, die mechanische ebenso wunderbar wie die elek- 
trische, 

Die neueren Naturforscher haben geschichtlich festgestellt, 
daß die vielrepriesenen mechanischen Erklärungen, die soge- 
nannten Brücken für die menschliche Auffassung, eher hem- 
mend als fördernd für die Wissenschaft wewirkt haben, und 
daß die wirklichen Erfolge in der Naturwissenschaft stets ans 
bloßer Beobachtung der tatsächliehen Erscheinungen hervor- 
regangen sind, So sind die reine Thermodynamik und die 
lektroteohnik glänzende Beispiele Tür den Wert des rein 
energetischen Erkenntnisverfahrens, 

Außer den genannten Energielormen; Formenergie, Volum- 
energie, Distanzenergie, Bewegungsenergie, Wärme- und Ober- 
Nlächenenergie, kennt, wie angedeutet, die Energetik noch 
eine, elektrische und eine magnetische Energie, eine Strah- 
lungsenergie und die chemische Energie, aui die hier nicht 
weiter eingegangen werden kann. 

Wie bereits bei Anfihrung der Wärmeenergie gesagt, 
werden wir Ingenieure, die wir immer gewohnt sind, bei 
unsern Rechnungen von der Energie auszugehen, den Wert 
einer allgemeinen energetischen Betrachtungsweise am besten 
zu würdigen verstehen. Wenn wir des P’hysikunterriehts ge- 
denken, so werden wir uns erinnern, daß bei Betrachtung 
irgend einer physikalischen Erscheinung zunichst immer nur 
von Kräften, von der Zerlegung und Zusammensetzung von 
Kräften die Rede war. Bei der Schlußbetrachtung hieß es 
gewähnlich ganz nebensächlich; Dieses und jenes Ergelmis 
kann man auch erhalten, wenn man sagt, die Energie am 
Anfang und am Schluß der Erscheinung muß gleich sein, oder 
wenn man sap, was an Kraft verloren geht, wird an Weg 
gewonnen, kurz, wenn man das Gesetz von der Erhaltung 
der Energie zugrunde legt. Hierzu ein ganz einfaches Bei- 
spiel, das den Unterschied zwischen der energetischen Inge- 
nieurphysik und der älteren Schulphysik beleuchtet! Sollen 
wir heute ausrechnen, mit welcher Kraft eine Schraube her- 
umgedreht werden muß, damit sie eine axiale Preßkrafit von 
so und so viel Kilogramm ausübt, so wird es uns nicht ein- 
fallen, mit Kräftezerlesrungen zu beginnen, Wir benutzen nur 
die Energiegleichung und sagen z. B.; die Schraube hat eine 
Steigung von 5 Gängen auf 1" englisch, d.h, sie bewegt sich 
axial 's" englisch, d, # etwa 5 mm, wenn sie einmal her- 
umgedreht wird. Dreben wir nun an einem Schrauben- 
schlüssel von Y, m Länge, so legt unsre Hand ungefähr einen 
Weg von 3m zurück, bis sich die Schraube um 5 mm axial 
bewegt hat. Unsre Kraft dari also 600mal kleiner sein als 
die auszuübende Preikraft der Schraube. 

Die Hervorhebung des energetischen Gesichtspunktes 
schon in den Schulen dürfte die Lehre der Physik virl natür- 
licher und auch zweckmäßiger gestalten, und die frühe Ge- 
wöhnung an den Begriff der Energie wird das Studium der 
Physik und der Technik wesentlich erleichtern. Wir werden 
uns dann nicht mehr bemühen, in der Wärmelehre und in 
der Elektrotechnik immer und immer wieder nach mechani- 
schen Vergleichen zu ringen, (die uns schließlich doch nichts 
helien, sondern werden von Anfang an die verschiedenen Er- 
scheinungsformen der Energie als etwas Gegrebenes hinnehmen, 
das uns nur durch eifrige Beobachtung vertraut werden kann. 
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Die Energetik geht also von der wandelbaren aber un- 
zerstörbaren Energie aus, die wir beobachten und messen 
können, von deren Bestehen wir daher unbedingt überzeugt 
sein miissen, und lehrt dann weiter alle Faktoren, aus denen 
sich die Energie zusammensetzen kann: Mase und Ge 
schwindigkeit, Volumen und Druck, Masse und Entfernung, 
Spannung und Fläche, Temperatur und Entropie, elektrische 
Spannung und Elektrizitätsmenge: alle diese Faktoren, gleich- 
gültig, ob wir #ie unmittelbar empfinden können oder nicht, 
sind wirksam, vorlanden, vollkommen selbständig und gleich“ 
berechtigt.« 


Eingegangen 29, Juni 19us, 
Karlsruher Bezirksverein, 
Sitzung vom 25. Mai 1908, 
Vorsitzender: Hr. Bielefeld. Sehriftführer: Hr. Eglinger, 
Anwesend 51 Mitglieder und 5 Gäste, 


Der Vorsitzende bringt das Ableben des Mitgliedes E, 
Weiß zur Kenntnis; die Versammlung ehrt das Andenken des 
Verstorbenen durch Erheben von den Sitzen, 

Hr. Lindner spricht über Pumpenventile. Der Vortrag 
wird demnächst veröffentlicht werden. 








Eingegangen 16. Juni 1908, 
Lausitzer Bezirksverein, 
Sitzung vom 16. Mai 1908, 
Vorsitzender: Hr. Wedel, 
Anwesend 29 Mitglieder und 1 Gast. 
Hr. Ingenieur R. Leupold aus Zwickau (Gast) spricht 
über die Dampfturbine als Schiffsmaschine, 
Eingegangen 2. Juni 14908. 
Unterweser-Bezirksrerein. 
Sitzung vom 9, April 1908, 
Vorsitzender: Hr. Rosenberg. Schriftführer: Hr. Büsing. 
Anwesend 31 Mitglieder und 2 Gäste, 
ler Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Mitgliedes 


H. Putscher. Die Versammlung erhebt sich zu Ehren des 
Entschlafenen vun den Sitzen. 


Hr. Ingenieur B. Wulff aus Bremen (Gast) hält einen 
Vortrag über Unterwasser-Schallapparate'), 





") Vorgl, Z. 1904 8. 1899; 1905 8. 1739; 1007 8, 720, 1402, 
1801, 1961, 2078, 





Bücherschau. 


Seit August 1M7 sind folgende Berichte über die mit 
Mitteln der Jubiläums-Stiftung der deutschen Industrie aus- 
wissenschaftlichen Arbeiten zur Veröffentlichung 


gelangt: 


I. Fachgebiet der Kommission für Maschinen- 
Ingenieurwesen. 


Flamm: Die Schiffsschraube und ihre Wirkung auf das 
Wasser (Buch im Verlag von R. Oldenbourg in München: er- 
scheint im Herbst 1905), von Wartenberg: Einige Dampf- 
dichtehestimmungen bei sehr hohen Temperaturen (Zeitschrift 
für anorganische Chemie 1907 8. 321). 


UI. Fachgebiet der Kommission für Berg 
und Hüttenwesen. 


WI. Mostowitsch: Bleioxvd und Kieselsäure (Zeitschrift 
»Metallurgies 107 8.647), B. Saklatwalla: Deber die Er- 
zeugung hoher Temperaturen durch stufenweise elektrische 
Heizung von Oxyden (Zeitschriit für Elektrochemie 1907 8, 580), 
F. Wist; Bauen zum Einfluß des Phosphors auf das System 
Eisen-Kohlenstoff (Zeitschrift »Metallurgie« V. Jahrgang Heft»). 
K, Friedrich: ı) Beit zur Kenntnis der Schweielmetalle 
PbS, Cu,$, AS und FeS (Zeitschrift »Metallurgie« 1908 
Bd, V Heit ı 5, 23 bis 27, Heft 2 8. 56 bis 58): 2) Die Zink- 
blende als Steinbildner (Zeitschrift »Metallurgie- 1905 Bd. V 
Heft 4 8. 114 bis 125): 3) Das Schmelzdiagramm der Kuhualt- 
Arsenlegierungen (Zeitschrift »Metallurgies 1908 Bi. V Heft 5 
5. 150 bis 157); 4) Ueber das Schmelzdiagramm der Kobalt- 
Schwefellegierungen ee »Motallurgie< 1908 Bd. V 
Heft7 8. 212 bis 215). K. Friedrich und A. Leroux: 1) Zur 
Kenntnis der Schwefeldingramme der binären Systeme Platin- 
Arsen und Wismut-Arsen (Zeitschrift »Metallurgies 1908 Ba. V 
Heft 5 5. 148 bis 145); 2) Die Schmelzilingeramme der binären 
Systeme Cu-CiySe, Ag-AgsSe und Pb-PbSe (Zeitschrift »Me 
tallurgies 1908 Bd, V Heit 12 5, 355 bis 358). 


II. Fachgebiet der Kommission für Architektur, 
Bauingenieur- und Verkehrswesen. 


C. von Bach: Versuche mit Eisenbetonbalken, zweiter 
Teil (Mitteilungen, über Forschungsarheiten auf dem Gebiete 
des Ingenieurwesens 1407 Heft 45 bis 47). H. Engels und 

E} 


Fr. Gebers: I) Der Beiwert X in der Formel Weh;F,- für 
7 


den Wasserwiderstand bewegter plattenfärmiger und prisma- 
tischer Körper (Zeitschrift »Schiffbaus Jahrgang IN Nr. 6 
und 7); 2) Weitere Schleppversuche mit Kahnmodellen in 
Kanalprofilen, ausgeführt in der Uebigauer Versuchsanstalt 
(Jahrbuch der Schiffbautechnischen Gesellschaft 1908 8, 487 
bis 444). 0. Hoppe: Die vermessungstechnischen Grundlagen 
der Eisenbahnvorarbeiten in der Schweiz (Organ für die Fort- 
schritte des Eisenbahnwesens N. F.ALV 1505: Wiesbaden, C, 
W. Kreidels Verlag). 


I 





IV. Fachgebiet der Kommission für chemische 
Technik. 

Carl l,oeser: 1) Die Schmelzvorgänge der Segerkegel 
(Sonderdruck aus der Keramischen Rundschau; Louis Neberts 
Verlag, Halle a. S.); 2) Zur Einführung des 'Tunnelofens in 
die Porzellanindustrie, zweiter Teil der Schrift »Feinkeramische 
Brennöfen, ein Beitrag zur Kenntnis verschiedener Systeme« 
(Sonderdruck aus der Keramischen Rundschau). K. Arndt: 
Zählgkeit und Leitfähigkeit (Zeitschrift für Elektrochemie 1107, 
Bd. 13 8. 509% bis 512. Kurt Arndt und Kurt Willner: 
Die Zersetzungsspannung von geschmolzenem Kalziumehlorid 
(Zeitschrift für Elektrochemie 1907 Bd. 14 8. 216 bis 218). E. 

ordis: 1) Ueber die Darstellung kristallisierter Natriumsili 
kate (Zeitschrift für angewandte Chemie 1907 Bd. 20 8. 1410); 
2) Beiträge zur Kenntnis der Silikate VII. Ueber die Verbin- 
dungen der Kieselsäure mit Alkali und über die Darstellung 
kristallisierter Natriumsilikate (Zeitschrift für anorganische Che 
mie 1907 Bd. 56 5. 296); 3) Ueber die metallische Form der 
Metalloide (Zeitschrift für angewandte Chemie 1907 Bd, 0 
Ss. 2:41); E. Jordis und W, Rosenhaupt: 4) Ueber die Ein- 
wirkung von Sauerstoff auf Metalle (Zeitschrift für angewandte 
Chemie 1108 Bd, 21 8, 50); E. Jordis: 5) Deber die Einwir- 
kung von Sauerstoff auf Kupfer, Zinn, Zink und deren Legle- 
rungen mit Kupfer (Ühemiker-Zeitung 1908 Heft 2 8, 19); 6) 
Beiträge zur Kenntnis der Metallsilikate I, Ueber die Dar- 
stellbarkeit von Metallsilikaten auf wässerirem Wege (Journal 
für praktische Chemie 1508 Bd. 77 8. 226); E. Jordis und 
W. Hennis: 7) Beiträge zur Kenntnis der Metallsilikate II, 
Ueber die Umsetzungen zwischen Natriumsilikat und Metall- 
salzlösungen (Journal für praktische Chemie 1908 Bd. 77 8. 238), 
s) Beiträge zur Kenntnis der Silikate VIII. Ueber Alkalisili- 
kate (Zeitschrift für anorganische Chemie 1908 Bad. 58 8. 9%): 
®) Kritik der Grundlagen einer Theorie der Kolloide 1. (Zeit- 
schrift für Chemie und Industrie der Kolloide 1908 Bd. 2 
S. 361): 10) desgl. IT. (desgl, 1908 Bd, 3 Heft 1, Walther 
Löh: 1) Die Einwirkung der stillen elektrischen Entladung 
auf feuchtes Methan er weeeigr, .m Mitteilung in den Berichten 
der Deutschen Chemischen Gesellschaft 1908 Rd, 41 Heft 1): 
?) Einwirkung der stillen elektrischen Entladung auf feuchten 
Stickstoff und feuchtes Stiekstoffoxyd (erscheint demnächst in 
der Zeitschrift für Elektrochemie). 


V, Fachgebiet der Kommission für Elektrotechnik, 


H. Barkbausen: 1) Funkenwiderstand (Physikalische 
Zeitschrift VIII 1907 8, 624); 2) Die Erzeugung dasernder 
Schwingungen durch den Lichtbogen (Jahrhuch der draht- 
losen Telegraphie und Telephonte I 197 5. 243). A. Th. 
Simon; Ueber ungedämpfte elektrische Schwingungen (Jahr- 
buch der drahtlosen Telegraphie and Telephonie I 1907 5. 17). 
P. Ludewig: Ueber die sogenannten elektrolytischen Strom- 
unterbreceher (Inaugural-Dissertation, Göttingen 1907, und An- 
nalen der Physik IV 1908 Heft 25 5.407). Professor Dr,Ing. 
E, Arnold: Experimentelle Untersuchung der Kommutation 
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bei Gleichstrommaschinen (Zeitschrift für Elektrotechnik und 
Maschinenbau, Wien 1905; Elektrochemische Zeitschrift, Berlin 
is; Westschrift zur Feier des 51. Gehurtstages Seiner König- 
lichen Hoheit des Großherzogs von Baden, herausgegeben von 
der Technischen Hochschule zu Karlsruhe), Brion: 1) Der 
Hochspannungslichtbogen und seine Bedeutung in der elektro- 


chemischen Industrie (Physikalische Zeitschrift 1905 5.792 bis 
799); 2) Experimentelle Untersuchungen über den Hochspan- 
nungslichtbogen (Zeitschrift für Elektrochemie 1907 5. 762 bis 
756); 3) Ist die Aktivierung des atınosphitrischen Stiekstoffes in 
elektrischen Gasentladungen als ein rein thormischer Vorgang 
aufzufassen? (Zeitschrift für Elektrochemie 1908 5. 245 bis 251). 





Zeitschriftenschau.') 


{* bedeutet Abbildung im Text.) 


Aufbereitung. 

Iron-ore-briquette-making plant {Engme. #. Sept. 08 8, 
302%) Die von Bradley & Craven in Wakefleld erbaute Anlage zer- 
kleinert und preßt die Erz# olıne ilindemittel in Ziegeltorm bei Drücken 
bis 937 ke/gem. Zum Betrieb dient eine liegende Dampfmaschine, 
Abbildung der Prosss, 

Beleuchtung. 

Einfluß von Spannungsüberschreitungen auf die 
Lebensdauer von Metallfaden-Giühblampen. Von Bemank, 
IETZ 3. Sept. u# 8. 853/37*) Darstellung der Abnahme der Lichstärke 
von Osramisınpen beim Brennen mit gewöhnlicher und mit erhöhter 
Spannung, Abbängigskelt der Lichtstärke und des Leistungsverbrauches 
für 1 Kerse von der Spannung. Brenndauerlinien für Osramlampen 
bei gewöhnlicher und bei erhöhter Spannung. 

Conelusire ovridenee of the »orershooting* of tungnten 
lamps and other interesting phonomenn, Von Freeman. (EI. 
World 15- Aug. 08 8. #34/35*) Mittels der Photographie und einiger 
Hölfseinrichtungen ist das Ansteigen und Wiederabnehmen der Strom- 
und Lichtstärke In Wolframlampon nach dem Einschalten dargestellt. 
Vergleich mit dem Verbalten der Kohlenfadenlampe und Untersuchung 
sowie Bregrindung der elektrischen Vorgänge. 

A newsoureeofillumination. Von Johnstone, (EI. World 
15. Aug. 08 8. 043/469) An Aluminlumelektroden, die 10 vH Kupfer, 
Zien und andre Beimeugungen enthielten, hat man unter gewissen Be- 
dingungen ein starkes Leuchten wahrgenommen, das auf Lichtbogen- 
bildung an der Oberfläche zwischen den verschiedenen Bestandteilen 
der Legierung zarliiokgeführt wird, Da das Licht bei Wechselstrom an 
jeder Elektrode nur während einer halben Perloile auftritt, s0 hat man 
diese Eigenschaft zur Herstellang eines Schlüpfungsinessers benutzt, der 
dargestellt wird. 

Borgbau. 


Die elektrischen Anlagen auf den Zechen der Oewerk- 
schaft König Ludwig In Recklinghausen. Van Perlowita. 
Forts, (ETZ 3. Sept. 08 8. 859/64*%) Das zwelts Kraftwerk enthält 
eine init Koksofengas betriebenen Zwillings-Viertakt-Gasinuschine von 
610 mm Zyl.-Drar, und 750 mm Hub für 125 Uml./min, der mit einer 
Drehsttomdynamo für GO KVA, 5200 V und Z0 Per. /sk gekuppelt ist, 
sowle eine Zwillings-Verbund-Dampfmnschine von 630/950 mm Zyl.- 
Dimr. und 1000 mm Hub mit olner Dynamo von 600 KVA, Für die 
Erregung und die Beleuchtung sind 2? Drehstrom-Gleichstrom-Umformer 
für 40 KW und 110 V vorhanden, Ausführliche Darstellung der Sehalt- 
anlage. Forts. folgt. 

Emploi de la eimentation pour latraversde d’ans assiae 
de exloaire earboniftre aqulfäre dans ie fongage d'un pulte. 
Von Fagniez, (Bull. Soc, Ind. min. 0% Heft 4 5. $1/107*) Abteufen eines 
Schachtes von 180 m Teufe In wasserführendem Gestein. Dar Schacht 
wurde, nachdem 150 im erreicht waren, mit Zement ausgellt, sodann 
ausgepumpt und durch Kinspritsen von Zementmörtel durch lohriöcher 
sbeedichtet, Kosten, 

Note sur la simeantation des terrains aquifäres des pults 
No. 11, 11bis ot Tbis, de la Compagnie des Mines de B£&- 
thune. Von Lambols (Bull. Soe. Ind. min, 08 Heft 4 8 109/489 
Vorgang beim Einspritzen des Zementmörtels. Herstellung und An- 
ordsung der Bohrlücher. Zementverbrauch, Darstellung der Hohr- 
und Einspritzvorriehtungen. _ 

Elektrische Abraumförderung. Von Erb, iGitekaaf 
3. Bopt, 05 8. 1290/98%) Die Anlage auf dem Braunkohlentagtnan der 
Clarenberg-A.-0, für Kohlen- und Tonindustrie in Frechen bel Köln 
basteht aus elnmm Rageer, der durch einen 60 pferdigen Glelchstrom- 
motor mit Wendepolen angetrieben wird und aus 7 elektrischen 2% pferdi- 
gen Lokomosivon zum Abfahren des Baggergutes, Der vom Elektrizi- 
tätswerk Prochen besogens Einphasenstrom von 4000 V wird In einem 
Umformer für 55 PS in Gleienstrom von 250 V umgewandelt Der 
Bagger bewegt alch mit 3,4 m/min witlieh fort. Gleise und Ober- 
leitung sind verschiebbar und rücken mit dem Abbau stetig vor. 

') Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften Ist in Nr. 1 8. 25 und 29 veröffentlicht, 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel» 
Jahresheftoen zusammengefaßt umd geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 3 M für den Jahrgang an Mitglieder, von 
iv ‚2 für den Jahrgang an Nichtinitglieder, 


| 
| 





Maschinelle Fürdereinrichtungen vor Ort auf rhel- 
nisch-westfällschen Gruben Von Forstmann, (Gläckauf 
5, Sept. 08 8. 1281/90*) Darstellang der 100 bis 150 ım langen, auf 
elnem festen Gestell ruhenden Rutseher, die dureh eine mit Drucklaft 
betrlebene Maschine, ein ellipsenförmmiges Zahnräderpaar und eine Ver- 
bindung von Zugstangen, Winkelhebein und sinem Seil ruckartig be- 
wegt werden. In Bocken aufgebängte Schüttelrutschen, die auch un- 
mittelbar an der Zimmerung befestigt werden können und ebenfalls 
durch eine Druckluftwaschine bewegt werden. Fürderbander aus Hanf 
init Antrieb durch elnen Lufthaspel, Die Biackelt-Conveyor, Vergleich 
der Fürterelvorichtwngen. 


Dampfkraftanlagen, 

Die Dampf- und oelektrotsechnischen Einrichtungen der 
2. oberfränkischen Hall- und Pfiegeanstalt Katzenberg. 
Von Eberle. Forts. IZ. bayr, Rev.-V, 31, Aug. 08 8, 185/67* mit 
1 Tat.) Das Kraftwerk enthalt 3 Zweilammrohrkesel von je 80 qm 
Heizfläche für 9 at Lieberdruck mit seibsttätigen Fenerungen sowie 
einsylindrige Auspuffmaschinen von 190 Umi./min und 45 PS Höchst- 
belstung, die mit Riemen zwei 37 KW-Nebenschlußdynamos von 110 7 
antrelben. Die Sammelbatterle besteht nus 50 Zellen von 378 Amp.-st 
bei dreiständiger Entindong. Schluß folgt. 

Wanderrostfeuerung System Zutt. (Z. Dampik. Maschbtr. 
4. Sept. 08 8, 345/489) Der auf einem ausfahrbaren Wagen ruhende, 
von einer umlaufenden Welle durch Exzenter und Sohaltvorriehtung 
angetriobene Wanderrost besteht aus gußelsernen, auf Stäben aus Rund- 
eisen aufgereihten Glledern, die zu einer von Tragrollon waterstützten 
Kette ohne Eode zusammeogeigt alnd. Der um elne Achse drehbare 
Fülitrichier kann der gemfinschten Schichthöhe entsprechend eingestellt 
werden Darstellung der Leistungsfäblgkeit des Rostes an der Hand 
von Verdampfvrersuchen an Wasserrohrkenseln. 

A large oll eliminating plant (Engineer 4. Sept. 08 8. 
250/51%) Die von der Paterson Engineering Co, in London gebaute 
Anlage entölt den Abdampf von 7 Dampfinaschinen von je 2500 P8. 
Der kondensierte Dampf wird zunächst mit Soda and Tonerde behandelt 
und dann zweimal ltriert. 


Eisenbahnwesen, 

Holzschwelle oder Eisenschwelle Von Hasrmann. 
(Stabl a Eisen 2. Sept. 03 8. 1759/92) 8. Zeitschriftenschau vom 
8. Au. 08 

Die Anstrengung der Dampflokomotiven. Von Strahl. 
Forts. (Organs I. Sept. 08 8. 320/23*%) Versuche mit Naßdampf-Zwil- 
lingslokomotiven und Naddampf-Verbundiokomotiren. Ports, folgt. 

Eıpreen loeomot!ve, South Eastern and Chatham Rall- 
way. (Eneineor 4. Sept. 08 8, 243/44* mit 1 Taf) "egekuppelte 
Zwitlingslokomotire von 4839 mm Zyl-Dimr. und 660 mm Hub mit 
vordorem zwelachsigem Drehgestell, Belpaire-Fenerbüchse uml ver- 
längerter Rauchkammer. Die Lokomotive wiegt mit 13,05 obım Wasser 
und dt Kobte auf dem dreiachsiren Tender Im Betrieb rd. 92%, 

Der Wagenbau auf der Ausstellung Im Malland 19086, 
Von Hawelka und Turber. Forts (Organ I, Sept. 08 8. 316/19* 
mit 1 Tat.) Ausstellung des Deutschen Relches; Wagen für Vollspar- 
babnen. Forts. folgt. 

Einrichteng und Betrieb der elektrischen Stadt- und 
Vorortbahn Blankeness-Ohlsdorf. Von Röthig. Forts. (Glaser 
1. Sept. 08 8. #7/94*) Selbattätige Fahrdraht-Nachspannvorrichtungen 
und Streckenausschalter. Anordnung der Speise- und Lichtieltaungen. 
Einrichtung der Speisepunkte und des Umtormerhauses in Barmbeck. 
Leitungsinaste und Fahrdrahtaufbäugung. Duroliführung der Leitungen 
durch die Bahnhofhalien der Stadtbahn. Abmessungen und Einrichtung 
der Triebwagen. Schluß folgt. 

Catenary trolley oonstruotlon. 
Soc. Civ. Eng. Aug. 08 8. 540/57* mit 5 Tat) Kinrichtungen der mit 
Elnphasenstrom von 11 000 V betriebenen rd. TU kn langen Strecken 
der Denver und Interarban R. R. 00, Innerhalb der Städte wird die 
Bahn mit Glelehstrom von 600 V gespeist. Hinzelheiten der Oberleitung, 


Von Lyford. (Proe. Am. 


Eisenhüttenwosen. 


Chareosnl and ooke as hlast furnace [uels. Von Sweetser, 
(Irom Are 13, Aug. 08 8, 446/48*) Auf dem Hüttenwerk der Algoma 
Steel Co, Sanlt Ste. Marie, Ontarlo, alod 4 Monate lang vergleichend» 
Versuche init 2? kleineren Hochiien, won denen der eine mit Holz- 
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kohlen, der andre mit Koks beschlekt wurde, angestellt worden. Später 
wurde der liolzkohlenofen zur Halfte und dann nur mit Koks beschickt, 
Einflnd der Holzkohle auf den Verbrauch au Brennstoff, Zuschlägen 
und Wind, sowie auf die Haltbarkeit des Ofens und die Güte des 
Eisens, 


Ueber die Koksausbeute von Steinkohlen. Von Hin- 
richsen und Tarczek. (Stahl u. Eisen 2, Sept. 08 8. 1277/79) Das 
Bochumer, das Mücksche und das amerikanische Verfahren zur Er- 
mittiung der Koksausbeute werden ımit einem nenen Verfahren des 
Königlichen Materialprüfungsamtes In Groß-Lichterfelde, nach dem die 
Kohle in einem Wasserstoffstrom, also unter vullständigem Luftaus- 
schluß, verkokt wird, verglichen, wobel sich das neue Verfahren nla 
zuverlässiger erweist, da bei ihm keine Kohlenrerluste dureh Ver- 
brennen entstehen können. 


Bisenkonstraktionen, Brücken. 

A qulok change of traffic on a railroad draw bridge. 
(Eng. Rec. 22. Aug. 08 8. 218/1®*) Die elnglelsige Zugbrücke der 
Norfolk and Western Ry. über den Ostarm des Elizabeth River mit 
einer beweglichen Oeffoung von 62 m Spannwelte Ist gegen eine von 
zwei Ifpferdigen Wechselsteominotoren beiitigte zweigleisige Schorser- 
Klappbrücke mit olner Orffnung von 48,5 m ausgewechselt worden, wo- 
vol der Schiffsverkehr gar nicht und der Elsenhahnverkehr nur 28; st 
unterbrochen worden Lat, 


The Dural Street footbridge. (Eng. Rec. 22. Aug. DR 5. 221”) 
Die besonders leicht kebante, 2,13 m breite elserne Fußgängerbrücke 
über die Glelse der Pesnsylvanis-Dabn bat einen Bogen von 24,1 m 
Spannwelte, während die Fahrbahn aus Eisenbeton besteht. 


The sinking of the pilers for the Grand Trunk Pacifieo 
bridge at Fort William, Ontario, Canada. Von Wiley, {Proo. 
Am. Sor. Civ. Eng. Aug U& 8. 558/64* mit 4 Taf.) Der eine Brücken- 
pfeller, der die 77 m lange Drehöffnung trägt, hat 9 m Imre. und be- 
steht aus einem Blechzylinder, der nach dem Versenken init Beton 
suspgefüllt ist. Der zweite Pfeller besteht ats zwei ähnlichen Saulen 
von Js 4,5 m Dimr, Die Pfeiler sind In 18 und 17,1 m Tiefe unter 
dem Nielrigwasserstande gegründet. Hannunfübrung 


Viadue en beton de »Conneetieut Avenue« k Washling- 
ton (£tats-lUnis), Von Jacohson. (Gänie etw. 4. Sept. 0% 8. 318/16* 
mit 1 Tat.) 8. Zeltschriftenschau vom 16. März 07. Die döt m lange, 
aus Beton und Eisenbeton gebaute Straßenüberführung, die eine 11 m 
breite Fahrbahn und zwei je 2,5 m breite Fußwege enthält, hat fünf 
45,75 1m weite und zwei 25 m welte Oeffnuugen, Darstellung des Bau- 
vorgangss und von Konstruktlionseinzelbelten. Angabe der gezahlten 
Löhne und der gesamten Baukosten, 

Versuche mit Säulen aus Beton-Eisen {Einhetonlerte 
Eisensäulen) Von v. Emperger (Beton u. Eisen 2. Sept. D8 8. 
266/69*) Vergleich der Ergebnisse von Druckversuchen an gewöhn- 
lichen eisernen Säulen und an solchen Kisensäulen, die hılt Beton aus- 
gefüllt und umkleidet worden sind, Folgerungen. 


Annähsrungsformein für Eisenbetonbauten. Von Domke, 
(Beton u, Eisen 2. Sept. 08 8. 275/759) Der Verfasser berechnet für 
einige verschiedene Werte des Eisenquerschnittes die genauen Werte 
der Abmessungen und Spannungen von Eisenbetonbulken und tragt 
diese Werte in Linien auf, an die einfache Annlherungen gesucht 
werden. Obne und mit Rücksicht auf Zugspannungen im Beton, 
Schluß folgt. 


Conservatary bulldings of steel eonstraetion in Gar- 
field Park, Chicago. (Enge. News 27, Aug. 08 5. 217/18%) Dar 
stellung von Kinzeiheiten der Eisenkonstruktionen der Gewächshäuser, 
die bei 17,7 und 9,14 m Höhe durch Bogen von 25,3 und 15,24 m 
Spannweite überdeekt werden. 


Elektrotechnik. 


Elestriecal generating system of the Newton Gas and 
Elestrie Company of Newton, N.J. (Ei. World 29. Aug. 08 8. 
439/40%) Die mit Gemeratorgns aus Anthrazit betriebenen 2 Gns- 
maschinen von 100 und 200 PS treiben dureh Riemen 2 Drelistrom- 
maschinge für 75 und 150 Kw, 2400 V und 60 Per./ak. 2 Phasen 
speisen nach Herabsetzung der Spannung auf 110 V In Umfortmern init 
gleichbleibender Umiautzahl die Bogenlampen der Straßenbeleuchtung, 
während die dritte Phass für die Glühlichtbeleuchtung dient. 


Intercannreted hyädro-eleetrie generating statlomn. 
(Ei, World 22. Aug. 08 8. 35P/91*) Kurze Darstellung der von Escher- 
Wyb und den Siemens-Schuckert- Werken gebauten Wechselstromanlagen 
der Soctelad Hidroelectrion Iherioa für die Stromversorgung von Bilbao 
und Umgegend, bestehend nus 4 Wasserkraftwerken von 4000, #000 
und 400 PS bei Leizaran, Purntslorra und Quintana, Das Vertellnetz 
hat rd. 310 km Länge und 33000 bis 60000 V. Fermer wird die be- 
kannte Anlage In Marklissa, Oberschlesien, dargestellt. 


The synehronous motor In systems operating at low 
power factor. Von Helms (El World 22. Aug. 08 8. 301/04") 
Der Einfuß des nledrigen Leistungsfaklors wird an einem BHelspiel er- 
läutert. Forts. folgt 
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Ueber Wochselstromerregung durch Glelchstromanker. 
Von Elchberg. IETZ 3. Sept, 05 3, »57/59%*) Darstellung einer 
Erregerschaltung für eins Wechselstrommaschine ınlt Kollektoranker. 
Die beiden Wicklangen am Ständer und Anker, deren Achsen senkrecht 
zu der Im Anker untergebraebten Erregerwicklung sind, werden durch 
eisen sußenliegenden Transformator magnetlsch mitelnander gekuppelt. 
Bei richtiger Wahl des Kupplungsrerhältoissen und der Erregerspan- 
nung kann man die Maschine fast wie mit Gleichstrom erregen und 
die Umlanfgahl der Maschine als Weclhselstrommotor willkürlich ein- 
stellen. 

Les apparells de proteetlon contre la rupture des fils 
leetriques nörlen® (G£nle eiv. 5. Sept 08 8, 321/229) Darstel- 
lang von Drahtaufbängungen mit selhsttätiger Ausschaltung des Stromes 
beim Hruch,. Unterbrecher von Siemens, Glrawl, Ulmann, Letroteur, 
Nen, Heyes, Siemens & Halske und Thomson: Hauston, 


Zur Theorie der Kabel. Von Lichtenstein. (El. Kraftbeir. 
u.B, 4. Sept. 08 8. 508/11) Drelleiterkabel bei Wochselstrombelastung. 
Forts. folgt. 

The resistance of lightning arrester earth oonneetloms. 
Von Crelghton. (El. World 22. Aug. 05 8. 497/99*) Untersuchung 
des Widerstandes von Erdschlissen durch Eisenrohre, die In den Boten 
hinelngetriobene werden. Abhanglekelt von der Tiefe, Form und Lage 
der Leiter, Widerstand in Zement 


Erd- und Wasserbau, 


Eisenheton-Uferbefestigungen in den Duisburg-Rubr- 
orter Häfen, Schluß, (Zentralbl, Bauv. 2. Sept. 05 8. 469/72*} Her- 
stellung und Konstruktionseinzelbeiten der Pfähle und Spundbohlen aus 
Eisenbeton, 

Glasgow barbour extensioms. (Engineer 4, Bept. 08 8. 
2318/39*) Bericht über die Besichtigung der fast vollendeten rd. 1,4 km 
langen Kalanlagen der neuen Werft Vorkhill durch den Ciyde Navi- 
gatlon Trust. 

Whliby harbour improvement works. (Enkinser 4. Sept, 
08 8. 240%) Die in Angriff genommenen Arbeiten umfassen den Bau 
von zwei rd, 150m langen Molen zur Verlängerung der Hafınelnfahrt, 
die bis 2,1 m unter Niedriewasserstand nungehaggert wird, sowie die 
Anlage eines 210 m langen Fischereikais. 


The Metbil docks. (Engng. 4. Sept 08 8. 299/300%) Vor dem 
Bau des neuen etwa 1,#% kın langen Bollwerken müssen die regellos ror- 
teilten 50 4-Betonblöcke, die früher den Strand schütsten, fortzeräumt 
werden, Darstellung des hierbei verwendeten 150 t-Schwimmkranes 
und der Wirkungsweise seiner Greifer. 


Löschbrücken in Eisenbeton am Hohentorhafen in 
Bromen, Von Gaugusch. (Beton u. Elsen 2. Sept. 08 8. 259/65 1* 
mit 1 Taf) Die 72.6 und 40,6 m langen, Tm breien Rampen he- 
stehen aus Kisenbetonrahmen in Abständen von Je 3,6 m, deren vordere 
Arıno auf einer elaernen Spundwand ruhen. Diese Rahmen sind durch 
Querträger untereinander und mit Zwischenträgern verbunden, 


Onsisdustrie, 


Ueber Versuche mit Münchener Kammeröfen und Verti- 
kalöfen, Von Drobschmidt, (Joum. Gash.-Wasserr, 5. Sept, 08 
8. 813/28 wit I Taf.) Vergleichende Versuche mit einer Mischung von 
schlesischen und englischen Kohlen haben ergeben, daß dor Kammer- 
ofen bei gleicher Koks: und Gaswasseraunbeute mehr Gns als der Ver- 
tikalofen llefert, wobel die Bedienung des Kammerofens, der alle 24 st 
beschickt wird, gegenüber dem Vertikalofen, der alte 11 st beschickt 
werden muß, weniger Arbeitskräfte erfordert. Melnungsaustausch. 


Gesundheitsingenieurwesen. 

The new sewage pumping statlon, Washington, D. C, 
(Eng. Ren. 22. Aug. 08 8. 200/04) Ueber den 6 Babeock & Wileos- 
Koseln mit selbsttätiger Roney-Fenorung «ind Kohlenhunker von je 250 8 
Inhalt aus Eisonbeton angeordnet, denen die Kohle durch ein Becherwork 
zugeführt wird. Von den Krofselpumpen mit senkrochter Welle worden 
3 von je 2,85 cbm/ak und #,3 m und „ine von O,88 cbın sk und 8,5 m 
Fürderhöhe mit 106 und 135 Uml./min von NHegenden Dreifach-Expan- 
sionsmaschineu, eine von 0.88 ebm/sk und #,8 m und % von je 
2,83 cbın/sk um 4,8 ın Förderhüle mit 1935 und 98 Lmi /min von Iie- 
genden Verbandmaschinen unmittelbar angetrieben. Darstellung des 
Kessel- und Maschinenhauses sowie von Einzelheiten der Kollenfürde- 
rung. 

Gießerei, 

Die Gießerof der Firma Ehrhardt & Sehmer, G. m. b, H., 
in Schleifmühle-Saartırücken. Von Trenheit. (Stahl u, Elson 
2, bept O8 8, 1265/779 Geschichtilche Entwicklung. Die nach der 
Aufnahme des Großgasmaschinenbaues wesentlich vergrößerte Gießorel 
nimmt 9800 qm ein, In den Hauptballen worden Stücke bis GU #, 
in den Seitenhallen solehe von D,5 bis St gegossen, in einer kleinen 
Zwischenkalle wird der nur 15 bis 20 vH betrarende Kielnguß herge- 
stell. ine Lehmformerel von täglich 100 bis 120 1 Zylinderguß hat 
Trockenkaminern ınit Dodenheizung, die mit Abfallkoks und Ge- 
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bläsennterwind betrieben wird. In der lohmformerei wird „usschließ- 
lich nach Sehnblonen, In der Sandformereli fast unr wit der Hand ge- 
forınt. Die größeren Im verdeckten Herd lergestallten Formen werden 
mit Hansenschen Helßwind-Trockenvorriehtungen getrocknet, Die Gie- 
Verel enthält 5 elokteische Laufkrane von 15 bis 40 t und 22 Hand- 
lauf- und »drehkrans von 2 bis 12t zum Tell mit elektrischem Hub- 
werk. bie Kranpfansen haben I bis 25 t Inhalt. Modelischreinerei 
sit Niederdruekheizung zum Troeknen der Modellhülzer. Hülfschrei- 
nerei neben der Gleßerei zum Herstellen der Schablonen Kermmacherel 
Formnasfbereltung. Ports. folgt. 

Titan im Gußeisen. {Stall m. Kisen 2. Sept. 08 8. 1258/89) 
Usbersetzung des io Zeitschriftenschau vom 11. Juli O8 erwähnten Atıf- 
„atzes von Moldenke. 


Hochbau, 

Die Eisenbetonkonstruktionen der Markuskirche in 
Stultzart. Von Zipkes, Forts. (Deutsche Haus, Beil. 2, Sept, us 
® 85/87* mit I Tal.) Die Spannungen Is den einzelnen Turmquer- 
scheitten. Berechnung der dem Glockenstubl tragenden Zwischundecke, 
Darstellung (der Eisanbetongewülbe über dem 24,8 m langen, 14,7 m 
hralten und 213,35 m hohen Mittelschit und über den beiden F,n5 m 
breiten, 1,2 m hoben Seitenschiffen. Schluß folgt. 

Eins dreistöckige Verbiadangshbrücke In Kisenbeton, 
System Henneblque Von Fürst, (Beton u. Eisen !. Sept. 08 
8, 269/71* mit I Taf) Der 25 m lange Bau verbindet ja zwei Stock- 
werke zweier benachbarter Fabrikgebäude und ist Im unteren Teli 
für die Aufnahme einer Warenschwebebahn eingerichtet. Er rubt mit 
dem einem Ende auf der Kellerdecke eines Neubsues, mit dem andern, 
unnbhängige von dem alten Gebäude, auf zwei Pfeilerm, die bis unter 
den Keller hinabreichen. 

The Syracuse University gymnasium (Eng. Re. 2. 
Aug. 06 8 Yi5/18% Das 24,4 m höhe vierstückiee, mus Stein und 
Eiseokomstruktion errichtete Gebäude bedeckt 87 x 15,7 qm Grundfläche, 
Der 61 m lange Hauptsnal ist mit elsormen Droigslenkbogen von 3%,8 m 
Spannwelts übermölbt, auf denen eine 4,9 m bobe, 11,3 m breite Koppel 
ruht; die Diesken bestehen aus Elsenbeton. Darstellung von Kon- 
struktionseinzelhelten. 


Lager- und Ladevorriehtungen, 

Neusre Verliadebrücken mit slektrilschem Antrieb Von 
Janssen. (El. Kraftbötr. u. B 4. Sept. 08 8. 497/005*) Verladeein- 
richtungen mit Borgmann-Motoren und «Steuerungen, Vorladebrösken 
von Fried, Krupp A.-G. für die Anthrasitwerke G. Schulze in Hamburg, 
von denen die eine mit einer Laufwinde mit Greifer und die andre 
enit einem fabrbaren 4 t-Drohkras mit Grolfer ausgerüstet Ist. Staub» 
und wasserdicht gekapselte Motoren und Schalter für Gleichstrom von 
220 V, der von einer Kraftanlage von ?50 PS mit Pufferbatterle gelie- 
tert wird. Rübenverlndebrücke mit Drebstromantrieb von Ad. Bleiehert 
& Co. von 25 m Länge mit aufkinppbarem Ausleger von # m sowie 
Zwelmotorenkatz# von 1250 kg Trngkraft und 12 m/ınla Hubgeschwin- 
digkeit, bei welcher die aus gelochtem Blech hergestellten Förder- 
kühel von 1,9 cbm elektrommpmetisch ausgelöst werden, Bockkrane 
für Walzeisenlager mit Laufkatem von 41 und Kohlenförderanlage 
von Ad. Blelehert & Co. mit ? Drehkranen von IN tat für Drohstram- 
antrieb 

Neuere Massentransportanlagen Von Buhle (0rgan 
1, Sept. 08 8. 3185/16* mit I Taf) Erzeugnisse von A. Bleichert & 
Ca: Verladebrücke mit ausschlehharem Ausleger, Uferkran ınlt ver 
schlebbarer und schwenkbarer Fahrbahn, Uferkran mit schwingendem 
Ausloger, eloktrische Hängebahn, doppelseitiger Bühnenkipper. 

A large ruinforeed-conerete soal porket at Charles: 
town, Maas, Von Carver iEng. News 27. Aw. 08 8. 229/80*) 
Der 10000 t fassende, 55.5 m lange, 28 m hreite umd 7,31 m hohe 
Kohlenbehälter der Lehlgh und Wilker-Barre Conl Co Ist durch Zwi- 
#rbenwände, die in der ganzen Höhe durchlaufen, in 12 Bunker von 
9,14 x 14,7 gm Grunddäche geteilt und ruht auf 8,2 ın hohen Saulen 
von TI» Hl gem Querschmitt, die zwischen sich gepflasterte, 3,06 m 
breite Fahrwege freliassen, Der Behälter ist auf elmem Rost aus 750 
Eisenbetonpfählen von 8 bis 12 m Länge gewrändet, deren Köpfe durch 
76,2 cm dicke und 2,44 m breite Eisenbetonstrelfen verbunden alnd, 


Maschinenteile. 


Veber Diebtungen, Packnngen und Wärmeschutzein- 
richtungen Im Maschinenwesen. Von Tanneberger. (Glaser 
1. Sept. D8 8. 93/103% Die Herstellung von Dichtungen ohne Zwi- 
schenlage durch Nieten und Verstemmen, Verschrauben, Aufschleifen, 
Einschleifen, Abrichten, Verlöten oder Schweißen. Darstellung und 
Arbeitewelse des +Magar- Werkzeuges von Schmidt zum Nachfräsen 
und Aufschleifen von Ventilstizen und Ablrchen von Ventilkegeln, der 
Fräsmaschine der Karlsruher Werkzeugmaschinenfabrik, der Sehwelß- 
maschine der Warsteiner Gruben: und Hüttenwerke, der Lehmasn- 
schen Stauchmaschine für Siederohre, des Hiürxthalschen Schuall 
hammers zum Einziehen von Lokometivrohren, des Drucklufthamıners 
von Cullet & Engelhard und der Drüucklaftbohrmaschine von Boyer. 
Porta. folgt. 





Lager mit nachstellbaren Konusbüchnen und Ring- 
schmierung für stark bealastinste Wellen Von Pelseler, 
(Werkst Technik Sept. O8 8. 4#1/84*) Bel den dargmtellten Lagern 
für Werkzeugmaschinen sind die Nachteile der Schmierung dureh einen 
Flizstreifen dureh Anwendung eines festen Schinlerringes außerhalb der 
Lagerschale vermieden. 

Die Tourenregulierung von Kraftmaschinen mit Hülfe 
einer Leitgeschwindigkeit mit mögllehster Vermeldung 
der periodischen Schwankungen. Von v. Merkl, [EI u, Ma- 
schinenb. Wien # Sept. 08 8. 762/69*) Vorschlag zum Regeln von 
Maschinen mit Hülfe eines zweiphasigen Elektromstors, dessen eine 
Phase Wechselstrom von einer besondern Quelle mit gleichbleibender 
Perlodenzahl erhält, während der Strom In der andern mit der Lm- 
Inufsahl der Krafunaschine »ulne Periodenzahl ämlert. Bei Ungleich- 
heit der Phasen tritt dann der Hälfsinotor In Tätigkeit, während er bei 
Gleichheit stillstaht. Balde Ströme sind vor dem Eintritt In den Motor 
durch eine Drosselspuls verkestet, um bei Stillstand zu große Verlunte 
im Motor zu vermeiden und um durch verminderte Stromzufuhr zu ver- 
hindern, daß er als Einphasenmotor welterläuft, 


Materialkunde, 


Some problems In relnforced oonerete suginrering. 
(Eng. Rec. 22, Aug. 08 5, 209/12°% Untersuchung des Eintiusses der 
Eisenelnlage und Ihrer Anordnung auf ılle Rißbildung in Balken aus 
Eisenbeton, Ergebnisse der Versuche von Benz und Taylor. 


Mechanik. 


Ueber doppelte Sprengwerko, Von Moser (Schweiz. 
Bauz. 5. Sept. 0% 8. 129/80% Berechnung eines doppelten Spreng- 
werkes ınit Hülfe der Einflußlinien unter Vernachlässigung der L,ängen- 
änderungen (ler Streben und des Riogels. 


Meßgoräte und -verfahren. 

Testing steeltapes at the National Bureau of Standarıls, 
Von Wade. (Eng. News 13, Aug. 08 8, 177/789) Angaben über die 
Elnrlohtung des unterirdischen 52 m langen Laboratorlums, In dem die 
Eluhelt des amerikanischen Läugenmaßes aufbewahrt wird und Maße 
und andere Längenmeßgeräte geelcht werden. 

A measuring machine of simple construction Von 
Perrigo. (Am. Mach. 5. Sept. 08 8. 271/720) Das zu mesende 
Stück wird zwischen zwei Splizen eingssetzt, von denen die elue be- 
weglich Ist und ein doppelte Fühlhebei-Meßgerät unmittelbar he 
eindußt, 

Induktionszähler für Wechselstrom Jder Formen AW, 
KW und BW der A.-G, Mix & Genest In Berlin. IETZ 3. Sept. 
08 8. 865/67*) Eine als Anker dienende Aluminlomschelbe dreht sich 
in dem Luftspalt zwischen einem dreipollgen Eisenkörper, der die Hatpt- 
stromwicklung, und einem Joch, das die Nebenschlußwicklung trägt. 
Das Nebenschlußfeld alit um '; Por./sk gegen die Klemmenspannung 
nach, wodurch die Scheibe einen dem verbrauchten Strom entsprechen- 
den Autrieb erhält. Die 4 Formen der für Spannungen bis 550 md 
2550 V, Stromstärken von # bis 300 Amp. und 40 bis 60 Per./ak 
sebasten Zähler unterscheiden sich dureh die Anordnung der messanden 
Teile auf der Grundplatte. 

Induktlonszähler für Mehrphasenstrom, Form HD und 
CD der A.-G. Mix & Genest. IETZ 3. Sept. 08 5. 867/68") Die 
Zähler haben 3 und ? Aukersohelben übereinander anf derselben Achse, 
anf die jo ein Triebkern wie vorstehend beschrieben wirkt. Belle 
Formen alnd für bellobig beinstete Melrphasenanlagen bis 550 V, 40 
bis 60 Per./sk und 3 bin 200 Amp bestimmt, tnd zwar die HD- 
Zähler für verkotteten und unverksttsten Zweiphasenstrom und Dreh- 
strom ohme Nutlelter, die CD-Zähler für Drehstrom mit Nullelter, 


Metallbearbeitung. 

Graphische Bestimmung der Form des MeiBels für das 
Schneiden von steilgängigen Gewinden. Von Walther 
(Werkst.-Tochnik Sept, 08 8. 484/86%) Entwicklung des Verfahrens 
für dreieängige Spindeln mit rechteckigem und mit teapesfürmigum 
Gewinde. 

Practical points In eyrlindrleai grinding. Von Thatcher, 
(Am. Maelı, 5. Sept. 08 8. 260 62) Bearbeitung auf der Schrapp- 
drehbank und darauf folgendes Schleifen. Genanfgkelt der fertisen 
Stücke. Schnittgeschmwindigkelten. Abnutzung (er Schlelfscheihen, 
Goschwindigkelten der Schlelfscheihen. 

Making tools, formed gear outters and haha Von 
Thompson. (Am, Mach. 5. Sept 05 8. 2693/68%) Anforderungen au 
die Schneldwerkzruge, Fräsinnschinen und Schleifstelne. Herstellung 
von Schablonen für Fräser, Feilen nach der Schablone. Hoheln und 
Sichleifen des Früsers, Prüfeinrichtungen. Hobelstähle, 

Anew Eberhardt gear outter (lron Age 27. Aue. 08 8. 
560/62%) Maschine der Eberhardt Brothers Machine Co, Newark, 
N. J., zum selbataätigen Fräsen von Btirm-, Kegel- and Schraubenrädern 
bis 1920 mm Dmr. Darstellung von Einzelheiten. 
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Alle borine machine of English desien Von Uhubh, 
Am. Mach. 5. Sept. 08 8. 255/5#*) Die Bohrspindel der von Alfred 
Herbert, Ltd. nusgeführten Maschine Ist auf elnem senkrecht verstell- 
baren Schlitten gelngert und wird von einer genutsten Welle zwischen 
den Schliiteenführungen angetrieben. Darstellung der sehr genau arbel- 
tenden Vorschubelnrichtungen. 

A gravity feed gang press. Ilren Age 27. Aug. O8 8, Dia 65" 
Die Maschine stanzt selbsttätig Deckel und Böden für Metallgefäle aus 
einem Blech, das, auf den schrägstehenden Tisch gelegt, Infolge selnes 
Elirengewichtes nach jedem Hub der Presse nachrutscht und durch eine 
besondere Vorrichtang In die richtige Lage gebracht wird. 


Motorwagen und Fahrräder, 
Konstruktion von Klektromeabilen. Von Ifeller. 
(Motorw. 38. Aug. 08 8. 647/50%) Entwicklung der Hanarten von 
kleinen Personenwagen und von Lastwagen bis 2000 kg Tragkraft. 
Anordnung der Batterie. Anwendung des Kdison-Akkumulators. 


Müllerei. 


Flour-milliog machinery. IEngng. 4, Sopt. 08 8. 294, 95*) 
Fürdereinriehtungen sowie Einrichtungen für die Reinigung und Lape- 
rung des fietreldes, gebaut von Thomas Fobinson & Sons In Rochlals 
sür die nene Mühle in Avommouth. Verbindung der Mühle mit dam 
Getreidesila des Bristoler Hafens. Schüttelrost- und Trommel - Pate- 
maschinen, Getreidespeleber der Mühle. Sischmaschine. Forts, folst. 


Pumpen und Gebläse. 


zur Dynamik der Luftbewerune In den Ventilon und 
Leitungen von Kolbenkompressoren, Von Busr (Dingler 
5. Sept. Ds =. dEh/ER") Diagramm der Saugsteuerung hei einem durch 
ein Exzenter betätlgten Schieber. Einfluß der unriehtigen Kinstellung. 
Rechnerisehe Ermittlung des Ventilhuber. Zwangläufge Saugsteuerung 
und seibsttätige Ventile, Verlialten des seibsttätigen Iruckventiies. 
Verlauf des Usberfrucks während des Ausschubes und des Ansanpens. 
Schluß folgt, 


Zur 


Schiffs- und Seewesen, 

German experimental tanks. Ports. (Fngineer 4. Sept, 08 
8. 237/889 Die königliche Versuchsstation für Wasser und Schiffbau 
in Berlin. 

HA, M, battleships »Agamemnun® and »Lord Nelson«e. 
(Engng. #, Sept. 08 85, 293/9%4* mit I Tat) Vergleich der Linten- 
schife der Neison-Klasse mit denjenigen der Drendnought- und der King 
Eduard VIl-Kiasse in bezug nuf Tonmengehalt, Abmersungen und Be- 
waffnung. Darstellung der Hauptmaschinen, Die Schiffe haben hei 
18550 £ Wamerrerdrängung, 12% m Länge und nd, 24 m Breita mit 
ı7 286 Pi 15,735 Kuoten erreicht, 


Textilindustrie, 


Das Differentialgetriebe von Moraes, (Lelpa Monatschr. 
Textilind. Nr. 8 08 8. 211 32% Das von John Hetberiugton & Sons Lid. 
in Manchester für die Spindelblnke von Haumwollspinnerelen verwen- 
det» Getriebe besteht nur aus grolen Stirnrädern mit Innen- und 
Außenverzahnung, 





den init wandernden Deckeln die Maschinen aber geiffunt werden, als 
die bewegten Telie still stehen, 


Verbrennunge- und andre Wärmekraftmaschinen, 

British Assorintion for the Advansoment of SNelence, 
von Clerk, (Eagng, +. Sept. Us 8, 319/22) Die Ansprache des Vor- 
„itsenden der Ingenisurabtelluug bebandelt ganz allgemein die ge 
schichtliche Entwicklung der Arbeitsverfahren in Wärmekraftmaschinen 
und der Kenntni« der Beziehungen zwischen Wärme und Arbeit. 

The Turner-Frieke gas engine {ilmm Age 20. Aug. 05 
8. 500/02*% Stehende mehrzylindrige eingekapselte Vierlaktinaschinen 
der Turner-Fricke Mir. Co. In Sharon und Pittsburch, Pa. Darstellung 
der Zylinder, der Ventile mit Wasserkühlung, den iteglers, der heson- 
ders ausgebildeten Schmierung und der Drückluft-Anlaßrorrichtan, 


Wasmrkraftanlagen, 

The hydro-sleetrie development anıtransınisslion Iinens 
oftbe Canadian Niagara Power (Uompany. Von van Cleve, 
(Pros, Am. Soe. Clv. En. Aug. b8 8. 515/603* mit 17 Tat) Umfang- 
reiche Veröffentlichung über die Geschichte und den Bau des Kraft- 
werka«, das gegenwärtig 5 Maschinengrunpen zu 10000 P8 entbält. 
Einlaufkanal und Stelnbrücke darüber. Türbinenkammer von 170 m 
Länge und 46 m Tiefe. 650 ım langer Ablauftunsel, Hinriehtungen 
des Krafıwerkes Darstellung der Doppelturbinen. Kraftübertragung 
und Fernteltungen 

The hydro-elsetrie plant and millofthe Superlor Port- 
land Üement Co, Superior, Wash. Von Moore (Eng. Ber. 
22. Aug. 08 8. 205/06) Das Kraftwerk der ganz aus Elsenheton ze- 
bauten, für döol Faß täglich bemessenen, vorläufig für 1500 Faß 
ausgebauten Anlage enthalt 2 Pelton-Räder für 40 m Gefäll und 
450 Uml. min, die mit 2 Drebstromdynamo von je #00 KW und 
12000 V unmittelbar gekuppelt sind, und soll später durch die Auf- 
stellung einer gleichartigen 1200 KW-Maschinongruppe erweitert wer- 
den. In dem 9,7 km entfernten Umformerwerk wird die Spannung 
auf 600 V für Kraft- und auf 115 und 210 V für Lichtzwecke hernb- 
gemindert, 

Eine 9709 PS-Hochdruek- Franceisturbine Im Kraftnetze 
der »California Gas and Kleetrie Corporation of San Fran- 
ziseo«, Kalifornien. Von Pfau. Schluß. \Schwelz. Bauz. 5. Sept. 
“us 8. 121/27% Aunführliche Darstellung der Geschwindigkeltäragelung 
sach Lombard und der Druckregelung der Allis Chalmers Co, Erenb- 
nisse der Abnahmeversuche mit der Druckregelung. 


Workstätten und Fabriken, 

Operating results oT the MceKves Rocks power plant of 
the Pittshburge and Lake Eric Railroad. IEng, Rec. ?2, Aug. Us 
s. 221/28) Ss. Zeisschriftenschau vom &. Sept. 04. Angaben fiber die 
Betriebführung, die Arbeitzeit, die l.öhne und «die Verteilung der sonstl- 
gen Ausgaben. 


Ziegslei- und Tonindustrie, 


Neuerungen in der Ziegeleilndustrie. Von Benfevy, 
(Dingier 4. Sept. US 8. 568/72 ) Mlaehkollerwalzwerk von Baur für 
verschieden geschlitzte Walzenmäntel. Walzwerk zum Aussondern von 





Sicherheitsverschiüsse für die Schutzverdeeke hei Kar- Stelnen von Kaupaeh, Beschlekvorrichtungen von Raupach, Kubmert 
den mit revolvierendon Deekaln. ILelpz. Monatschr. Textitind. & do. und von Erfurti-Teuchern. Zlegelstrelehmaschine von Dorn- 
Ne.= 08 8. 230819, Alle Verschlässe sollen verhimlern, daß lel Kar- tmsrh. Forts. folgt. 

Rundschau. 
An einem Gegenstrom-Umlaufvorwärmer'') von). Krüger | Ausgleich der Temperatur in einem ebenfalls für alle Rohr- 


& ('o, in Berlin sind durch den Bayerischen Revisions- 
Verein in einer süddeutschen Anlage Versuche ausgeführt 
worden, die recht günstige Ergebnisse gebabt haben. Die 
Vorwärmer, Patent Krüger, Fig. | bis 3, besteben aus neben- 
einanderstehenden Reiben von 4 bis 10 Rohren, deren 
jedes rd. 1 4m Heizfläche hat. Je 4 Rohrreiben sind unten 
durch ein gemeinsames Einlaufrohr und oben durch ein 
Sammelrohr zu einer Gruppe vereinigt, Die hintereinander 
stehenden Gruppen sind durch Rohre verbunden, die außer 
halb des Mauerworkes vom Sammelrohr der vorderen zum 
Einlaufrohr der zweiten Gruppe führen. Dadurch strömt das 
Wasser in ziemlich vollkommener Weise dem bel der letzten 
Rohrgruppe eintretenden Heizgasstrom entgegen. Hierbei 
be et, wie zur besten Ausnutzung der in den Abgasen 
enthaltenen Wärmemenge erforderlich, das schen am meisten 
erwärmie Wasser den heißesten Abgasen und das kälteste 
Wasser den schon abgekühlten Gasen. 

Bei den älteren sogenannten Gegenstrom-Vorwärmern, ins- 
besondere der Bauart Green, strömt dagegen das Speisewasser 
durch ein gemeinsames Einlaufrobr fast gleichmäßig in alle 
senkrecht stehenden ltohrreihen und vereinigt sich oben unter 


ID. R. P, 177 382. 


reiben gemeinsamen Sammelrohr. Die Heizgase werden hier- 
bei nicht so vollkommen ausgenntzt wie in den Vorwiirmern 
mit Rohrgruppen, da teilweise ein doppelter Wärmeübergang 
stattfindet: von den Gasen zum Wasser und vom heißeren 
zum kälteren Wasser. Nachteilig ist außerdem, daß sich der 
Ruß an allen Rohren unten festbrennt, da die Rohre beim 
Aufnehmen von kaltem Wasser dort stark schwitzen, 

Kratzer besonderer Bauart müssen allerdings auch bei 
den vollkommeneren Gegenstrom-Vorwärmern verwendet wer- 
den. Die erschen Kratzer bestehen aus zwei überein- 
anderliegenden Ringen, die je mit zwai Gängen schrauben- 
fürmig wunden sind; ihre scharfen Kratzkanten stehen 
also sch zur Längsriobtung der Rohre, Die beiden Ringe 
sind durch Stege verbunden, an denen gemeinsame Tragstücke 
für je zwei Kohrreiben angreifen. ie Tragstücke werden 
durch Ketten, Kettenräder und Schneokengetriebe mittels 
Rtiemens oder besondern Motors von '; bis 2 P3 langsam an 
den Rohren auf- und abwilrts bewegt, Die Richtung der Be- 
wegung wird selbsttiltig umgeschaltet. 

Die Rohre des Vorwirmers sind an den Enden mit den 
Sammelkörpern durch eine Druckw vesse zUsammenge- 
füge. Für eine Rohrreihe wird dabei ein Druck von 100 t 
ausgeilbt. Die Rohrreihen mit ihren Sammelkörpern werden 
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vor dem Versand mit einem Wasserüberdruck von 25 at ge 
prüft. In jede Rohrgruppe sind Schlammventile eingebaut, 
um den Vorwärmer ständig rein halten zu können, Schließ- 
lich muß der Vorwärmer aber ‚loch mit gut gereinigtem und 
weichem Wasser gespeist werden. 


Die vom Bayerischen Revisions- Verein a tellten Ver- 
suche an einem Krügerschen Vorwärmer fanden dem amt- 
lichen Bericht zufolge in der Kesselanlage der Papierfabrik 
Balenfurt in Württemberg statt, Als Versuchskessel dienten 
zwei mit Tenbrink-Feuerung versehene Batteriekessel von je 
80 und 100 qm Heizfläche. Die Heizgase durchstrichen nach 
Verlassen der Kesselzüge die Rohrgruppen des neben dem Kes- 
selhaus aufgestellten Vorwärmers, aus dem sie durch einen Ven- 
tilator abgesaugt und durch eine Blecbrohrleitung In den 36 m 
hohen vi n Schornstein geführt wurden. Der im Freien 
aufgestellte, oben mit dünnen Asbestplatten abgedeckte Vor- 
wärmer besteht aus 5 Gruppen von 4x 6 Rohren, Im ganzen 


den. Der Vorwärmer war vor den Versuchen innen und außen 
gründlich gereinigt worden und nachts im Betrieb gewesen. 
Beim ersten ungefähr 4stündigen Versuche wurden stünd- 
lich 5742 kg Wasser durch den Vorwärmer gespelst. Die Ein- 
trittstemperatur betrug dabei 45" und die Austrittstemperatur 
120%; das Wasser wurde demnach im Vorwärmer um 75° Ü 
erwärmt. Die Eintrittstemperatur der Heizgase wurde zu 320° 
und die Austrittstemperatur zu 175" ( festgestellt; somit ergibt 
sich das mittlere Temperaturgelälle zwischen Heizgasen und 
Wasser zu 166°%C. Die stündlich auf 1°C Temperaturgefälle 
und i qm Heizfillche übertragene Wärmemenge, die Ziffer 
für die Wärmeübertragung 
_  #täindliche Wassermenge x Temperaturerhöhung des Wassers 
Heizfnels x mittleres Temperaturrefälle zwischen Hodzgas u Wasser 
berechnet sich hieraus zu 14,17. Die Zugstärke betrug 22 mm 
Wasserskule vor und 23 mm hinter dem Vorwärmer, so daß 
der Widerstand im Vorwärmer — ! mm Wassersäule war. 


Fig. 1 bis 3. Gegenstrom-Uminufvorwärmer, Iauart Kröer. 









also 120 Rohren von zusammen rd, 120 qm Heizfiiche, Die 5 
Gruppen sind in der Wasserführung hintereinander geschaltet. 
Die gußeisernen Vorwärmerrohre haben bei einer lichten Weite 
von 50 mm 12 mm Wandstärke. Jede der 5 Rohrgruppen 
ist mit einem Sicherheitsventil und einem Ablaßhahn ausge- 
rüstet, 

Die während der Versuche verheizten Kohlen sowie das 
durch den Vorwärmer in die beiden Versuchskessel gespeiste 
Wasser wurden auf vorber geprüften Wagen rd ro Die 
Temperatur des Speisewassers wurde bei dessen Eintritt in 
den Vorwärmer und beim Austritt mit vorher I su obgunan 
Quecksilberthermometern gemessen. Ebenso beobachtete man 
die Temperatur der Heizgase beim Eintritt und Austritt, s0- 
wie die Zugstärke vor und hinter dem Vorwärmer. Zur Unter- 
suchung der Heizgase wurden vor und hinter dem Vorwärmer 
viele Proben entnommen, die in einem Ürsat-Apparat auf 
ihren Gehalt an Kohlensäure und Sauerstoff untersucht wur- 





Der mittlere Kohlenshuregehalt betrug 5,2 vH vor 
und 7,0 vH hinter dem Vorwärmer, der mittlere 
Sauerstoffgehalt der Heizgase 11,5 vH vor und 
12,5 hinter dem Vorwärmer. Beim zweiten unge- 
führ zweistündigen Versuche betrug die Eintritts- 
temperatur des Wassers 41", die Austrittstempera- 
tar 124° C; die Temperatur des Wassers wurde 
demnach um 83" © erhöht. Die Eintrittstemperatur 
der Heizgate wurde zu 49, die Austrittstempe- 
ratur zu 199° C beobachtet; aus diesen Tempe- 
raturen ergibt sich ein mittleres Temperaturge- 
fälle zwischen Heizgas und Wasser von Isa". 
Die stündlich durch den Vorwärmer geströmte 
Wassermenge belief sich auf 3757 kg. Aus diesen 
Ergebnissen berechnet sich die Ziffer der Wärme- 
übe ung k zu 14,920. Bel dem zweiten Ver- 
suche betrug die Zugstärke 19 mm Wassersäule 
vor und 19,5 mm hinter dem Vorwärmer. 

Die so ermittelten Werte geben ein gutes Zeugnis für 
die Krügerschen Vorwärmer ab, die in jeder Größe von 4x qm 
Heizfliche an geliefert werden. Der in Fig. 1 bis 3 darge. 
stellte Vorwärmer hat 160 qm Heizfliche. 


Für die Regullerung des Mississippi hat die Browning 
Engineering Co. in Cleveland, Ohio, einen Drehscheiben- 
rkran '') gebaut, der in mancher Hinsicht von der alther- 
gebrachten Bauart der Krane abweicht; er soll den 
Flußlauf ausbaggern und gewonnene Material zum Bau 
von Dämmen verwenden. An einem 33 m langen Ausloger 
hängt ein 2 obm haltendes Gefäß, welches in das Wasser ge- 
senkt, in die wagerechte Lage gedreht und in dieser ans 
Land gezogen wird. Das gefüllte Gef48 wird dann gehoben, 
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der Kran gedreht und dar Gefäß ausgekippt. Die Zeit eines 
Spieles vom Laden zum Wiederladen dauert 45 bis 60 ak. 

Der Ausleger ist 33 m lang und trägt an seinem Ende die 
Seilrolle fir das Baggergefäß von 2cbm Inhalt. In der Mitte 
des Auslegers ist ein Flaschenzug angeordnet, der zum Legen 
der Gleise benutzt-wird. 


Zeitsennft des Versinne 
deutscher Ingenioure. 


Das Windwerk für Heben und Senken des Auslegers wird 
mit einer andern Üebersetzung auch zum Auswechseln der 
Gleisteile benutzt. 

An dem dem Ausleger entgegengesetzten Ende der Dreh- 
bühne stehen der Kessel und der 2t fassende Kohlenbehälter. 
Die beiden Wasserbehälter hängen darunter an der Plattform 


Fig. 4 bis 6. Drehscheiben-Bagwerkran ‚er Browning Engineering Co 
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Das’ Windwerk 
für den wagerechten 
und senkrechten Zug 
am Lastseil ist auf 
der drehbaren Platt- 
form angeordnet und 
wird von je zwei 
sh pferdigen Maschi- 
nen angetrieben. Die 

Trommeln haben 
‘00 mm Dmr. Die 
Uebersetzung beträgt 
125,8, Hub- und Zug- 
geschwindigkeit 0,s5 
m sk. Hinter diesem 
Windwerk befindet 
sich das Windwerk 
zum Einziehoen des 
Auslegers und für 
die Drehbewegung, 
das von zwei 50 pler- 
digen Maschinen an- 
etrieben wird. Der 

usleger wird mittels 
eines Flaschenzuges 
eingezogen. Gedreht 
wird der Kran auf 
folgende Weise, s. Fig. 4 und 5: Ein endloses Seil läuft von 
der Antriebtrommel über Seilrollen auf eine Kreisbahn unter 
der Drehbühne, umschlingt diese und Iä4uft über Seilrollen 
zur Trommel zurlick. Zwischen der Drehbühne und dem 
Untergestell sind 36 frei auf Schienen laufende Rollen ange- 
ordnet. Die Biihne dreht sich mit 2 Uml. min und gestattet 
einen Arbeitswinkel von M. 

Die Drehbübne ist wit einem Zapfen von 20 mm Dmr. in 
ein Halslager des Wagens eingesetzt, Der seitlicbe Druck 
wird durch die Flansche der Rollen aufgenommen. 
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und dienen wie Kes- 
sel und Kohlenbehäl- 
ter alsGegengewicht. 
Der Kohlenbebälter 
kann mit Hülfe einer 
Handwinde auf den 
Erdboden herabge- 
lassen werden, tum 
das Füllen zu er 
leichtern, da die 
Drehbühne "m über 
dem Gleis liegt. Der 
Kessel, ein stehender 
Röhrenkessel von 140 
qm Heiegfläche, liefert 
den Dampf für beide 
Maschinen. Wasser- 
und Kohlenvorrat 
müssen für 4 Stunden 
vollen Betriebes aus- 
reioben. 

Zur, Bedienung 
des Kranes und des 
Kessels ist je 1 Mann 
nötig. Das Führer- 
hbäuschen am Fuße 
des Auslegers enthält 
alle Hand- und Fußhebel für Windwerk, Kupplungen, Bremsen, 
Anlaßventile und Wasserhbähne. 

Das Eigengewicht des Kranes betriigt 75 t. 


Ueber den Einflafs von Spannungsüberschreitungen auf 
die Lebensdauer von Metallfadenlampen, Inshesondre Osram- 
lampen sind eingehende Versuche angestellt worden, über die 
H. Remand in der 16. Jahresversammlung des Verbandes 
Deutscher Elektrotechniker berichtet hat. Die Metallfaden- 
lampen zeigen ähnlich wie die Kohlenfadenlampen nach In- 
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betriebnahme mit höherer als der normalen Spannung zu- 
nächst die gewöhnliche Zunahme, weiterhin aber eine sehr 
schnelle und starke Abnahme an Helligkeit, so daß die allge- 
mein als höchstens zulllssig angenommene Verminderung der 
Helligkeit sehr bald erreicht ist Die Nutzbrenndauer der 
mit übernormaler Spannung betriebenen Lampen ist also sehr 
kurz, wie aus der nachfolgenden Zahlenreihe ersichtlich. In 
der dritten Reihe ist angegeben, wieviel die Lampen bei 
den verschiedenen Spannungen an Lichtstunden überhaupt 
efern. 


| 
Spannung in vH der normalen vlt 100 105 110 115120 19% 
Nutebreundauer 2.20. .% .t 1800, 900 370 210.123 70 
Lichtstumlenielstung . HIK-st [8460 508% 2200 1260 T7u 43 


Wenn man nun auch die Metallfadenlampen länger brennen 
könnte, als einer Helligkeitabnahme um =0 vH entspricht, da 
der spezifische Wattverbrauch im ganzen nicht so stark an- 
steigt wie bei der Kohlenfadenlampe — bis 30 vH Helligkeit- 
abnahme steigt der Energieverbrauch von !,ı auf 1,5 W/HK 
—, so ist bei dem noch immer hohen Preise der Lampen, die 
für 32 HK etwa 3.% kosten, eine scharfe Ueberwachung der 
Spannungsverhältnisse in den Liechtnetzen geboten. Denn 
auch schon geringe Spannungserhöhungen setzen die Lebens- 
dauer der Lampen ganz erheblich herab. 


Der Bau einer Untergrundbahn ist von der Stadt Schöne- 
b beschlossen worden. Die Bahn soll von der Kreuzung 
der Hauputraßs mit der Ringhbabn über den Bayerischen Platz 
und den Viktoria Luise-Platz nach dem Nollendorfplatz führen 
und somit rd, km lang werden. Der Bau der Untergrund. 
bahn ist der Firma Siemens & Halske A.-G. zu einem 
Preise von 10,3 Mill. „k übertragen worden. Die Stadt Schüne- 
berg hat sodann beschlossen, alle Sohritte zu tun, um eine 
Fortsetzung der Bahn über den Nollendorfplatz hinaus durch 
die Motz-, Genthiner, Kaiserin Augusta- und Viktoriastraße 
über den Kemperplatz nach der Behrenstraße zu erreichen. 
Diese ebenfalls rd. 3km lange Strecke liegt zum größten 
Teil auf Berliner Gebiet, und die Aussichten, daß sie in ab- 
schbarer Zeit ausgeführt wird, sind sehr unsicher. Dagıgen 
ist der Bau der Schüneberger Strecke gesichert, da die 
nehmigung der Staatsregierung bereits erteilt ist. Mit dem 
Bau ist unverzüglich begonnen worden. 





Die Unterseeboote »Glauco-, »Narvalos, »Sjualos und 
»(tarias der itallenischen Marine haben unlängst die ganze 
Streoke von Venedig nach By, rd. 1300 Seomeilen, ohne 
Aufenthalt unter eigener Kraft zurückgelegt und hiermit 
einen guten Beweis ihrer Kriegsbrauchbarkeit gegeben. Die 
Boote baben eine Wasserverdrängung von nur 160 t bei rd. 
36m Länge Die Geschwindigkeit beträgt 14 Knoten im 
gg und etwa 7 Knoten im untergetauchten Zu- 
stande, 


Die »Lusitania« hat auf der westlichen Reise vom 16. 
bis zum 20. August ihre früheren leistungen bereits wieder 
um ein geringes überboten, Die Fahrzeit von Daunt's Rock 
bis Sandy Hook betrug diesmal 4 Tage und 15 Stunden, die 
durehschnittliche G windigkeit 25,05 Knoten, das beste 
Etmal 650 Seemeilen, die höchste Durchschnittsgeschwindig- 
keit an einem Tage 25,60 Knoten, 

Die Allgemeine Elektrieitäts-Gosellschaft wird 
ein Veberland-Elektrigitätswerk bei Eberswalde errichten, 
durch welches das gesamte Oderbruch bis zur Insel Neunhagen 
mit Strom versorgt und mit dessen Bau Im Frühjahr 1909 be- 
gonnen werden soll. (Elektrotechnische Zeitschrift 3. Sep- 
teinber 1908) 


Im neuen niederrheinischen Kohlengebiet ist ein Ueber- 
land-Elektrizitätewerk für die Kreise Uleve, Geldern, Kem- 
pen, Mörs und Rees geplant. Das Versorgungsgebiet umfaßt 
rd. 200000 ha mit 300u00 Einwohnern in 11 8 ‚ 110 Bür- 
germeistereien mit 17 Marktllecken und 490 Dörfern. (Elek- 
trotechnische Zeitschrift vom 10. September 1908) 


Die Wasserkräfte in Bosnien-Herzegowina sollen in 
rößerem Umfangre durch ein Wasserkraftwerk an der 
arenta bei dem Dorfe Jablanien ausgenutzt werden. Durch 
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eine Krümmung im Laufe der Narenta kann an dieser Stelle 
mittels eines 2,ı km langen Tannels ein Gefillle von 62 m ge- 
wonnen werden, Das Kraftwerk soll 25000 PS leisten. Das ent- 
spricht einer Wassermenge von 40 cbm/sk, die an der etwa 
ı00 km von der Quelle der Narenta entlernt liegenden Stelle 
wohl ständig verfügbar sein werden, Anders ist es mit einem 
Plan, 120m Gefälle der Rama, eines kleineren Nebenflusses 
der Narenta, in einem Kraftwerk für 24 000 PS auszunutten, 
Das Quellgebiet dieses Flüßchens oberhalb des bei Lug zu 
errichtenden Kraftwerkes ist viel zu gering, um dauerod die 
für eine solche Leistung erforderliche Wassermenge zu liefern. 


Anfang dieses Monats hat Delagrangs mit seiner Flugma- 
schine eine Strecke von 24,72 kın bei Paris in rd. 0 min an 
gelegt Wenn schon diese Leistung berechtigtes Aufsehen 
erregte, so sind doch die Flüge, die Orville Wright am ». 
und 10. September auf dem Paradefeld bei Fort Mayer in 
Nordamerikas mit seiner Maschine ausführte, und bei (denen 
er je über eine Stunde in der Luft blieb, weit beträchtlicher. 
Bemerkenswert ist, daß die Flüge, bei denen die (eschwin- 
digkeit etwa 60 km'st betragen haben soll, nicht in gerader 
Linie, sondern mit vielfachen Wendungen — und bei Wind- 
eg rer von 12 m/sk — zurückgelegt wurden. Auf- 


stieg und Abstieg gelangen gleich gut. 


Das bayerische Staatsministerium des Innern hat ein 
Preisausschreiben erlassen, um Entwürfe für eine Wasser- 
kraftanlage am Walchenses zu erhalten. Die ausführlichen 
Entwürfe mit Kostenanschlägen müssen bis zum 20. Januar 
1909 eingereicht werden. Der Wettbewerb ist hinsichtlich der 
Volksangehörigkeit der Teilnehmer nicht begrenzt. Das Preis- 

cht setzt sich aus folgenden Fachleuten zusammen: Ing. 

ischer-Reinan in Zürich, Baurat Frentzen in Aachen, 
Reg.Rat Dr. Gleiohmann in München, Prof. Holz in 
Aachen, Baurat Dr. von Miller in München, Ing. Prof. Palaz 
in Lausanne, Prof. Dr, Presse! Oberbaudirektor von Sörgel, 
Oberbaurat Stengler in Mlinchen, Nationalrat Ing. Dr. 
Zschokke in Aarau, Die Preise betragen 2000%, 15000 und 
10000 „&, Die Unterl können von der UObersten Baube- 
hörde im Staatsministerlum des Innern in München für 20 M, 
die zurückerstattet werden, bezogen werden. Sie enthalten 
nähere Angaben über die natürlichen Abllußverhilltnisse, über 
das Flußgerinne der oberen Isar nebat ihren Zuflüssen und 
über ihre Benutzung zur Flößerei und Holstrif. Zu den 
Unterlagen gehüren ferner 12 Blatt Lage- und Höbenpline, 
die Ergebnisse der im Isartale vorgenommenen Bohrungen 
und ein amtliches Gutachten über die geologischen Verhält- 
nisse. Bei den Entwürfen für eine Ausnutzung des Gefilles 
zwischen der zum Walchensee als Sammelbecken zu fber- 
führenden Isar und dem Kochelsee soll auf eine Erweiterung 
der Wasserkraftanlage in zwei oder mehreren Baustufen Rück- 
sicht genommen werden. Der Spiegel des Walchensees darf 
beim ersten Ausbau nicht mehr als 3,5 m unter den jetzt zu- 
lässigen höchsten Seewasserstand gesenkt werden. Die Zuer- 
kennung eines Preises begründet keinen Anspruch auf Veber- 
tragung der Arbeiten. Der Ankauf nicht preisgekrünter Ent- 
würfe oder von Teilen solcher bleibt vorbehalten, Sämtliche 
zum Wettbewerb zugelassenen Entwürfe sollen ausgestellt 
werden, nachdem das Preisgericht seinen Spruch gefällt hat. 


Im Jahre 1909 soll auf dem Ausstellungsplatz der Stadt- 
gemeinde München eine internationale aseronautische Aus- 
stellung stattfinden, die ein Bild von dem gegenwärtigen 
Stande der luftschiffahrt und der damit zusammenhängenden 
Gebiete liefern soll, und auf der die Herstellung von L.uft- 
schiffen mit allem Zubehör, feinmechanische und physikalische 
Apparate, die Herstellung des Füllgases für Luftschiffe, die 
Bauart von Motorluftschiffen, Flugmaschinen, Signaleinrich- 
tungen für Luftschiffe und dergl. vorgeführt werden sollen, 
Im Zusammenhang hiermit sollen auch Flugversuche unter- 
nommen werden, für die bereits Preise zur Verfügung ge- 
stellt sind. Näbere Auskunft über die Veranstaltung erteilt 
der vorbereitende Ausschuß der Internationalen Aeronau- 
tischen Ausstellung in München 1909. 


Der Deutsche Seefischerei-Verein, Berlin N.W. Luisen- 
straße 33.34, erläßt ein Preisausschreiben zur Erlangung 
brauchbarer Motoren und Winden für die Febtasege der 
deutschen See- und Küstenfischerei. Die näheren ngun- 
gen sind von dem genannten Verein zu beziehen. 
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Kl. 27, Mr. 194257, Schnmellaufende Zen- 
fl trifagalpumpe. Allgemeines Klektricitäts- 
Gesellschaft, Berlin Dem auf der mit 
einem Elektromotor oder einer Dampfturbine 
unmittelbar gekuppelten Welle a sitzenden 
Schleuderrade 4 wird eine so große Umlaufge- 
_ schwindigkeit gegeben, dnd das aus dem Rade 

mit bobher Geschwindigkeit austretende Förder- 
mittel (Left, Wasser) aus der Umgebung elnen 
größeren Betrag des Fördermittels mit sich 
reißt und In den Diffusor # beklirdert, Hier 
setzt sich die kinstische Energie in Spannungs 
energie um, 


EI.35, Nr.193294. Verladokran, A. Blelchert & Co., Leipzig- 
Gohlis. Auf der kastenfürmigen, unten offenen Verlulebrücke mit der 
Laufbahn a ist mittels 
Winde r ein Auslegur © 
nach liaks vorschlebbar, 
der unten und oben mit 
Rollen auf Schienen läuft 
und in seiner unten of- 
fenen Kasteuform eine 
Laufbalın d für die Katze 
6 entbält, Zum LUeber- 
kange der Katze von der 
Kahn a auf die unmlttel- 
bar (darüber liegende 
Bahn ı diesen Schleppschlenen & Um das Katzenfahrsell i auch beim 
Einzichen des Auslagers “traf zu halten, wird vom Ausleger ınlttels 
Selleuges u und Rolle » eins Schleife in das Sell i gezogen. 


Kl. 36, Mr. 194804. Heobereugbremse, Benrnther Maschinen- 
fabrik A,-G., Benrath. Die Gestäuse 
pr für den Lüftmngnet «a und Cifg für 








e £) den Hamdhabel 4 alnıd unter Einschalten 
7 eines toten Ganges zwischen c und g,r 

SI Ya so verbunden, daS « bei Mittelstellung 
SH, „ von a den Bremshebel ce mach balden 





# er Selten bewegen kann, obme das Hand- 
bebeigestänge mitnehmen zu müssen, und 
daß A nach Zurückiegung des toten Gan- 
ses die Bremse ad ein- und ausrücken 
kuse, Soll die Bremse 4 stärker angezogen werden, als dies das 
Breinsgewicht d tut, so wird bei p eine starke Feder eingeschaltet, 


Kl. 38. Nr. 194265 (Zusatz zu Nr. 119646, Z. 1903 8, 835), Sägen- 
schärf- und -schränkmasobine, F. Schmaltz, Offenbach aM. Die 
Mittellage der schwingenden Schleifsehelbe 4 ist einstellbar geinacht 
und der Riemenantrieb entsprechend geändert. Der Zapfen n für das 
(nicht gezeichnete) den Scheibenträger 4 bin und ber schwenkende Ge- 
stänge Ist nieht un- 
mittelbar an A, son- 
dern an einem Zwi- 
solenstück = ange- 
bracht, und A kann 
in = bellebig geireht 
und fosigentellt wer- 
den, Um die Drehung 
ohne Stürang des 
Antriebas zu ermög- 

lichen, iäaft ein 

Hauptriemen Aber die 
Scheiben a, 0,0, d,#, 
von denen die breite 
Scheibe c das Heben 
umi Senken von g ınlttels Exzenters p ermöglicht, und ein Nebenriemen 
Inult aber e, f, o. /, +, von denen e mit c fest verbunden ist. Stellt man 
g in die Mittellage rechtwinklig zum Sugeblatt #, 50 arbeitet die Ma- 
sehiue wie bisher; stellt man g parallel zu #, so arbeitet sie, wie es 
die Pfelle in der Nebenfigar andeuten. 

Kl. 36. Nr. 194263 (Zusutz zu Nr. 189300, 2. 1908 8. 437). Helling- 

krananlage. Benrather Ma- 
"TFT sechlinenfabrik A.-G., Ben» 
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den unter dem Längsträger c 
= beündlichen Kran 7 sind nicht 
—- unterhalb, sondern neben den 

® Laufbahnen 4,d der beiden 

Ta seltwärts des Längsträgers c 
befindlichen Laufkrane «, 0 an- 
Keordset, wodurch sieh die 
Ausführung vereinfacht, 


Kl. 35. Hr. 193574. Auslösen der Aufsugbremse, J. Müllor- 
Hauert, Kandern (Baden), Der ankommenite Fahrstahl greift mit 
Anschlägen unter die Riegel 
d,4ı des als Brettchentär 
gebauten Schachtversehlus- 
ses, sehlebt (lassen Bretichen 
b auf den Stangen €, 0 zu- 
sammen ml hebt am Qwer- 
arm m; den an (der Schiene 
f selarerten, ia /; geführten Hobel g, der num mittels Oase gı um 
Sellklemme A, das Breinsseil A anheht und durch Auslösen der Bremse 
den Aufzug teehlsoitig anhält, 

El, 46. Mr. 194813, Zweitaktmaschine D. l’acu, Belgrad 
(Serbien). Gegen Ende ılas Arbeitsabubes, bel dem der Kolben / ılle 
vorher durch # nach d,a,f gesaugto 
Luft venliehtet, wird die Spüllun- 
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kammer « zuerst von ı abgeschlossen, m 

dann nach < hin geüffnet, so daß die ax 

Rückstände durch das Auspuffventil | 

& ausgehlasen werden; ondilch wird B | € 
F 


eingeführte Rohöl von der nus «a 
durch / nach e strömenden Luft zer- 
stäubt, Beim Beginn des Verdich- 
tungshubes wird derch die Irlise A 
Kühlwasser uninittelbar gegen die rauhe Innenseite des hohlen Kolbens 
‘ gespritzt, »0 lange dieser sich in der wirksamen Nähe der Düse be- 
tindet, 

Kl. 47. Nr, 193459, Dreb- 
stopfbüchee, 1. Schulz, ur 
Berlin. Die Ringe d, die = 69.8 " = 
gegen die Büchse e abdich- Ta) OT RR 
ten und Kammern für ie J 
metallenen ınehrteiligen Pak- 
kungsringeö und Ringfedern 
f bilden, greifen mit festen 
Rändern 4, in Nuten 5, an 
» so ein, daß sie die Ringe 
d& tragen und a0 die Welle 
“ von derun Gewicht entinsten. 


El, 47, Mr. 194647. Beibkupplusg. H. 
Baumgartner-Mica, Basel. Am Kupplungs- 
tell u, Ist eine federnde Ringschelbe a aus 
elektrisch laollerendem Stoff mit Ihrem Außeren 
Rande befestigt und ragt mit Ihrem Inneren 
Rande zwischen den festen Teil bl und dem 
verschtebbaren r des anılern Kupplungsteiles &y. 
Rückt man mittels Muffe 5, Winkelhöbels e fe 
und Druckstifte & die Kupplung ein, wobei die 
durch Schrauben k geregelten Fodem i zusam- 
mengedrückt werden, so wird 4 durch r dureh- 
gebogen und an b gedrückt Heim Ausrücken wird < durch ; zu- 
rückgeschoben, und a kehrt in die gerade Lage zurfick. 


XK1.69. Nr. 194588. Kreiselpumpe, ©, Boll- 
mann, St Johann, Saar Der bei a horr- 
schende Druck, der infolge des größeren Leitungs: 
querachnitten größer Ist als bei &, wird dazu hie- 
ustst, um den sich bei a bildenden Luftsack zu 
beseitigen. Die bier slch ansamıneinde Luft 
wird dureh eine Außenleltung dem nächsten 
Kreiseirade bei & zugeführt, Auf Ihrem Wege 
von a nach 5 kann die Leit zur Oelkühlung 
benutzt werden. 


El. 60, Br. 194589, Kraftmaschinenregelung. W, Redelberger, 
Cannstatt, Zum schnellen Regeln der den 
Stromerzeuger e antreilbenden Kraftinnschine fat 
in den Nutzstromkreis eine Apule d einge 
“ebaltet, deren Kern die Moffenbelastung des 
Fliebkraftreglers a beeintlußt. Um aber diesen 
Einfluß nicht dawernd wirken zu lassen, sondern 
ibn heim Wiedereintritt gieichbleibender Be- 
lastung auszuschalten, ist In das Gestänge zwi- 
schen Kerm und Mule ein durch eine Feder f 
oter ein Gegengewicht ausgeglichener Brema- 
tapf be eingeschaltet, dessen mit Drosselhahn g 
verschene Umleitung 4 einen Druckausjrleich 
auf beiden Kolbensulten ermöglicht, #0 dat sich 
sowohl der Regler als auch der Kern der meiten 
Belastung entsprechend einstellen kann. 


die Lailekammer f nnelı c hin gest | 
mes and dns im die Zerstäuberdüse 5 |” N 
“ 
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Angelegenheiten des Vereines, 
Die technischen Besichtigungen während der 49sten Hauptversammlung. 


Drosien gehört zu denjenigen Großstldten, die ihr Ent 
stehen umd Wachsen weniger wirtselaftliehen, als natürlichen 
und politischen Gründen verdanken. Noch bis in die zweite 
Hälfte des letzten Jahrhunderts dienten in Dresden Handel 
und Gewerbe Sast ansschließlieh nur dem Bedarf seiner Ber 
wohnen, Beide hatten also rein örtliche Bedentung und ver- 
mochten nur ganz allmählich sieh #inen weiteren Ahsatz anf 
dem Weltmarkt zu erwerben. Als Sitz des königlichen Hofes 
und einer zahlreichen Besuntensehaft war Dreseten, ausgestattet 
mit den seltensten Reizen der Natur, der Ort, in dem vor- 
wiegend Rentner, Beamte in Kubestand und Fremde ihr Kin- 
kommen verzehrten, Uml wenn es auch heutzutage noch 
kein Handelsmittelpunkt wie Leipzig und keine Industriestidt 
wie Chemmitz ist, viehnehr noch vorwiegend als Verbrauel- 
stadt gelten muß, so hahen sich doch seine Industrie une sein 
Handel etwa seit dem Anfang der achtziger Jahre kräftig ent- 
wiekelt, und es darf ihre Beleutung für den örtlichen wie für 
den Weltmarkt hente keineswegs mehr unterschätzt werden. 

Ex Bieget nahe, daß hei einer Veranstaltung wie der Haupt- 
versammlung des Vereines deutscher Ingenieure, bei der die 
technischen Ausflüge ters einen großen "Teil des Festplanes 
einnehmen, solehe Industriewerke ansgewählt wurden, die in 
technischer Beziehung besonders kennzeichnend für den hr 
der Tagung und seiner Umgebung sind. Darum sei im Tol- 
genden versucht, durch kurze Angaben über das Wesentliche 
ler Besuche in der Reihenfolge der von den vorbereitenden 
Ausschüssen (Gewerberat E, Heine) getroffenen Gruppmwnein- 
teilung ein zusammenfassenedes Bild über einen bedeutenden 
Teil der Terhnik Dresiens zu geben. Die firuppen 8 his 2 
unternalenen ihre Ausflüge am Montag den 29. Juni, die Carpe 
pen 10 bis 17 am Dienstag dem 0, uni, 15 und 19 am Mitt- 
weorh den &, Juli’), 


Gruppe 1, bestehend aus Damen und Herren, besichtigete 
die Schokoladenfabrik von Hartwig & Vorel in Dres 
(den, die gegrenwärtige in den drei zur Firma gehörigen Fahriken 
Dresden, Bedenhach und Wien rd. 2500 Angestellte und Ar 
beiter beschäftiet, Die Betriehsmaschinen der Dresdener Fa- 
hrik, 2 Dampfmasechinen und 2 Dieselmotoren, leisten zusammen 
rd. zum PS, In der Hauptzeschliftzeit werden von der Dres- 
dener Fahrik trlieh zen ker um mehr versandt; jährlich 
werden t,5 Millionen „# an Löhnen und Gehältern gezahlt. 

Girnppe 2 unternahm eine Besichtigung der Ziraretten- 
fahrik von A, M. Eekstein & Söhne in Drescden-Plauen, 
Nie Hanpt» und verschledene Zweirfahriken haben mehr als 
ya Arbeiter, dla meist bessere Ware erzeirr wird, (le Hand- 
arbeit erfonlert. Außerdem sind alle maschinellen Kinrieh- 
tungen vorhanden, die heute im Großhenriehe verwendet wer 
den. Neben den großen Zierarettenmasechinen mit selhsttäti- 
gem Betriebe, die täglich gegen zum Zigaretten zu Hefe 
vermögen, und den schnellarbeitenden Hülsenmasehinen sind 
die Tabaksehneichnasehinen nme die Einrichtungen zur Her- 
stellung der Sehaehteln bemerkenswert. Großer Wert ist anf 
gute Beleuchtung wand sanbere Fußlsilen aus Termzzu gelegt. 
Pie titrkischen Bohtahaklagrer befinden sieh meist in Speichern 
an König Albert-Haten, Zwei von sepfendigen Samızzasinole- 
gen betriebene Dynamemasehinen um eine Akkunmlateren- 
batterie Tiefern elektrischen Strom Für Kraft und Licht, 

Gruppe 3 besuchte die Fabrik photsographischer 
Apparate anf Aktien, vormals K. Hüttig & Sohn in 
Dresden, eine der grüßten un ältesten Umternebmmmeen der 
photggeraphischen Industrie, die beschäftigt über sun Ange 
stellte und Arheiter, In einem mustergrültige eingerichteten 
Nenban in der Vorstadt Striesen mit Arbeits und Lagrerrüumen 
von nahezu 12cm qm Fläche sine die Betriehe für Holzhear- 
beitungr, für teilweise sehr kostbare Hölzer, Metallbearbeitung 
mit Gießerei, Schmiede, optische Werkstatt und Nebenbhetriehe 
in folgerichtigger Anordnung untergebracht, Den Beuiehstrom 
liefert ein Kraftwerk von 00 PS Leistung Die Hittie-Werke 
erzeugen jährliel gegen dumm Apparate, Binen großen An- 
teil am Versande macht die Ausfuhr aus, die vom Werke selbst 
ader von Nebengeschäften in allen grüßeren Städten Europns 
ausgeht, 

Das Ziel der Gruppe 4 war die Fabrik von Heinrich 
Ernemann, At, für Camera-Fahrikation in Dresden, 
Diese Fahrik stellt alle Arten von phetsgraphischen Apparaten 























') Veber die Besichtigungen, «die von den Damen vorgenommen 
„ind, ist bier nicht berichtet. 





her, Auch die Teinere Holz und Metallbearbeitung ist auf 
Massenherstellung und Arbeitsteilung zuuzeschnitten. Im der 
photograplischen Abteilung, in der zunlichst alle phetogra- 
plischen Versuche und Untersuchungen von Objektiven und 
dergleichen stattfinden, werden auch die kinematographischen 
Films hergestellt, In diesen sonst nur chemischen Arheiten 
zewidmeten Abteilungen sind eine Loechmaschine für Films 
um mehrere Abziehmaschinen im Betrieb, mit denen tAgliel 
rd, sen m kinematographisehe Films abgezogen werden, Von 
einzelnen Zweigen des vielseitigen Fahrikbetriebes seien die 
Tischlerei, die Metallbearbeitung, der Zussummenb um die 
optische Werkstatt erwälint, 


Die Süchsische Kartonnagen-Maschinen-A.-t. 
empfing die Teilnehmer der Gruppe 5 in ihren seit Ende 
vorigren Jahres auf üher das Doppelte vergrößerten Fahrik- 
räumen, um sie nit den zeiteermäßen Maschinen und Geräten 
für die Herstellung von Kasten und Sehnechteln aus Pappe 
und ähnlichen Stolten bekanst zu machen. Zum Schluß wurde 
eine Sonderabteilung Tür Taschen und Keisegegenstände be- 
siehtigt, in der die Anwendung von Sondermaschinen in der 
Lederwarenindustrie praktisch vorgeführt wurde, 


Die Dresiener Maschinenfabrik und Schiffswerft 
Vehigan, Aktiengesellschaft, die durch Gruppe 6 be- 
siehtigt wurde, hat sich nach der Verschmelzung der Fabriken 
in Presden-Nenstadt mit der Wert Vehigan zu einer der 
größten Binnen- und Flußschiffswerften entwickelt. Sie br- 
deekt mit ihren Werkstätten über too qm Grundfläche. 
Hervorzulehen ist die nene Werkzenwemnschisenhalle, in der 
hauptsächlich ortfeste Dampfmaschinen mit Collmann-Steue- 
rung gebaut werden. Das Kraftwerk mit zwei Dampfey- 
names von at PS und einer Tazzellieen Batterie liegt in 
der Mitte der ganzen Anlage. Hier ist anch ein Kompressor 
zur Erzeugung der im ganzen Werke verwendeten Drucklaft 
meigestellt. Gegenwärtig hesehäftiget das Werk 1100 Beamte 
umd Arbeiter: es lieferte bisher 1a Dampfimaschinen von Its- 
gesamt her Isooo PS, oe Dampfkessel und men Schitfe, 
Auf diesem tirunestiick Het auch die Anstalt zur Prüfnng 
von Sohiffswiderständen und hrdrometrischen In- 
stenmenten®', die unter Mitwirkung des Geh. Hofrates Prof. 
H, Engels erbaut worden ist, 


Gruppe 7 machte einen Ansilug much Niedersedlitz zum 
Sachsenwerk, Lieht- und Kraft-Aktiengeesrelischaft. 
Nas Sachsenwerk werde im Jahr Mens gregrründer md erzielte 
107 einen Umsatz von 43 Mill, #. Das Aktienkapital heträgrt 
2,74 Mill. M, wozu nnech ao Mill, A Obligationen kommen. 
In der Fabrik werden alle Arten Dvnamomaschinen, Klektromm- 
toren, Transiormatoren, Schalter und sonstige Geräte der Klek- 
troteehnik hergestellt. Das Werk baut vollständige Klekırigi- 
tätswerke für Beieneltung und Krafthetriehe in Gemeinden 
und für alle Imdestrien. Das Fabrikerundstiiek mit Bahman- 
schluß umfaßt 3 ha. wovon 1,3 ha bebaut sind. Die Gleßberel 
liefert Gußstürke bis few ker Gewicht. Das Kraftwerk enthält 
zwei 2utpferliee Ihumpfety nes nnd eine Batterie von Yon 
Amp-st Kapazität, Die Zahl sämtlicher Angestellten einschließ- 
lieh Beamte, Mentenre med Arheiter Iiat Ion überschritten 











Greappe > bwsichtigte die Maschinenfabrik Back» 
stroh & Schneßdler Nacht, A,-6, In Dresiten-Heidenan, (die 
sich ausschließlich mit der Herstellung von Buchdruckmasehi- 
nen, inshesomlere von Tiegeldrmekpressen und Schnellpressen, 
befaßt. Außer der Hanpthalle mit der Merallbearbeitung und 
dem Zusammenban hat die Fabrik eine eigene Modelltiischle- 
rei, Gießerei, Sehmiede und ein elektrisches Kraftwerk, Im 
Anschluß an die Maschinenfabrik hat die Firma eine Gravier- 
anstalt eingerichtet, in der gravierte Platten, Schriften und 
verschiedlenartige Stanzgeräte hergestellt wenden. 

Der Ausilur der Gruppe 9 führte nach Pirna zur Zell- 
stoffabrik der Firma Hösech & Co. Die Fahrik wurde 100% 
erbant. Sie enthalt sechs Kochapparte, Banart Mitscherlich, 
von je 0 chm Inhalt, die tigrlieh etwa enoen kur Infttroeknen 
Zeilstoif herstellen. Dieser wird gehleicht oder ungehblelicht 
anf drei Langsieh-Entwässermaschinen verarbeitet. Der Holz 
bedarf dieser Anlnze hetriet jährlich rd. em hm, Ine 
Fahrik hat eine Wwepferdige Dampimaschine für Dynams- 
und Trausmissionsantrich, » Dampfkessel und eine leistungs- 
fähire Kohlenfürderantaue, 
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Zu den Innlentendsten Industrie Unternehmen Bherselens 
zählt die von Genppe In besuehte Maschinenbansnstult 
und Masehinentahrik vorm, Gehn, Seek, Ihe Unter 
nelutting hetselbt den Nen- und Umhan von Geteeidemiühlen 
aller Art, „lie Einriehtunge von Sihs, Speichern, Malz- med 
Gerstenputzerelen md die Herstellung aller Tür diese Anlagen 
erlonderlichen Maschinen und Geräte, Ste beschäftige in Dires- 
dem md mehreren auswärtigen Zweigbetrieben rel, you An- 
zimtellte. 

Gruppe 18 besichtigete die Neubauten für die Mecha 
nisehe Abteilung der Kuniglieh Sächsischen Tech- 
nischen Hochsehnle, tiber die in Z, 1905 8, Sit eingehend 
berichtet ist, und die von Prof, RB. Hundhansen in Dresden 
veranstaltete Lehr- Ausstellung, Die neubmgerlindete Lehr- 
nittelsammlung wm Ausstellung für Bearheitungsinaschinen, 
Herstellveriahren umd Fabrikeinriehtungen wurde bei «ie- 
sor Kelegenheit erbffnet, um fortan dunernd werchentiglieh 
zugränglich zu sein. Den Teilnehmern an der Hanptversamm- 
Junge sollten in dieser Austellung verziuzsweise sächsische Ma- 
schinenerzeugnise vorgeführt werden. nad zwar hanptsächlieh 
Werkzeugimaschinen für Metall» und Blechbeaeheitung, Holz-, 
Vapier und andre Bearbeitungsmaschinen. landwirtsehaftlieln 
Maschinen, Werkzeuge, Lehren, Werkstücke und Fahrikein- 
riehtengen. Anch Müllerei- und Textilmmschinen, Fürder- 
mittel, Pumpen ned Triebwerke sid vorhanden, Außer sächsi- 
sehen Erzengnisen waren aber schon jetzt einige anden 
demsche und mehrere amerikanische Werkzetgemaschinen 
ausgestellt, Die Veranstaltung ist Iuestimmt, als Lehmmittel- 
sammlung den Zweeken der Teehnischen Hochsehule zu die- 
nen, gleichzeitig aher auch Technik und Wissenschaft zu für- 
dern, imelem sie stets die nenesten und bemerkenswertesten 
Ausführungen darbieten soll. 

Die von Villeroy & Boch in Mettlach erhaute Stein- 
zntfahrik in Dresden, die von Gruppe 12 besucht wurde, 
ist eine der nenn keramischen Fahriken, welehe die Firma 
zrgrenwärtige betreibt, Nehen unvereloren Gebrauehsgegen- 
ständen Stapelwiane werden 'Tafel- und Waschgeschiree in 
klinstlerischer Verzierung, Vasen, Blumensehtisseln, Bililplaten 
und andere Ziergergenstände hergestellt, Nach zeiteemäßer 
Neneinriehtung der Fahrik werden nenerdings anch Spül- 
waren, wie Abeortrestelle. Waschtische aus Hartsteimaent ml 
obense Mesaikplatten, Yefen usw. erzeugt. Die Zuhl der Be 
amten und Arbeiter betrligt etwa Ten. 

Grappe 13 besichtigre die Anlagen der Aktienge- 
sellschaft vorm, Seidel & Naumann, Die Fabrik besehif- 
tigt grgrenwärtig 240 Arbeiter um Beamte. Sie haut Näh- 
maschinen, Fahrräder, Geschwindirkeitsinesser, Banart Haus- 
hälter, und Typenhebel-Schreihmaschinen. Pie Firma zahlt 
jährlich an ihre Arbeiter nd. > Mill. A Löhne, 

Neben den Werkstätten für Metallbeurbeitung hat die 
Fahrik eine Gießerei, Tischlereien, Sehleiferei, Verniekel- 
und Emaillieransinlten. Das Kraftwerk enthält eine 1200- und 
eine Trpferdige Turbodsname une einen Umformer zum An- 
schluß an das Straßenbahnnetz, 


Das Ziel der Gruppe 14 war das Küniglichr Fern- 
heix- und KElektrizitätswerk zu Dresden, das, ausgeführt 
nach den Plänen des Geh. Baurates Temper, dazu dient, 
mehr als 20 königliche Hof- und Staatspebände um Kirchen 
zu heizen und mit elektrischem Strom zu versorgen. Das am 
weitesten entfernte Gehllude hiegt etwa 1000 m vom Werk ent- 
iernt. Das Werk kann stündlieh 14 Mill. WE für Heizung 
und 7 Mill. WE für die Erzeugung von Elektrizität entwickeln. 


Angelegenheiten des Vereines. 





Zoitschrint des Voreln«s 
Juutscher Ingenieure. 


ls enthält 10 Dampfkessel von zusammen Jose gun Peizflärle 
Tür st Velmerdemek und 3 Dampfelsnanes von insg San AV 
Laistingr, 

Gruppe 15 besmehle die Sehahwäarentichrik Kılmard 
Hammer, 6.0, b, M.. die wichentlieh fx zu Iseme Paar der 
verseliedensten Sorten Selmhe nd Stiefel herstellt, Die hei- 
den Fabrikgehände entalten ed, 12000 gen Arbeitsfläche. ln 
Betriele sind etwa in Senderinaschinen und Geräte mit elek- 
trischein Antrieb, Die Kabrik beschäftigen od. S50 Angestellte 
und Arbeiter, 

Genppe t5 besirhtigte das Mathematisch-mechn- 
nische Pisttent unddie optische Präzisionswerkstätte 
von (ustav Heyde, in ‚er astronomische und matbema- 
tische Instrumente hergestellt werden, Neben der merhani- 
sehen Werkstatt dient die optische Glasschleiferei zur Her- 
stellung der großen Fornrohre, Pie Anstalt richten meh ganze 
Sternwarten ein und hatt die äußerst genmu arbeitende Kreis- 
teilmasechin®e. 

tirnppe 17 fahr zur Düöhlener Glastahrik der Ati, 
für Glasimdastrie vorm, Frieder, Siemens. Dir Dählener 
Ilasfabrik, ein Zweirbetrieh der vielen Unternelimmgeen der 
Gesellschaft, umfaßt vier Abteilungen sit inswesuant Bam Ar- 
heitern, in denen Flaschen, Belenehtumgsgegenstände, Driht- 
las um Stanzelas henzestellt werden, Neben diesen vier 
Hauptbetrieben, die ausschließlich der Glasindustrie dienen, 
hat die Dählener Fabrik eine eigene Kisten, Strolihülsen- und 
Steinfabrik. Die Steinfahrik versorgt einen großen Teil der 
telasfahriken der Gesellselift anit den nötigen Hafen, Selälf- 
chen nd Oensteinmenm, 

Gruppe 18 unternahm einen Ausflngr nach dem Kisen- 
werk Riesa der Aktiengzexellschaft Launehhammer, die 
außerdem noch drei Werke besitzt, Die gesamte Arbeiterzuhl 
der Werke beträgt jetzt sen, der Vinsatz 3» Mill M. In 
Lauchhammer befindet sieh eine große Gießerei, in der neben 
schwersten Maschinenteilen, Baugnß, Kunsteuß auch Topf- 
waren gegossen wenden, ein» Kansatllierunstalt, eine Kronze- 
wießerel, Briiekenbananstalt, Kranban- med Maschinenhan- 
anstalt, Schneidemählen nnd eine Fabrik Tr täglich 48 bis 
50 Wagen Preßkohlen. Das Kraftwerk enthält vier Dhumpf 
dynamos von zusammen 20 PS Leistung. Anbendem dienen 
sechs 120plendige Dkanpiinasehinen für die Koblenpressen, Das 
größte Unternehmen der Gesellschaft ist das Riesaor Martin- 
amd Wilzwerk nebst Nehenhetrieben, deren Kraftinaschinen 
zusammen ee PS leisten. 

Von tiruppe ir wurde die Sie hsische Gußsiahlfahrik 
in Döhlen hei Dresden aufgesucht. Das Werk erzenst Tie- 
grelstahl, Bessemerstahl und Siemen--Martinstahl. Der Stat 
wind in den Walzwerken, im Preßwerk nit Hammer- mel 
Kleinschmirde, in der Stahlgießerei, Ferlersehmiede une mieeha- 
nischen Werkstatt weiter verarbeiten, Die Bess#merei arheitet 
nach dem sauren Verfahren mit 2 Birnen von Zt Inhalt, «lie 
Martinstahlwerke mit 2 suuren Oefen won Do onmid IU te mund 
% hasischen von 12 bis det Fassung. Das Unkehrwalzwerk 
liefert Schienen, Laschen, Platten für Eisenlahnlerart nel 
Knüpgpwl für die andern Wälzenstraßen, Das Preßwerk ent 
hält eine Selumiedepresse, Bauart Sack, Tür schwere Masehinen- 
und Sehitisteile. In der Hammer und Kleinseluniere sid 
14 Hämimer von Gau his sone kr Kallgewicht in Tätigekeit, Die 
Stahlgießerel stellt Gußteile bis zu Sem kr Einzelgewicht 
her. Die Forlersehmiede feiert hauptsächlich Trage, Stoß- und 
Zugfedern für Kisenbahnhedarf, außerdem Federn fir Regm 
Intoren, Ventile und andre technische Zweeke, Das Werk be- 
schäftigt etwa 190 Arbeiter, 














Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, 
die der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das 
58. Heft erschienen; es enthält: 


W. Heilemann: Beitrag zur Kenntnis des Wirkungs- 
grades trockener Luftkompressoren, 


Der Preis jedes Heftes ist 1 ,#; für das Ausland wird 
ein Portozuschlag von 20 Pig erhoben. Bestellungen, denen 
der Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buchhandlungen und 
die Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., 
Monbijouplatz 3, entgegen. 

Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


1} 
I 





Lehrer, Studierende und Schiller der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pig beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des 
Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W. 7, Charlotten- 
straße 43, gerichtet werden. 





Nachtrag zu 8, 289. 
Vorstände der Bezirksvereine, 


Karlsruher Bezirksverein. 


Anstelle des ausscheldenden Mm, Kellig ist Ir. Dipl.-Ing. Kon- 
stantin Eglinger, Heirlebsdircktor des atüdt. Gaswerkes II, Karlsruhe, 
Schlaehthausstr. 3, zum 1. Sehrlitiührer gewählt; mit den Geachäften 
des 2. Schriftführers ist Ir. Rob. Walder henufiragt worden, 


»eibsirerlag des Vereinen — Kummissisasrerlag und Expedition: Julius Spriuger in Herlim 8, — Buchdruckerei A. W. sehade, Derlin N. 
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ZEITSCHRIFT 


DES 


VEREINES DEUTSCHER INGENIEURE. 





Sonnabend, den 26. September 1908. 





Theodor Peters 


Theodor Peters Ist von nk geeganıen 

Seit 27 galt all 
Denken nur unserm Verein. 
seinem Vorgänger Franz Grashof mit größtem Erfolge 
die Aufgaben des Vereines grfürdert. 

Mit wehmütiger Trauer Dankgefükl 
blicken zurück auf die gewaltige Lebens 
arbeit, die der Entschlafene unserm Verein geleistet hat 

Theodor Peters 


Jahren all 


Unermildlich hat er gleich 


sein Arbeiten, sein 


und tiefem 


wir heute 


stammt aus dem Siegener Lande 
Vater, Dr. jur. Ludwig Peters, mit 
eines Berliner Bankiers 


Sein Toch- 


den 


der 
lebte 

in Frankfurt am 
Main, zog aber bald, um seinem Besitztam, einem alten 
Siegener Holzkohlen-Hochofen, nahe zu sein, nach Men- 


ter verheiratet, in 


30er Jahren zuerst als Privatmann 


den bei Siegburg, wo Ihm als fünftes von sechs Kindern 
Theodor Peters am 15. November 1841 geboren wurde, 
Frühliche Kindheitsjahre in ländlicher Ungebundenheit 
waren dem heranwachsenden Knaben hier beschieden, 
Noch ahnte das Kind nichts von den schweren Sorgen 
der Eltern 

Die Eisenzülle Ende 
mäßigt worden, und die noch in alter Weise arbeitende 
konnte zunächst 


den Wettbewerb mit Auslanderzeugnissen aufnehmen 


waren der ‚uer Jahre er 


Siegener Eisenindustrie nur schwer 
Der Vater sah sich deshalb gezwungen, seinen Hoch 


ofen zu verkaufen, aus dem sieh dann im Laufe der 
Jahre die heutige Friedrich Wilhelms-Hütte in Siegburg 
entwickelt hat, Die Familie siedelte nach Käln über, 
Als aber kurz darauf, 
Krankheit gestorben 

Kindern Heimat, nach Berlin. Auf 
Arbeit Geld hatte 


Vater nicht hinterlassen, waren die sechs unmündigen 


1846, der Vater nach schwerer 
zog die Mutter ihren 
ihme 


Jder 


wär, mit 


nach ihrer 


allein, denn und Gelleswert 


Kinder angewiesen, So kan als sechsjähriger Knabe 


Stadt, lie 


später die Stlitte seiner Lebensarbeit werden sollte 


Thendor Peters zum erstenmal nach der 


In der Burgstraße, da, wo heute die Börse steht, 


pachtete seine Mutter eine kleine Badeanstalt, konnte 


aber nur sehr bescheidene Einnahmen erzielen. Trotz- 
dem bruchte sie es fertig, ihren Kindern die beste Er 
ziehung zu geben. Durch treneste Liebe und Verehrung 
haben ihr die Söhne Zeit ihres Lebens diese alles hin- 
eebende Mutterliebe zu danken gesucht. 

Theodor Peters besuchte das Köllnische Gymnasium 
in Berlin, wo in den oberen Kinssen besonders de La- 
gande nachhaltigen Eindruck auf ihn machte. Anfanım 
als Sänger im Domcehor, später durch Privatstunden in 
brachte 
frühzeitige einen Teil seiner Erziehungskosten selbst zu 
tragen. 

Als 
prüfung die Frage der Berufsbildung an ihn herantrat, 
Ein Hoch- 
ofen hatte neben seiner Wiege gestanden; sein ltester 


vornehmen Familien es Peters Tertig, schon 


im Oktober 1560 nach bestandener Abgangs- 
da war die Entscheidung nicht allzu schwer. 


Bruder Richard war Hltteningenleur geworden und mit 
Leib und Seele der Technik ergeben; sein Schwager 
der sich später als Zivälingenleur im rheini- 
schen Land einen bekannten Namen gemncht hat, war 


Gregor, 


mit ganzem Herzen beim Maschinenbau; so beschloß 
Auf 
lel- 


ein 


auch Theodor Peters, ein Hüttenmann zu werden 
der Quint bei Trier, wo 


tende 


sein Bruder schon eine 
zunächst 
Mit 


m Pig Tagrelohn 


Stellung einnalın, arbeitete er 





Jahr lang als Former und Schlosser. 10 Talern 


monatlichem Zuschuß und verstand 


er es, sich hier zu erhalten. Ein weiteres halbes ‚Jahr 
arbeitete or in den Hüttenwerken in Meggen, wohin sein 
Bruder berufen im chemischen 


war, hauptsächlich 


Laboratorium, und im Herbst 1561 bezog er die damals 


195 


Band 32. 
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höchststehende technische  Bildungsanstalt Preußens, 


das Berliner Gewerbe-Institut. Neben dem Arbeiten in 
chemischen Laboratorien bildete er sich auf Rat seines 
Bruders schon mehr im Maschinenban aus, als ex da- 
mals noch bei Hütteningenieuren üblich war. Ebenso 
und dessen Freunde wurde auch Th. 
Hütte Noch vor Alm 


Studiums 


wie sein Bruder 
Peters ein tätiges Mitglied der 
damals üblichen 


schluß des dreijährigen 


zwang ihn die Not, die Praxis aufzusuchen. Im Juli 


1863 finden wir ihn in Siegen bei seinem Schwager 
Gregor, wo es an Arbeit nicht fehlte, wo sich ihm aber 
auch die Gelegenheit bot, init den verschiedensten Ge- 
bieten des Maschinenbaues praktisch vertraut zu 
werden 

Heinrich 
balıl 


erkannten und ihm 1864 eine Stellung in ihrer Firma, 


In Siegen wurde Peters mit Adolf und 


Vechelhaeuser bekannt, die seine Fähigkeiten 


der heutigen Siegener Mäschinenbau-A.-G., anbmen. 
Hier hatte Peters zuerst die Möglichkeit, seine übernus 
große Arbeitskraft, sein scharfes Verständnis fiir das, 
was sich praktisch durchführen ließ, zu betätigen. Das 
Verhältnis zwischen ihm und den Inhabern der Firma 
gestaltete sich anit jeilem Jahr freundschaftlicher, und 
besonders Adolf 

Bliek und seiner 
Einfluß anf 


Wunsch 


Gechelhaeuser mit seinem weiten 


vornehmen Gesinnung hat einen 


großen Peters’ geistige Entwicklung ge 


der Brüder, Veters danernd 


nommen Der 
ihrem Unternehmen zu erhalten, führte dazu, ihn 1869 
* 


ohme Kapitsleinlage als Teilhaber in die Firma aufzu- 
nehmen. Ein Jahr später verheiratete sich Peters mit 
Marie Fälzer, einer Siegener Kuaufmannstochter, die 
ihm in treuester Hingahe und weitgehendem Verstänil- 
nis auch für sein Berufsleben bis zu seinem Tod in 


seinem Heim und seiner Famille die Erholungsstärte 
von sehwerer Berufsarbeit bereitet hat 
und Fahrikant eines Jder 


Als Ingenieur Inmitten 


Hauptindustriobezirke Deutschlands erwarb sich nun 
Peters das tiefe Verständnis Tür die L.ebensbelingungen 
industriellen Schaffens, das ihn bei seiner Arbeit im Ver 
ein deutscher Ingenieure von so großem Vorteil war, 
Er lernte die guten Jahre kennen, die nach 1866 und 
vor allem nach 1570 der deutschen Industrie beschert 
waren, und er mußte am eigenen Leib erfahren, was 
es heißt, 


lichen Lebens Arbeit zu schaffen 


beim allgemeinen Niedergange des gewerb- 
Neben seiner Berufs» 
tütiekeit wimete er sich schon damals mit großer Hin- 
deutscher Ingenieure. Sein Bruder 


gahe dem Verein 


kichard, aufs engste befreundet mit Grashof, Dittmar 
und Euler, hatte den Verein 1556 in Alexisbad mitbe 
gründet und sieh mit der idealen Begeisterung, die 
alle seine Arbeiten durchzieht, von Anfang an führend 
Was 


grüßter 


an die Spitze des jungen Unternehmens gestellt 
Wunder, daß auch Theodor Peters, der mit 


Liebe an seinem ältesten Bruder hing, schon als 14- 


jähriger Knahe die Liebe zum Verein in sich aufnahm, 


die ihm später befähigte, auch schwere Zeiten und 


Witerwärtigkeiten zu ertragen und zu überwinden. In 











Siegen begründete Th. Peters am 17. Mai 1870 den 
Sirgener Bezirksverein und suchte eine rege Vereins- 
tätigrkeit ins Leben zu rufen, In enger Fühlung mit 
der Leitung des Gesamtvereines wuchs er so von Jahr 
zu Jahr mehr in die Geschäfte des Vereines hinein 
187% berief ihn das Vertrauen seiner Fachgenossen zum 
Vorsitzenden «des Gesamtvereines. Hier begann er lt 
zu empfinden, daß der Verein sich einem Wendepunkte 
seiner Entwicklung näherte, und tatkräftie begann er mit 
zu arbeiten an den neuen Formen, die es dem Verein 
ermöglichen sollten, seinen Zielen näher und näher zu 
kommen. 

Die Leitung »des Vereines und der Zeitschrift litt 
damals, beilinget durch die räumliche Trennung der maß- 
gewissen Zer- 


grbenden Persönlichkeiten, unter einer 


splitterung, so daß in dem Bezirksvereinen immer 
Gefühl 


Organisation iniisse 


mehr us aufgekommen war, die gesamte 


geändert werden. Grashof führte 
Geschäfte von 
Zeitschrift 


Mitgliedern, die, über Deutschland verstreut, noch dazu 


als Direktor «lie Karlsruhe aus 


Die Kedaktion der bestand aus mehreren 
oft genug wechselten. Der Vorstand selbst unter Gras 
hofs Führung leitete deshalb Beratungen zur UmäAnde 
rung der Organlsadlon ein, die in dem Wunsche gipfelten, 
eine in Berlin zentralisierte Geschäftsführung und Ite- 
daktion der Zeitschrift zu schaffen. Nach langen Be- 
ratungen «des Hauptvereines und seiner Bezirksvereine 
stand dann schließlich 1551 alles fertig auf dem Papier; 
es fehlte nur der Mann, der fähig war, durch Einsetzen 
seiner ganzen Arbeitskraft das schön Durchdachte zu 
verwirklichen, und das war die Hauptsache.  Eifrig 
mögen sieh damals alle, die den Verein lieb hatten, im 
Kreis ihrer Fachgenossen nach dem kommenden Mann 
umgesehen haben Da war es Grashof, der an Theodor 
Peters dachte, und gewiß nicht sein kleinstes Verdienst 
um den Verein ist es gewesen, «daß er gerade (lesen 
Minn «damals für den Verein gewonnen hat. 

Die Verhältnisse 
init dem heutigen Stande, überaus bescheiden, als Peters 
Berlin 


des Vereines waren, verglichen 


1»51 als Generalsekretär des Vereines nach 


übersiedelte, Etwas über 4von Mitglieder, eine Auflage 


der Zeitschrift von 4600 Stück und ein Vermögen 


von 21000 M, 
Die gesamten Akten des Vereines konnte Grashof noch 


das waren die maßgebenden Grüßen. 


in einer kleinen Pappschachtel dem neuen General- 


sekretär übergeben, Aeußerste Sparsamkeit war Pflicht 


In zwei kleinen im Dachgeschoß liegenden Räumen 
wurden zunlichst Geschäßtsleitung und Redaktion unter- 
Hülfskraft stand Peters Tür alle 


Wen hätte man nicht einen 


gebracht. Nur eine 
Arbeiten zur Verfügung 


phantastischen Träumer geschulten, der damals die 


glänzende Entwicklung der nächsten 25 Jahre hätte 


prophezeien wollen? 

Die erste und für die Entwicklung des Vereines 
zunächst wichtigste Aufgenbe, die Peters in seinem nenen 
Wirkungskreise zu lösen hatte, war die Umgestaltung 


des Zeitschriftunternehmens. Der Verein gab damals 


Zeitschrift les Vereinns 
deutscher lugenivare, 
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Theodor Peters t 











eine Zeitschrift heraus, die monatlich erschien. und 
daneben eine Wochenschrift. Die orste sollte die 
höchsten Ansprliche der wissenschaftlichen Technik be 
iriedigen, die zweite sollte eine Chronik des Vereins- 
lebens, die Berichte der Bexirksvereine und Mitteilungen 
aus der Praxis von vorüberzehendem Wert bringen. 
Diese Zweiteilung hatte sich nicht bewährt. Bei der 
Zeitschrift klagte man vielfach über die zu abstrakt 
theoretische Richtung, bei der Wochenschrift über oft zu 
geringwertigen Inhalt, Anzeigen waren für die Zeitschrift 
schwer zu bekommen, weil sio nur monatlich erschien, 
für die Wochenschrift, weil man ihr eine zu geringe 
Beilentung heilegte. Peters erkannte klar, daß nur 
dureh Verschmelzung beider Blätter zu einer wöchentlich 
erscheinenden großen »Zeitschrift des Vereines deutscher 
Ingenieures alle diese zum Teil nur zu berechtigten 
Klagen zu beheben waren. Die geschäftliche Seite des 
Unternehmens ließ sich zugleich durch Verbindung 
mit einer gewandten und gut eingeführten Verlags 
huchhandlung entwiekeln. Diese für den Verein änßerst 
wertvolle Mitarbeit fand Peters in der Verlagshuch- 
handlung von Julius Springer. Kam in letzterer Be- 
ziehung das Zeitschriftunternehmen, wie «die steigende 
Einnahme aus dem Anzeigenteil erkennen läßt, zu einer 
überaus glanzvollen Entwicklung, so gelang es Peters 
auch, die wissenschaftliche Stellung der Zeitschrift im 
Sinne Grashofs zu heben und zu befestigen. Stels war 
es seine Serge, den immer wechselnden Bedürfnissen 
des praktischen Lebens nach Möglichkeit zu entsprechen. 
Indem er sich frei davon hielt, Verkünder des bloß 
Gewollten, der uferlosen Zukunfthoffnungen zu soln, 
stellte er als erstes Kriterium für die Aufnahme in die 


Zeitschrift die praktische Ausführung, die Bewährung 


in der Praxis in den Vordergrund. Auf die Wieder 
gabe der Zeichnungen, denen er als der Sprache des 
Technikers dio größte Bedeutung zumad, legts er 
besondern Wert, Im einem eigenen, sich mit der 
Zeitschrift immer mehr erweiternden Zeichensaal wur- 
den sämtliche Vorlagen einheitlich umgezeichnet und 
fie die Zwecke der Veröffentlichung besonders her 
gerichtet. Die Fortschritte, die auf diesem Weg erreicht 
wurden, lassen sich dureh Vergleich der einzelnen Zeit- 
schriftjahrgzänge feststellen. Mit Recht trat Peters dafür 
ein, wo es ängend möglich ist, statt der Tafeln Textli- 
guren zu verwenden, die natürlich zum unmittelbaren 
Vergleich des Textes mit dem Bilde viel bequemer 
sind. Neben der zeichnerischen Ausdrucksform suchte 
Peters nach und nach auch die sprachliche zu be- 
einflaussen, Selbst ein Meister des klaren ungekün- 
stelten scharfen Ausdruckes, mit hohem Sprachgefühl 
begabt, verstand er es, mit grüßtem Taktjrefühl hier und 
«da bessernd einzuwirken, Ueberzeugt davon, daß sich 
auch in der technischen Sprache viele damals für un- 
bedingt erlorderlich gehaltene Fremdwörter entbehren 
ließen, hat or planmäßig nach und nach auch die tech- 
nische Umgangsprache von dem ärgsten Wust andern 
Nationen entlehnter Ausdrück« befrrien geholfen. Manche 





der Wörter, die uns heute selhstverstänlich erscheinen, 
sind von Peters dureh die Zeitschrift oft nicht olme 
Widerstand zum Allgemeingut gemacht worden. Noch 
bis in «die letzte Zeit, als er schon viele Jahre lang in 
D. Mever einen von ihm hoch geschätzten Mitarheiter 
eofunden hatte, galt seine sorgende Hinzalme der Zeit- 
schrift als dem größten und hedentsamsten Unternehr- 
men «es Vereines. Peters als verantwortlicher Schrift- 
leiter der Zeitschrift hat sich in der technischen Lite 
ratur der Welt einen Ehrenplatz errungen 

So groß auch die mit Herausgabe und Leitung «ler 
Zeitschrift verbunenen Arbeiten waren, sie bildeten doch 
nur den einen Teil seines Amtes. Als Generalsekretär 
und späterem Direktor lag ihm auch die Erledigung 
aller der vielen andern Geschäfte des Vereines ol. Es 
hieße eine Geschichte des Vereines in den letzten 25 
Jahren schreiben, wenn wir versuchen wollten, diesen 
ganzen großen Arbeitsgebieten hier gerecht zu werden 

Wie außerordentlich vielseitig dieser zweite Teil 
der Vereinstltigkeit gleich einsetzte, kann man aus den 
Verhandlungen ersehen, die Peters sofort bei seinem 
Eintritt zu übernehmen hatte. Was stürmte da alles 
anf ihn ein, der eben das stille Siegen mit dem wme- 
äuschvollen Berlin vertauscht hatte! Da zub es De 
ratungen über das Patentgesetz, über Normalprofile für 
Walzeisen, über Normalien für gußeiserne Muffen- und 
Flansehrohre, über die zweckmäßige Ausnutzung der 
Wasserkräfte Deutschlands, über Normen Tür Unter 
suchungen an Dampfmaschinen und Dampfikesseln, 
Ueberwachung der Dampfkessel und Neuorganisation 
des Dampfkessel-Revisionswesens, über Normalbedin- 
zungen für die Lieferung von Bisenkonstruktionen, über 
Verdingungswesen, über die Physikalisch-Technische 
Reichsanstalt, über metrisches Gewinde und über tech- 
nisches Schulwesen. Nur auf einige der größten und 
bedeutsamsten Aufgaben möge hier etwas näher hinge- 
wiesen werden, 

Zunächst handelte es sich um die für die gesamte 
deutsche Industrie und Technik so wichtige Patentge- 
seizgebung. Peters’ Bruder Riebard hatte bereits 1855 
angeregt, ein allgemeines deutsches VPatentgesetz zu 
schaffen. Yon der Gründung des Vereines an ziehen 
sich die Arbeiten des dafür eingesetzten Ausschusses 
hin, aus denen schließlich der fertige Entwurf eines 
Patentgesetzes hervorging, In den 70er Jahren bildete 
sich dann unter Führung hervorragender Mitglieder des 
Vereines der Patentschutzverein, der die Fortführung 
der Vereinsarbeiten übernahm. Das Ergehnis war ılas 
Patenigesetz vom Jahr 1877. Unter Peters’ Geschäfts- 
führung wurden planmäßig die mit dem neuen Ge 
setz gemachten Erfahrungen gesammelt wm and 
Grund derselben eine Anzahl Aenderungen vorgeschla- 
wen. Der Verein erreichte es schließlich, dad 18% 
weitgehende Erhebungen über die Patente  veran 
staltet wurden, aus denen «die Patentgesetzuovelle von 
17. März 1590 hervorgegangen ist. Auch die jüng- 
sten Beratungen über winschenswerte Fortschritte 
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konnte Peters innerhalb des Vereines noch in aller 


lkzter Zeit in die Wege leiten. 
Peters hatte über ein Jahrzehnt mitten in der selhaf 
fenden Praxis gestanden. Kein Wunder, daß er auch 


all» die Aufgaben, die aus dem unmittelbaren Dedilrt 
nis des praktischen Lebens heraus an den Verein her- 
antraten, mit besonderer Liebe behandelte. Hierhin ge 
hören vor allem die Fragen der Dampfkesselgesetza- 
hung und Dampfkesselüberwachung. Der Verein war 
Feind der die Technik 
Maßregeln Er 
Form gegen 


dureh 


vorgebhildeten 


vom jeher ein heengenden 


bureaukratischen sprael sielh  «les- 


halb 
chung der Dampfkessel 


lUeberwa- 
Zwecke 
md 


auch in sehärfster die 


die für diese 


durchaus  mieht Baubeamten aus 


mächte os sieh zur Aufgabe, nach englischem Vorbilde 


freiwilliee Dampfkesselvereine ins Leben zu rufen. 


INesen Bestrebungen sollte ein vollständiger Erfolg 


Unter 


Anträge. 


Peters’ Leitung stellte der 


die 


beschielen sein. 
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kessel-Veberwachungsbeamten 


Vereln jefugenisse der Dampf- 


zu erweitern. Er betei- 


ligte sich dann 18%9 und Is50 an der Festsetzung der 
allgemeinen polizeillchen Bestinmnungen über die Anle- 


gung von Dampfikesseln und wirkte besonders nach 


der Richtung, dieses Bestimmungen einheitlich für das 
ganze Deutsche Reich „u machen, Bis in die neueste 
Zeit 


Beratung der vom Preußischen Handelsministerium ent- 


hat sieh der Verein in großem Umfang an der 


worfenen neuen allgemeinen polizeilichen Bertimmun- 
zen beteiligt 

Wir 
fangreichen Arbeiten, lie vom Verein unter Mitwirkung 


übergehen hier die zahlreichen oft sehr wm 


anderer technischer Vereine durchgeführt sind: Norma 


lien für Röhren, Walzeisen u. a. m., um noch kurz anf 


lie vielfachen wissenschäftlichen Arbeiten und die so 


hoch bedeutsame Schulfrage etwas näher einzugehen, 

Der Verein hatte die Entwicklung «der durch sein 
Ehrenmitglied Werner Siemens bwgründeten Physikalisch- 
Technischen Beiehsanstalt mit lebhaftester Teilnahme 
begleitet : hoffte er doch, daß diese nene große wissen- 
Anstalt bald Antwort 


teehnisch-wissenschaftliche Fragen geben werde 


schaftliche die auf verschiedene 


LET 


erstättete trrashbof einen ausführlichen Bericht über die 


Entwicklung der BReichsanstalt, in deren Kuratorium er 


selhst berufen war, Anfang der wer Jahre Tieß sich 
dann Peters angelegen sein, «durch die Bezirksvereine 
eine Liste der Aufraben zusainmenzustellen, deren LA 
sımg als besonders wichtige Für die praktische Ingeni 
Als Si 
Reichsanstalt erklärte, 
Teil 
Laboratorien 
dad 


seien, 


aher der 


dad 
mit 


eurtätigkeit angeschen wurde, 
diese 


Hiilfs- 


lösen 


Präsident «der sich 


Aufgaben zum größten nieht den 


mitteln phwvsikalischer würden 


daran hinwies, datür vielmehr (lie 


Betriohe 


lassen, unl 


technischen berufen traten Vorstand 


selbst der 
trat 
Kinrichtung 
Hoch- 


und  Vereinsdircktor kurz entschlossen 


dieser Aufgabe nliher Zunlichst (der 


Lösunar 


Verein auf das entschielenste für die 


von Ingrnienrlaboratorien an den technischen 





Klar erkannte er, daß sich nur auf die- 


sem Wege das höhere technische Unterrichtswesen in 


schulen ein 


einer der mudernen Zeit angepaßten Weise entwickeln 
lasse. Damit aber noch nicht zufrieden, unternahm er 


es, seine Geldmittel zu wissenschaftlichen Versuchen 
zur Verfügung zu stellen, ein Unternehmen, das schr 
bald solehen Umfang annahm, daß man sich auf Peters’ 
Antrag entschloß, einen Technischen Ausschuß für 
diese Zwecke ins Leben zu rufen, an dessen umflang- 
reichen Arbeiten Peters stets mit größtem Interesse teil- 
Veröffent 


Mitteilungen über 


nahm, und ein besonderes Organ für die 
liehung der Versuchsergehnisse, die 
Forschungsarbeiten :, zu schaffen. 
Auch die Bedeutung, die eine grundlegende teel- 
nische geschichtliche Forschung für die allgemeine Bil- 
dung und für das Ansehen des Ingenieurstandes hat, 
Mit 


wertvollen 


Peters. griff er die 
Aufsätze 


erkannte Freuden Anregung 


Th. 
hereit 


auf, die eeschichtlichen 
Beck in 


war er, für die Festlegung 


von 


Buchform herauszugeben, ebenso 
der 


helentsamsten 


geschichtlichen Ent- 


wieklung unsrer bisher Kraftimaschine, 


der Dampfmaschine, Sorge zu tragen. Mit weitgehen- 


dem Verständnis hat er auch persönlich die Heraus- 


wabe des jetzt vorliegenden Werkes von Ü. Matschoß, 
Die Entwicklung der Dampfmaschines, gefürdert 
Ueberall aber, wo von der Lebensarheit des Ver- 


storbenen zu sprechen ist, wird seine Tätigkeit auf dem 


Gebiete des technischen Schulwesens und der Allgemein- 


schule besonders hervorgehoben werden müssen, Peters 


wußte, wie sehr in der Jugend die Zukunft nicht nur 


eines Volkes, sondern auch eines Berufes liegt. und 


wie es deshalb eine der Hauptaufgaben sein muß, 


diesem Nachwuchs die brauchbarsten Waffen für den 


Kampf zu geben, den später das Leben fir jeden Ie- 
reit hat. Neben (den Fragen der Teelmischen Hoch- 
schule beschäftigte sich der Verein unter Peters’ Ge- 
schäftsleitung in erster Linie mit der Teehnischen 
Mittelschule. Nachdem 
die Provinzial-tiewerbeschulen beseitigt hatte, fehlte es 
für mittlere Techniker. Dies 


veranlaßte dem Verein, die einschlägigen Fragen 1556 


man in Pronßen um Isx6 


an Ausbildungsstätten 


eingehend zu beraten. Der hierfür eingesetzte Auıx- 


schuß verfaßte einen vollständigen Lehrplan der Tech- 
Mittelschule, 
und 1890 den deutschen Regierungen eingereicht wurde. 


nischen der 1880 vom Verein genehmigt 


Das erste Ergebnis dieser Arbeit war die Umgestaltung 
der Kölner Maschinenbauschuie nach den Vorschlägen 


des Vereines. Ständie hat von da an Peters die Ent- 


wieklung des Maschinenbauschulwesens in Deutschland 


verfolgt, und immer war er bereit, an diesen für die 


Technik so überaus wiehtigen Fraren mitzuarbeiten 


Kine seiner leisten Arheiten noch war es, umfassende 
Beratungen dieser Schulfragen von neuem in die Wege 
zu leiten 

klarer Bliek sah noch tiber die technischen 
Be- 


der allgemeinen Sehulen auch für die tech 


Peters’ 
Schulen 


dentung 


hinans nnd erkannte die erundlerende 
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nische Fachnusbildung, Selbst aus einem humanistischen 
Gymnasinn hervorgegangen, empfand er, je länger er 
mitten im schaffenden Leben stand, um so klarer, daß 
eine in der Lebensanflassung längst vergangener Zeiten 
groß gewordene Allgemeinschule wie das Gymnasium 
nicht mehr allein imstande war, den Nachwuchs für 
alle akademischen Berufstäinde zu erziehen Peters 
persönlich schätzte die Bedeutung einer allgemeinen, 
die gesamten Kulturinteressen umfassenden Bildung 
außerordentlich hoch. Es konnte deshalb nicht die 
Rode davon sein, aus der Allgemeinsehule etwa schon 


eine Fachschule zu machen, und deutlich stellte deshall 


der der 237. Hauptversammlung des Vereines In Koblenz 
1886 erstattete Bericht des Schulausschusses die Erklä- 
rung an die Spitze, daß die deutschen Ingenieure für ihre 


allgemeine Bildung dieselben Bedürfnisse haben und 
derselben Beurteilung unterliegen wollen, wie die Ver- 
treter der übrigen Berufiszweige mit höherer wissenschaft- 
licher Ausbildung, In den folgenden Aussprüchen gab 
dann «ler Verein damals schon vollständige Grund- 
lagon für das, was man jetzt Schulreform und Reform- 
schule nennt, nämlich für den lateinlosen gleichartigen 
Unterbau der drei bestehenden Arten von neunklassigen 
Schulen. Gewiß waren diese Anregungen auch schon 
früher von andrer Seite hier und da ausgesprochen 
worden; das Verdienst aber des Vereines deutscher 
Ingenieure unter Führung vun Peters war es, diese 
vereinzelten Stimmen zusammengefaßt und das Beürfnis 
nach einer grundlegenden Umgestaltung unsrer Schulen 
der Allgemeinheit zur Kenntnis gehraeht zu haben, 
Als dann der Verein für Schulreform alle diese Fragen 
zu seinem Arbeitsgebiet gemacht hatte, ist Peters stets 
sein treuester Mitarbeiter und Bundesgenosse gewesen, 
und bis zuletzt pflegte er die Mitarbeit auf diesem Ge- 
biet zu den wertvollsten seines reichen Berufslehens zu 
rechnen. 

Mehrfach hat ihn während iner langjährigen 
Amtszeit auch die Stellung des Vereines zu wirtschaft- 
lichen Fragen beschäftigt. Von der Ueberzeugung ge- 
leitet, daß sich der Verein im Kampf der wirtschaft 
lichen Interessen unbedingt parteilos zu verhalten habe, 
hat sich Peters bis zuletzt dagegen gewehrt, den wirt- 
schaftlichen Fragen in den Vereinsbestrebungen einen 
breiten Raum zu gewähren, So schr ihm seine eigene 
Lebenserfahrung gezeigt hatte, daß sich Technik und 
Wirtschaft in der Praxis nicht irennen lassen, so schr 
es für ihn außer Frage stand, daß wirtschaftliche In- 
teressen die Entwieklung oft ansschlaggehbend bestim- 
men, ebenso war er überzengt, daß das Hineintragen 
wirtschaftlicher Interessen dem Verein gefährlich wor 
den müsse, indem «es ihn hindere, der in seinen Sat- 
zungen jregebenen Richtschnur »Ein inniges Zusam- 
menwirken der geistigen Kräfte deutscher Technik 
zum Wohle der gesamten vaterländischen Industrie « 
zu folgen. Die treue Liebe zum Verein hat auch diese 
seine von vielen Vereinsinitgliedern nicht geteilte Stel- 
lungnahme allein beeinflußt. 


Theodor Peters + 





Die große Bedeutung seiner Lebensarbeit haben 
die Regierungen, neben Preußen auch Württemberg 
und Bayern, durch Verleihung von Orden anerkannt. 
Der Titel Geheimer Baurat wurde ihm bei Gelegenheit 
des 50 jährigen Bestehens des Vereines 1906 verliehen, 
nachdem er bereits einige Jahre zuvor zum Banrat er- 
Im Jahre 1903 wurde er von der 
Technischen Hochschule München durch die Winde 


nannt wonlen war 


eines Doktor-Ingenieurs ehrenhalber ausgezeichnet, 
Nur einige der Hauptkapitel aus der Geschichte 
des Vereines, die Peters mitschnflend und mitbestim- 
mend durchlebt hat, sind hier kurz berührt worden. 
Aber der Verstorbene hat uns ein Geschenk hinter- 
lassen in einer sorglältig bearbeiteten umfangrei- 
chen Darstellung der Geschichte des Vereines dent- 
scher Ingenieure, die fast bis anf die neueste Zeit ge- 
diehen ist. Wenn der Verein, wie kaum anders zu er- 
warten, zu dem Entschlusse kommt, diese für das Ver- 
ständuis seiner ganzen Entwicklung s0 wertvollen 
Aufzeichnungen zu veröffentlichen, dann werden dies® 
Blätter in viel umfassenderer Weise, als es hier möglich 
war, Zeugnis ablegen von dem, was wir Theodor Peters 
zu verdanken haben. Wenn wir da akten- und zahlen- 
mäßig sehen werden, wie von Erfolg zu Erfolg fort- 
schreitend Peters unsern Verein zu dem hat führen 
können, was er heute darstelli, dann werden wir auch 
ganz erst die Tragik verstehen, die darin liegt, daß 
eine der grüßten und letzten Unternehmungen des Ver- 
eines, das Technolexikon, vor dessen Inangriffnahme 
er ursprünglich auf das dringendste gewarnt hatte, ihm 
die bittersten Stunden seines Berufslebens gebracht hat 
Schwerer, als Fernerstehende ahnen konnten, hat es 
ihn beidrückt, daß ein von ihm geleitetes Vereinsunter- 
nehmen, auch wenn es auf einem Gebiete lag, das sich 
weit mehr als alle bisher bearbeiteten seinem sachver- 
ständigen Urteil entzog, zum Erfolg nicht gelangen 
konnte. Die lastende Sorge schwächte seine Gesund- 
heit und verminderte seine Widerstandskraft; eine heim- 
tückische Influenza, die hinzutrat, hatte es nicht schwer, 
den unermüdlichen Arbeiter auf das Krankenbett zu 
werfen. Noch einmal schien’ es, als oh seine zähe 
Natur ihn zu neuer Arbeit fühilg machen würde. Noch 
einmal schleppte er sich, ein todkranker Mann, gegen 
den Widerspruch seiner Familie zu einer entscheidenden 
Sitzung in «das Vereinshaus; aber ein neuer Anfall zwang 
ihn, von aller Arbeit Abstand zu nehmen. Doch seine 





Sorge und Liebe zum Verein konnte auch die Krank- 
heit nicht hemmen. Bis zuletzt suchte er in ständiger 
engester Fühlung mit dem Verein nad seinen Arbeiten 
zu bleiben. Von einem längeren Aufenthalt in Reichen- 
hall, der ihm neue Kräfte bringen sollte, kehrte er 
kränker als zuvor nach Hause zurück, wo ein mildes 
Geschick ihn, ohne daß er bis zum letzten Augenblick 
seine geistige Klarheit verloren hätte, am 2. September 
Mittags 1 Uhr durch den Tod von langsamem Hin- 
siechen befreite und zur ewigen Ruhe hinüberführte. 

Die im Hause des Vereines abgehaltene Trauer- 
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feier legte Zeugnis ab von der Liebe und Anerken- 
nung, die sich der Entschlafene in den weitesten Krei- 
sen deutscher Technik erworben hat, 

Dem unermüdlichen Arbeiter im Dienste des Ver- 
eines, dem mit großen Geistesgaben ausgestatteten 


Theodor Peters } 


weitbliekenden Ingenieur, dem ideal gesinnten weich- 
herzigen Freunde, der jedem, der ihm in aufrichtiger 
Gesinnung nahe trat, hülfsbereit zur Verfügung stand, 
werden wir dankare Liebe und treue Verehrung stets 
bewahren. 


Der Verein deutscher Ingenieure. 


Slaby. 


Hartmann 


Treutler. 


Taaks. 


Rohn. Schmetzer. 


Die Trauerfeier für Theodor Peters. 


Die Familie und der Verein deutscher Ingenieure 
begegneten sich in dem Wunsche, dem Entachlafenen 
eine wlürdige Trauerfeier an der Stätte seines Wirkens, 
im Vereinshause, zu bereiten. Der Sitzungssaal und 
die anstoßenden Räume waren durch schwarze Tuch- 
behänge in eine würdige Trauerkapelle verwandelt, um 
den Sarg aufzunehmen, der am 5. d. Mts. vom Sterbe- 
hause im Grunewald nach der Charlottenstraße über- 
geführt wurde. Eine schier unüberschbare Zahl von 
Kränzen war in den letzten Tagen in das Vereinshaus 
gebracht worden: die Bezirksvereine, die befreundeten 
andern Vereine, die Behörden und die vielen treuen 
Freunde, welche sich der Verstorbene in allen Kreisen 
erworben halte, sie alle hatten Blumen, Lorbeer und 
Palmen zum Abschiednehmen gesandt. Auf der Treppe 
zum Trauersanle lag Stufe auf Stufe Kranz an Kranz; 
auch die Fenster waren mit großen Kränzen verhangen. 
So führte der Weg zwischen Zeichen der Liebe und 
des Gedenkens hinauf zum Sarge, über dem das große 
Bildnis Peters’ aufgehängt war, welches seine Freunde 
bei Gelegenheit des 5Qjährigen Jubiläums 1906 dem 
Vereine gewidmet haben. 

Um 5 Uhr versammelte sich das Trauergefolge, 
darunter neben den Familienangehörigen die Vertreter 
des Hauptvereines und zahlreicher Bezirksvereine, die 
Beamten des Vereines, Vertreter von Staatsbehörden, 
sowie viele Freunde und Mitarbeiter des Entschlafenen. 
Die Feier wurde mit Gesang eingeleitet, Sodann zeich- 
nete Pastor Priebe in tief zum Herzen gehenden Worten 
ein Lebensbild des Entschlafenen: 


»Im Namen Gottes, des Vaters und des Sohnes und 
des Heiligen Geistes. Amen. Wir hören, was geschrie- 
ben steht im Ersten Buch Moses Kap. 12 Vers 2: »Ich 
will dich segnen, und du sollst ein Segen sein.«s Amen, 

Es ist eine schmerzliche Abschiedstunde, die uns 
zusammenführt, Unsre Herzen sind voller Trauer, und 
unsre Augen wollen sich mit Tränen füllen. Und doch 
mitten im Schmerz eine Stunde tief empfundenen Dankes 
für das, was uns dieses eben vollendete Menschenleben 
gewesen Ist! 





»Ich will dieh segnen, und du sollst ein Segen 
sein. Ich weiß kaum ein andres Wort der Heiligen 
Schrift, welches sich uns zum Ausdruck dessen, was 
wir dankerfüllt an diesem Sarg empfinden, so gebiete- 
risch auf die Lippen drängt als eben dieses Wort: 
»Ich will dich segnen, und du sollst ein Segen sein.« 
Es ist, als ob eine geheimnisvolle, unsichtbare Hand 
dieses Wort als die Zusammenfassung über den Ertrag 
und den Reichtum dieses abgeschlossenen Lebens 
schreiben wollte. Dieses Leben hat nicht nur den 
Seinen, den Freunden gehört, es hat ich darf das 
wohl sagen — in seiner Arbeit und in seinem geseg- 
neten Erfolge dem Wohl unsres Volkes gehört. Und 
wenn sich jetzt in dieser Abschiedstunde Lorbeer über 
Lorbeer türmt, wenn Klage über Klage laut wird, so 
will ich doch in allen diesen Beileidskundgebungen 
das tief empfundene Bekenntnis lesen: Du warst ge- 
segnet und warst darum ein Segen. 

Ja, eine gesegmete Persönlichkeit ist unser Heim- 
gegangener gewesen. Ein Mensch im Vollsinne des 
Wortes, mit seinem reichen Geiste, seinem scharfen 
Verstande, seinem festen Willen, seinem fein empfin- 
denden Gewissen, seinem warmen Herzen, seinem 
reichen Gemüte, seinem Helen Seelenleben. Und 
darum ein Segen, ein Segen für die Menschen, ein 
Hort für die Seinen, ein zuverlässiger Fels in der 
Freundschaft, ein Führer in seinem Beruf und ein 
treuer Mitarbeiter am Wohle seines Vaterlandes. Je- 
doch kein Meister füllt vom Himmel, und keinem Men- 
schen reifen die Segensfrüchte ohne Mühe wie unter 
einem in lauterem Golde der Sonne glänzenden Himmel; 
keiner, der seine Mitmenschen mit festem Blick und 
klarem Willen auf Segenswege führte, keiner ist das 
von Anfang an, keiner Ist so geboren. Was wir den 
Menschen sind, was wir ihnen an bleibenden Werten 
schaffen und erwerben, das wird nur durch harte Ar- 
beit und nach ernster Schulung in der Jugend ge- 
zeitigt. 

»Es ist einem Manne gut, daß er das Joch trage 
in der Jugend«, Dieses alte Bibelwort hat sich auch 
an unserm Heimgegangenen bewährt, Als fünftes 
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von 6 Kindern geboren, verlor er im zartesten Kin- 
desalter den Vater; die Mutter blieb mit den unmün- 
digen Kindern in Sorge zurück und mudte klimmer- 
lich um den Erwerb des täglichen Brotes ringen, Der 
Sohn hat ihr Zeit ihres Lebens dafür kindliche Ver- 
ehrung und herzliche Dankbarkeit entgegengebracht, 
Er selbst mußte früh lernen, was Arbeiten heißt. 
Während seine Klassengenossen ihrer Mußestunden 
froh wurden, mußte er einen guten Teil seines Lebens- 
unterhaltes durch Erteilung von Privatunterricht ge- 
winnen, Und auch später noch wirkten die begrenzten 
Verhältnisse seiner Kinderjahre auf seinen Werdegang 
bestimmend ein. Die Sorge um das tägliche Brot war 
es, die ihn vor dem vollen Abschluß seines akademi- 
schen Studiums in das praktische Leben hineintrieb, 
und doch, oder gerade deshalb steht über seinem Werden 
und Leben geschrieben: »Ich will dieh segmen.« Seine 
Lebenslinie ging unaufhaltsam vorwärts, und jedes neue 
Lebensjahr, das ihm geschenkt wurde, lied seine Kräfte 
erstarken und reifte ihn zu dem klaren festen Manne, 
der seinen Berufsgenossen so unentbehrlich und seinen 
Freunden s0 teuer geworden ist. 

Nach nur wenigen Jahren des Umschauhaltens 
und des Heimischmachens in seinem Berufe trat er 
mitten in eine leitende Stellung ein. Er brachte keinen 
klingenden Einsatz mit, aber mehr als das: sein Werk, 
seine Persönlichkelt, sein hohes Pilichtbewußtsein, seinen 
rastlosen Fleiß, seinen scharfen, alles durchdringenden 
und erfassenden Blick, vor allen Dingen aber seinen 
lauteren, allem Schein und aller Verstellung gründlich 
abholden Charakter. Es war natürlich, daß eine solche 
Persönlichkeit und ein solches Leben nicht in den 
engen Schranken eines Privatunternehmens verbraucht 
werden konnte. Hatte es bis dahin geheißen: »Ich wili 
dich segnen«, so wurde nunmehr wahr: »und du sollst 
ein Segen seins. 

Das Leben, welches das Menschengeschlecht lang- 
sam, für unsre Augen kaum sichtbar, aber ohne Zweifel 
unaufhaltsam durch seine wunderlichen Zusammen- 
fügungen und scheinbaren Zufälligkeiten hinauftreibt 
von einer Stufe der Vollkommenheit zur andern, stellte 
auch ihn an den richtigen Platz und grub seine Lebens- 
wurzeln in einen Boden hinein, wo seine reichen Gaben 
und Fähigkeiten voll ausreifen und sich entfalten 
konnten, wie die Zweige eines Baumes, der aus der 
Enge des Gartens auf die lichte Höhe eines Berges 
gepflanzt, nunmehr erst sich ausdehnt und weitet, nun- 
mehr erst sein volles Grünen und Blühen, sein Sturm- 
trotzen und Schattenspenden, sein Reifen und Früchte- 
bringen vollkräftig zeigen und beweisen kann. 

Das Jahr 1881 wurde für unsern Entschlafenen 
entscheidend. Dieses Jahr trennt sein Leben in zwei 
Hälften. Bis dahin war er der still verborgen wir- 
kende Privatmann. Jetzt stieg er auf eine höhere 
Warte. Jetzt galt sein Leben der Allgemeinheit, jetzt 
wirkten seine reichen Berufsgaben und seine lauteren 
Charaktereigenschaften in die Welte hinein. Es kann 
nicht meines Amtes sein, in dieser Stunde auseinander- 
setzen und darzustellen, was die deutsche Technik, und 
darum darf man sagen: die deutsche Kultur, der rast- 
losen, unermüdlichen, von der Pflicht erfüllten und 
von reichem Segen und Erfolgen begleiteten Arbeit 
unseres Heimgegangenen verdankt. Ein berufenerer, 
sachverständigerer Mund wird gewiß diese schöne 
Dankespflicht erfüllen. Aber lauter als unsre armen 
Worte des Dankes spricht die weite Teilnahme, die sein 
Abschied, die sein Scheiden von uns in der Oeffent- 
lichkeit, in der Presse, in seinem Beruf und weit dar- 
über hinaus hervorgerufen hat, Die Geschichte der 
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letzten 27 Jahre seines Lebens ist so unlöslich ver- 
bunden mit der Geschichte der deutschen Technik und 
ihrem Aufschwung, daß man das eine nicht nennen 
darf, ohne das andre zu erwähnen. Ich erinnere nur 
an die Jubelfeier vor wenigen Jahren, die für unsern 
verehrten Entschlafenen ein Tag hoher Ehren und Aus- 
zeichnungen geworden ist; ein Tag, wo unser König als 
der Schirmherr, als der verständnisvolle Förderer deut- 
schen Gewerbfleißes, wo die Behörden, bohen Schulen 
und Korporationen ihm ihre Anerkennung darbracehten 
und ihrer Wertschätzung seiner Lebensarbeit, ihrer 
herzlichen Dankbarkeit und ihrer aufrichtigen Ver- 
ehrung einen so laut redenden unvergeßlichen Ausdruck 
gaben. . 

Und dieser Dank hat sich nicht allein beschränkt 
auf sein eigentliches Berufswirken. In unserm gelieb- 
ten Entschlafenen waren der Berufsarbeiter und der 
Mensch, das Amt und das Leben unzertrennlich orga- 
nisch miteinander verbunden. In allem, was seine 
Hand angriff, in allem, was sein reger Geist bewegte, 
sprach immer sein hoher sittlicher Ernst, sein unbe- 
dingtes Wahrheitsgefühl und sein unerschütterliches 
Pflichtbewußtsein mit, Niemals Neigung, niemals die 
Stimmung eines Augenblickes, sondern in den Tiefen 
der Brust entschied allein das Gewissen über das Für 
oder das Wider einer Handlung, und nicht um eines 
Haares Breite wich sein Fuß von dem Weg ab, den 
sein Gewissen einmal als den rechten erkannt und 
darum ergriffen hatte, Und nicht Liebe, nicht Familie 
und Verwandtschaft, nicht Gönnerschaft durfte mitraten 
und mitbestimmen, wenn sein Pflichtgefühl über etwas 
entschieden hatte. Darum schätzte er die Treue der 
Ueberzeugung auch an jedem andern Menschen, War 
er selbst ein scharf und individuell ausgeprägter Mensch, 
so achtete er doch jede andre sich vollkräftig darbie- 
tende Ueberzeugung und Persönlichkeit; nur dem Wi- 
derspruch zwischen dem Wort und dem Wandel galt 
sein unversöhnlicher, tiefempfundener Haß. So hat sein 
reich gesegnetes Daseln welt über die Grenze seines 
Berufes hinaus bestimmend eingewirkt. Seine Erfah- 
rungen, sein Rat kamen der Entwieklung unsres tech- 
nischen Unterrichtes und der praktischen Durchbil- 
dung und Vertiefung unsres Schulwesens wiederholt 
und in nicht geringem Maße zugute. Seine Persön- 
lichkeit war allen, die mit im zu tun hatten, die Ihm 
näher traten und ihn kennen lernten in seiner Arbeit, 
ein lauteres Vorbild treuester gewissenhaftester Pflicht- 
erfüllung. Sein warmes und edles Herz schlug vielen 
in hingebender, selbstloser, alle Zeit hülisbereiter 
Freundschaft entgegen, einer Freundschaft, die sich in 
Sturm und Sonnenschein durch die Jahrzehnte mit Rat 
und Tat oft bewährt hat, einer Freundschaft, der oft 
auch die tiefsten Fragen des Menschenherzens und die 
Rätsel des Weltganzen reichen Nährstoff gaben. Seine 
Herzensgtüte war für viele eine Quelle der Hülfe und 
ein Stab zum Aufrichten; aber er lied seine Linke 
nicht wissen, was die Rechte tat, 

Wenn man das Wirken und Wesen eines in seinem 
Lebensschaffen gessgneten Mannes recht verstehen und 
begreifen will, so darf man an seinem Hause nicht 
vorüber gehen. Auch unser Entschlafener suchte die 
Lebenskraft, die Kraft für sein Wirken und Schaffen 
zu einem guten Teil in seiner Familie. Er fand seine 
Kraft in dem kühlen, nie versiegenden Born eines 
glücklichen und mit Liebe reich gesegneten Familien- 
lebens. Er selbst hat mit ergreifenden Worten ausge 
sprochen, was ihm die Familie, was ihm in Sonderheit 
die tenere Gattin in 38jähriger treuer Wanderschaft 
für sein Herz, sein Leben und Schaffen gewesen ist, 
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»Was wären wir ohne sie«x, schrieb er im Blick auf 
sein Weib fir sich und seine Kinder, und Gottes Augen 
haben mit Wohlgelallen auf seinem Haus und seinen 
Familienkreis gerubt, Er durfte es erleben, wie die 
Kinder heranwuchsen unter seinen Augen und von sei- 
nem väterlichen Rat und von seiner bewährten Erfah- 
rung greleitet, selbständig ins Leben hineintraten. Er 
erfreute sich bis zuletzt an einer Schar blühender gw- 
sunder Enkelkinder, denen sein warmes Herz mit tiefer 
Zärtlichkeit entgegenschlug. So war ihm sein Haus 
ein Hort des Friedens und eine Stätte ungetrübten 
Glückes und des Ausruhens. Seine Freunde, die ihn 
im Familienkreis aufsuchten, gewannen ihn hier dop- 
pelt herzlich lieb, weil sich hier der ganze Reichtum 
seines Herzens und die Tiefe seines Gemütes wohl am 
meisten und am sichtbarsten zeigte. Sein Heim war 
auch seine Welt, und es war ihm, als kehrte er in ein 
'aradies zurück, als er von der letzten Reise, die ihm, 
wie er hoffte, Genesung hatte bringen sollen, in sein 
Haus zurückkehrte, Liebevoll strichen seine Hände 
selbst über die Wände seines Studierzimmers, und sein 
Herz schlug freudiger, als er wieder die Föhren seines 
über alles geliebten grünen Waldes über sich rauschen 
hörte. 

Und nun hast Du, teurer Freund, die letzte große 
Reise angetreten, von der kein Mensch zurieckfindet. 
Dein Platz unter uns ist leer, Wer mag jetzt den Mut 
haben, ihn auszufüllen? Aber Deine Werke folgen Dir 
nach. Dein Gedächtnis bleibt im Segen, die Liebe 
höret nimmer auf. Es kann die Spur von Deinen 
Erdentagen nicht in Aeonen untergehn. Mag auch 


das Herz in der Zukunft, wenn der Alltag und die 
Arbeit wieder ihr Recht fordern, Deinen Verlust zuerst 
schmerzlich bitter empfinden; das, was dieses Herz, 


das so treu schlug, dieser Geist, der so rege und scharf 
dachte, diese Hände, die so unablässig rührig und tätig 
waren, geschaffen haben, hat bleibenden Wert und 
razt als ein monumentum aere perennlus strahlender 
als Marmorsehöünheit über Deinem Grabe empor. Sicht- 
barer noch als das Bild, welches herzliche Verehrung 
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und Dankbarkeit Dir in diesen deinen Schaffensräumen 
zum Gedenken gestiftet hat, winl das Bild bleiben, 
welches Deine klare sichere Persönlichkeit in die Her- 
zen aller derer hineingeprägt hat, die mit Dir durch 
Liebe und das gleiche Berufs- und Lebensinteresse 
verbunden waren, Gott schenke Dir Friede, und das 
ewige Lieht leuchte Dir! Gott trüste Deine Angehörigen 
und verwandle ihnen den herben Trennungsschmerz in 
ein gesegnetes Gedenken dankbarer Liebe. Gott segne 
uns, die wir noch weiter wandern müssen, wie er Dich 
gesegnet hat, und führe uns nach einem gesegneten 
Lehen dureh einen sanften stillen Tod in sein Reich. 
Amen! 


Der Lieblingschoral des Verstorbenen »Harre meine 
Seeles setzte nach Schluß dieser Rede ein, und dann 
trat der Vorsitzende des Vereines, Hr. Slaby, an den 
Sarır, um, tief ergriffen von der Trauer der Abschied- 
stunde, dem Entschlafenen einen Freundesgruß nach- 
zurufen: 

»An der Stätte Deines Wirkens, teurer Freund, 
haben wir Dich aufgebahrt, um Dir das Geleit zu 
geben zur ewigen Ruhe. Habe Dank, Du Treuer, für 
alle Arbeit, die Du für uns mit selbstloser Beharrlich- 
keit geleistet hast! Dein Wirken wird von nun ab zu 
den schönsten Traditionen unsres Vereines gehören, 
und die Herzen werden Dir lange noch dankbar schla- 
gen. Habe Dank, Du teurer Freund, für all Deine 
Liebe und Treue! Der Gedanke an Dich wird uns 
Jurchwärmen, solange wir leben, und Dein liebes Bild, 
Dein herrlicher Charakter mit Deinem wunderbaren, 
warmherzigen Idealismus wird wie eine Lichtgestalt 
fortleben in unsrer Erinnerung. Ziehe hin in Frieden!s 


Mit Gesanz schloß die Trauerfeier 


An der Einäscherung am folgenden Tage nach- 
mittags 2 Uhr in Hamburg nahmen auf Wunsch der 
Familie neben den nächsten Angehörigen nur Hr. D. 
Mever und eine Abordnung des Hamburger Bezirks- 
vereines teil. 
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Die Stellungnahme deutscher Ingenieure zu dem Projekt des Grafen von Zeppelin, 
betreffend den Bau lenkbarer Luftschiffe, im letzten Jahrzehnt des vorigen Jahrhunderts. 


Wenn man die Aeußerungen der Tagespresse über das 
lenkbare Luftschiff des Grafen von Zeppelin während der 
letzten Zeit verfolgt, so bleibt im großen und ganzen der 
Eindruck, daß dem kühnen Manne von den aufgerufenen 
Sachverständigen, zu denen in erster Linie die Ingenieure 
zählen, fast nur Hindernisse bereitet worden sind. Das ist 
in Wirklichkeit unzutreffend, und deshalb erscheint es als 
Pficht, an dieser Stelle die bezeichnete Auffassung im Inter- 
esse der geschichtlichen Wahrheit richtig zu stellen. Es kann 
einem Zweifel nicht unterliegen, dad eine solche Richtigstel- 
lung ganz im Sinne des Grafen von Zeppelin gelegen ist. 
Es tut den außerordentlichen Verdiensten des hervorragenden 
Mannes, der mit züher Ausdauer und mit dem unerschütter- 
lichen Wagemut des Soldaten sein Ziel unentwegt verfolgt 
hat, keinen Eintrag, wenn irrtümliche Auffassungen beseitigt 
werden, die unbeabsichtigt und nur aus nicht genügender 
Kenntnis der tatsächlichen Verhältnisse entstanden sind. 

Geschichtlich ist folgendes festzustellen: 

Am 6. Februar 1596 hielt Graf von Zeppelin im Württem- 
bergischen Bezirksverein deutscher Ingenieure in Gegenwart 
8.M. des Königs von Württemberg und von 435 Mitgliedern 
und Gästen einen Vortrag über seine »Entwürfe für lenkbare 
Luftschiffe«, der in dieser Zeitschrift 1895 8. dos m. f. mit 
der stattgehabten Erörterung veröffentlicht ist. Er berichtete 
zunlichst über das, was andre vor ihm auf diesem Gebiete 
geleistet haben, und verwies dabei namentlich auf das von 
den Hauptleuten Krebs und Renard in den französischen 
Militärwerkstätten zu Chalais-Meudon bei Paris erbaute lenk- 
bare Luftschifi »LaFrancee. In bezug auf dieses Fahrzeng, 
welches bei allen Erörterungen mit Recht einen wesentlichen 
Stützpunkt Zeppelins bildete, bemerkte der Vortragende 
wörtlich: 

»Dieses hat in den Jahren 1554 und 1585 durch eine 
Reihe von Fahrten, bei welchen es selbst bei ziemlich star- 
kem Winde an seinen Ausgangspunkt zurückkehrte, jeden 
Zweifel an der Lenkbarkeit solcher Fahrzeuge auch bei den 
Ungläubigsten beheben müssen. 

Von vollem Nutzen konnte »La France aber wegen 
zweier wesentlicher Mängel noch nicht sein: 1) war ihre nur 
vorübergehend erreichte größte Geschwindigkeit von 6,5 m/sk 
gegenüber namentlich in den höheren Luftschichten häufigen 
Luftströmungen nicht ausreichend: 2) ließen sich mit der ohne 
Ueberlastung nicht zu verlängernden Betriebsdauer ihres 
Elektromotors von höchstens 1°, Stunden keine Fahrten in 
solche Ferne ausführen, daß sich die Anwendung eines so 
großen und kostspieligen Apparates gelohnt hätte, 

An dem Tage, an welchem ein Fahrzeug gebaut sein 
wird, das die Eigenschaften der »La France« besitzt, aber 
diess beiden Hauptmängel glücklich überwindet, ist das 
Problem, ferne, in beliebiger Richtung liegende Ziele durch 
die Luft erreichen zu künnen, endgültig gelöst, 

Nach den Vorglingen von Giffard, Hänlein, Renard 


und manchen andern handelt es sich bereits nicht mehr um 
die Erfindung von Fahrzeugen mit Eigenbewegung, sondern 
nur noch um die Vervollkommnung des von jenen schon Ge- 
schaffenen« '). 

Im Jahr 1891 trat Graf von Zeppelin an die Aufgabe 
heran, seine Gedanken über lenkbare Luftschiffe zu einem 
Entwurf zu gestalten, mit dem Ziel, eine bedeutend grüßere 
Geschwindigkeit und eine weit lüngere Fahrzeit zu erreichen, 
als »La Frances ergeben haite. Die konstruktive Durcharbei- 
tung erfolgte in mehrjähriger Tätigkeit durch zwei Vereins- 
mitglieder: zunächst durch Ingenieur Theodor Gross und 
später durch Ingenleur Theodor Kober. Graf von Zeppelin 
übergab die Entwürfe 1594 dem königl preußischen Kriegs- 
ministerium, das sie einer Kommission zur Prüfung überwies. 
Diese erhob Beanstandungen, deren Beseitigung bis auf einen, 
die erreichbare Geschwindigkeit betreffenden Punkt gelang. 
Graf von Zeppelin glaubte, mit seinem damals im Entwurf 
vorliegenden Fahrzeug eine Geschwindigkeit von 12,5 misk 
zu erreichen, während die Kommission nur eine solehe von 
etwa 5 mi/sk in Aussicht stellen zu können glaubte, Dabei 
waren Daimler-Benzinmotoren angenommen, die damals noch 
48,5 kg für die Nutzpferdestärke wogen’); die Fahrtdauer gab 
Graf von Zeppelin im ungünstigsten Fall zu 7'/, Tagen an. 

Die Militirverwaltung hielt eine Geschwindigkeit von 
12 m/sk für nötig, um noch gegen Windströmungen bis zu 
12 m/sk Geschwindigkeit ankämpfen zu können, und betrach- 
tete deshalb das Zeppelinsche Luftschiff auf Grund des Gut- 
achtens der Kommission nicht als brauchbar, 


’) Die Auffassung, dau durch die Leistungen des Fahrseuges »La 
France* der Nachweis der Lenkbarkelt von Luftschlffen erbracht war, 
konnte Schreiber ılleser Zeilen nur tellen, als Ihn Graf von Zeppelin 
vor rd. 16 Jahren aufsuchte und mit den Ergebnissen der Fahrten 
von »La Frauce* bekannt machte 

Für den Sachverständigen war es auch klar, das es mit Stolgerung 
der Leistung der Motoren bei demselben Gewicht (Kigengewieht, Kühl- 
wasser, Brennstoff) möglich sein müsse, grüßere Fahrgeschwindigkelt 
zu erreichen. Wieweit sich diese stelgern lassen werde, darüber konnte 
natürlich vin sicheres Urtell nicht gofällt werden. Das hing zunächst 
von der Entwicklung des Bauen der Verbrennungsmoloren ab und würde 
sich auch ner auf dem Wege des Versuches feststellen Iassen. 

Unterzeichnetor ist, »> welt es ihm möglich war, von da an für 
die Ausführung des Zeppelinschen Projektes eingetreten. Daß die vom 
Grafen von Zeppelin erwartete Geschwindigkeit von 12,5 m’sk mit der 
erstes Ausführung nicht erreicht werden würde, war sicher, Darmuf 
aber konnte #s auch nicht ankommen. Die Fortschriste In der Ge- 
schwindigkeit würden sich bei sachgemlden Versuchen mit dem Fort- 
schritten der Technik auf den in Betracht kommenden Gebieten von 
selbst ergeben. Hel Einführung der Dampfschlitihrt hat man sich zu 
Anfang auch mit welt weringeren Geschwindigkeilen begnügen müssen, 
als sie heute erreicht werden. 

?) Inzwischen war es der Automobilisdastrie gelungen, dieses Ge- 
wicht auf 24 kg für die Pferdestärke zurücksubriogen, Damit glautıte 
Graf von Zeppelin auf eitie Geschwindigkeit von 14,8 m ek u 
kommen, 
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Graf von Zeppelin schloß seinen Vortrag mit einem 
Appell an die deutschen Ingenieure, ihm behülflich zu sein, 
daß sein Fahrzeug ausgeführt werde. 

An der sich anschließenden Erörterung beteiligten sich 
die Vereinsmitglieder Ernst, Leibbrand und Schreiber die- 
ser Zeilen. 

Ernst ging auf die Konstruktion ein, erkannte deren Vor- 
züge gegenüber »La France« an und betonte die Bedeutung, 
welche das lenkbare Luftschiff für die Kriegführung zu Wasser 
und zu Land haben würde; seine persönliche Ueberzeugung 
spreche er dahin aus, daß die von der Kommission vorge- 
brachten Gründe gegen die Ausführung des Luftschiffes 
nicht so beweiskrältig und unantastbar seien, dad man sich 
entschließen dürfe, die Sache beiseite zu legen. Er schloß 
mit dem Wunsche, daß es dem Grafen von Zeppelin trotz 
aller Hindernisse gelingen möge, die Ausführung durchzu- 
setzen. 

Leibbrand beschäftigte sich gleichfalls mit der Konstruk- 
tion; er hielt den Grundgedanken und die Hauptanordnung 
der Teile für richtig, sah ebenfalls den Hauptwert des Fahr- 
zeuges in seiner militärischen Bedeutung und legte die Er- 
wägung nahe, ob c# sich mit Rücksicht auf die großen 
Kosten, die er auf 7, Mill, M schätzte, nicht empfehlen dürfte, 
zunächst ein wesentlich kleineres Fahrzeug zu bauen. 

Graf von Zeppelin gab in seiner Erwiderung zu, daß die 
lenkbaren Luftschiffe ihre größte Bedeutung zunächst für die 
Kriegführung besitzen. Die Kriegsverwaltung würde daher 
auch zweifellos zugegriffen haben, wenn die von ihr berufene 
Kommission eine brauchbare Fahrgeschwindigkeit für das 
Fahrzeug des Entwurfes angenommen hätte. Gegenüber 
Leibbrand bemerkte er, daß sich die Kosten für ein Fahr- 
zeug auf 250 000 bis 300 000, belaufen; doch könne das 
erste viel höher — vielleicht auf das Doppelte — zu stehen 
kommen, well sich erst Ingenieure einarbeiten, eine Anzahl 
von Betrieben sich erst einrichten müßten, ein Bauschuppen 
zu erriehten sein würde usw, Die Ausführung eines kleinen 
Fahrzeuges könne er nicht befürworten. Die Kosten würden 
nur unerheblich geringer sein, man erhielte dann dach nichts 
Brauchbares, und von den kleinen Verhältnissen ließe sich 
nicht ohne welteres auf größere schließen. Das im Entwurfe 
geplante Fahrzeug würde dagegen eine bedentendere Lei- 
stungsfübigkeit auch dann haben, wenn es weit hinter den 
Erwartungen zurückbliebe. Natürlich habe man erst klein 
anfangen müssen, um überhaupt zu sehen, ob die Sache im 
Prinzip gehe. Zum Gitick haben die Franzosen diesen Weg 
des allmählichen Fortschreitens mit großen Kosten bereits 
durcblaufen, und wir können uns nun ihre Erfahrungen zu- 
nutze machen. 

Schreiber dieser Zeilen bemerkte, daß er das Wort aus 
Anlaß des Appelles ergreife, welchen der Vortragende an die 
deutschen Ingenieure gerichtet habe. Sehe man der vorliegen- 
den Aufgabe scharf ins Gesicht, so erkenne man, daß die 
Hauptschwierigkeit, welche sich der Lösung entge- 
gensetze, zunächst weniger auftechnischem Gebiete, 
als in dem Umstand liege, daß diese Geld, viel 
Geld fordere. Ueber diese Schwierigkeit helfe die schärfste 
Ueberlegung nicht weg. Damit hänge es auch zusammen, 
daß derjenige Privatmann, welcher sich mit der Lösung des 
Problems der Luftschilfahrt beschäftige, eine schiefe, nicht 
gernde angenehme Beurteilung erfahre; denn man denke so- 
fort an die Millionen, die aufgewendet werden müßten und 
deren Aufwendung eben den Ruin des Einzelnen herbei- 
führen könne!). Der Weg, den Graf von Zeppelin einzu- 
schlagen gedenke, könne zum Ziele führen. Das sei seine 
(des Redners) Ueberzeugung. Ob er es tun werde, in welchem 
Umfang und mit welcher Vollkommenheit er es zutreffenden- 
falls tun werde, das könne nur die Erfahrung, d. h. der 
Versuch entscheiden. Dieser aber sei mit dem in voller 
Größe ausgeführten Fahrzeng, nicht mit einem solchen 
in verkleinertem Maßstab auszuführen. 


! Me Erkenntnis, daß die Lösung außerordentlich große Summen 
erfordert, ist auch ein Hauptgrund, weshalb jeler wirtschaftlich den- 
kende und klarbiiekende Ingenieur sich scheuen mußte, an die Aufgabe 
heranzutreten, solange die Beschaffung der Mittel nicht abzusehen war. 
Außer der Kriegaverwaltung war nlemnnd da, von dem anrenommen wer- 
den konnte, das erforderliche Geld werde zur Verfügung wertellt werden. 











Zaltschrift des Varotns 


—_ [0 Genischer Fugekliunn 


Die ganze Veranstaltung des Württembergischen Bezirks- 
vereines hatte natürlich den Zweck, das Interesse filr das 
Luftschit von Zeppelin wachzurufen und diesen in seinen 
Bestrebungen zu unterstützen. 

Noch im gleichen ‚Jahre stellte Graf von Zeppelin bei 
dem Vorstande des Vereines deutscher Ingenieure den An- 
trag, seinen neuerdings ausgearbeiteten Entwurf eines l.uft- 
schiffes durch eine zu bildende Kommission begutachten zu 
lassen, deren Urteil die Beschaffung der erforderlichen Geld- 
mittel ermöglichen sollte. Dem Antrage wurde durch Beschluß 
des Vorstandes vom 7. Juni 1896 entsprochen und die Kom- 
mission gebildet aus den Herren: Busley in Berlin, Fin- 
sterwalder in München, Linde in München (Vorsitzen- 
der), Müller-Breslau in Berlin, Peters in Berlin, 
Sohröter in München (Schriftführer), Slaby in Charlot- 
tenburg und dem linterzeichneten. Die Behandlung der 
Festigkeitsfragen übernahmen Müller-Breslau und der Un- 
terzeichnete, derjenigen des Luftwiderstandes sowie der er- 
reichbaren Geschwindigkeit: Buslev, Linde und Müller- 
Breslau, der Fragen, betreflend Motoren und Triebwerk: 
Linde, Slaby und Schröter. Die Beurteilung vom nero- 
nantischen Standpunkte aus lieferte Pinsterwalder. 

Die Kommission hat sich in verschiedenen Sitzungen, 
zum Teil unter Zuziehung des (irafen von Zeppelin, einge- 
hend mit der Sache befaßt und dem Vorstand des Vereines 
deutscher Ingenieure einen Bericht erstattet, dessen Inhalt 
diesen veranlaßte, folgenden Aufruf zur Zeichnung von Geld- 
mitteln ergehen zu lassen: 


Berlin, den 30. Dezember 1396. 


Aufruf. 


Gelegentlich der 37sten Hauptversammlung unsres Ver- 
eines im Juni d. .. ist an uns die Bitte gerichtet worden, 
wir möchten dem Entwurfe des Grafen von Zeppelin für 
ein lenkbares Luftfahrzeug unsre Aufmerksamkeit und ge- 
botenenfalls fördernde Mitwirkung zuwenden. 

Nach eingehender Erwägung aller Umstände haben wir 
dieser Bitte Folge geben zu sollen geglaubt, und zwar in 
voller Erkenntnis und Würdigung der scheinbar entgegen- 
stehenden grundsätzlichen Bedenken. 

Es ist nicht Aufgabe des Vereines deutscher Ingenieure, 
einzelne Unternehmungen zu fördern, welche den Interessen 
gewisser Personen oder Kreise dienen sollen, sondern zum 
Woble der gesumten vaterländischen Industrie bezweckt der 
Verein ein inniges Zusammenwirken der geistigen Kräfte 
deutscher Technik. Nur bei vollstlindiger Uebereinstimmung 
mit diesen Grundsätzen durften wir der Sache näher treten. 
Diese Uebereinstimmung schien uns gegeben einerseits da- 
durch, daß niemand wirtschaftliche Vorteile — auch nicht 
Erstattung bereits gemachter Aufwendungen — von der in 
Rede sichenden Unternehmung für sich erwartet oder zu er- 
langen sucht, sondern daß lediglich der allgemeine Gewinn 
für die Entwicklung der Aerotechnik ins Auge gefaßt ist, 
welchen man von der Verfolgung des vorliegenden Entwurfes 
und von der Verwertung des darin angesammelten Arbeits- 
materioles sich verspricht, anderseits deshalb, weil wir der 
Meinung sind, die Förderung der Aerotechnik diene nicht 
bloß — mittelbar und unmittelbar — dem Wohle der vater- 
ländischen Industrie, sondern sie bedürfe und verdiene in 
ihrem gegenwärtigen Entwieklungsstande ganz besonders die 
Mitwirkung der technischen und industriellen Kreise, 

Von diesen Erwägungen ausgehend haben wir zunächst 
eine Kommission von Fachmännern ersucht, den von dem 
Hrn, Grafen von Zeppelin vorgelegten Entwurf einer 
Prüfung zu unterziehen. Diese Kommission, bestehend aus 
den Herren: " 

Baudirektor Professor von Bach in Stuttgart, 

Geh. Regierungsrat Professor Busley in Berlin, 

Professor Dr. Finsterwalder in München, 

Professor Dr. Linde in Miinchen, 

Geh. Regierungsrat Professor Müller-Breslau in 
Berlin, 

Direktor Peters in Berlin, 

Professor Schröter in München, 

Geh. Regierungsrat Professor Dr. Slaby in Berlin 
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hat in dem Protokoll einer am 25. Oktober d, J, in Karlsruhe ab- 
gehaltenen Sitzung das Ergebnis ihrer Stadien in einer Reihe 
von schriftlichen Gutachten und, gutachtlichen Aeußerungen 
niedergelegt, welche in den beiden folgenden Sitzen gipfeln: 

1) »Das Projekt des Hrn. Grafen von Zeppelin stellt 
in Aussicht, daß gegenüber den früheren Ausführungen lenk- 
barer Luftschiffe, wenn nicht eine hühere Geschwindigkeit'), 
so doch eine wesentlich längere Fahrtdauer (bei größter Ge- 
schwindigkelt etwa 10 st) erreicht werden kann.« 

2) »Die erfolgreiche Ausführung des Entwurfes ist an 
die Lösung einiger Vorfragen gebunden, deren experimen- 
telle Beantwortung an sich so wichtig für die Entwicklung 
der Luftschiffahrt ist, daß die Kommission dem Vor- 
stand weitere Schritte zur Verwirklichung des Pro- 
jektes empfiehlt. « 

Des weiteren sprachen die Kommissionsmitglieder sich 
dahin aus, daß ein entscheidender Schritt in der technischen 
Ausbildung der Luftfahrzeuge nur mit sehr großen Mitteln 
erreichbar sel, daß man von den Arbeiten, welche zur Ver- 
wirklichung des Zeppelinschen Projektes erforderlich sind 
und derselben vorausgehen müssen, nicht nur einen unmittel- 
baren Gewinn für das Gebiet der Luftschiffabrt, sondern auch 
eine wesentliche und für viele technische Gebiete wichtige 
Erweiterung und Ergänzung unsrer heutigen schr lücken- 
haften Kenntnisse über die dynamischen Verhältnisse von 
relativ zur Luft bewegten Körpern zu erwarten habe, daß 
es sich also um die allgemeine Lösung eines technisch-wissen- 
schaftlichen Problems handle, und «daß es dem Vereine deut- 
scher Ingenieure zur Ehre gereichen würde, hierzu beige- 
tragen zu haben. 

Die Herstellung brauchbarer Luftfahrzeuge gilt erst seit 
kurzer Zeit als dem Arbeitsgebiete des Ingenleurs ange- 
hürend. Eine sehr große Anzahl von Technikern steht heute 
noch allem gleichgültig oder gar skeptisch gegenüber, was sich 
auf IL,uftschiffahrt bezieht, und verhältnismäßig klein ist die 
Zahl derjenigen, welche auf Grund eines vertieften Studiums 
in der Ausbildung der Mittel für «den Transport im Luft- 
meer eine der größten technischen Aufgaben erkennen, die 
das scheidende Jahrhundert dem kommenden übermacht. Von 
theoretischer Selte herrscht Uebereinstimmung darin, daß die 
Naturgesetze keinerlei Hindernisse bieten, und daß die heu- 
tigen technischen Hülfsmittel für die statischen und dynami- 
"schen Anforderungen an den Bau von Luftfahrzeugen aus- 
reichen. Die Schwierigkeiten und Bedenken übersteigen 
nach der Meinung hervorragender Physiker und Ingenieure 
nicht diejenigen, welche sich vor Zeiten der Schiffahrt auf 
dem hoben Meere und dem Eisenbahnbetriebe bei den da- 
maligen technischen Hülfsmitteln entgegenstellten. Das Ziel 
dieser Bestrebungen ist: Sicherer Transport In der Atmo- 
sphäre, also unabhängig von Straßen jeder Art, mit bisher 
unerreichten Geschwindigkeiten. So fern dieses Ziel hente 
noch erscheinen mag, jeder, der es naturgesetzlich und tech- 
nisch für erreichbar hilt, wird es vieler Opfer und Anstren- 
gungen für wert halten, Nur Schrit für Schritt — wie bei 
allen früheren Kulturfortschritten — wird man diesem Ziele 
sich nähern können. Einen solchen Schritt wiirde nach der 
von uns geteilten Meinung hervorragender Sachverstiindiger 
der Bau eines Luftfahrzeuges auf der Grundlage des Zeppe- 
linschen Entwurfes und der vorausgehenden experimentellen 
Ermittlungen bedeuten. 

Es erscheint ausgeschlossen, daß die erheblichen Geld- 
mittel, welche zur Betätigung solcher Schritte notwendig sind, 
aus rein wirtschaftlichen Erwägungen, d.h. mit der Aussicht 
auf unmittelbaren finanziellen Gewian von einzelnen Personen 
oder Erwerbsgesellschaften aufgewendet werden. Denn der 
technische Erfolg wird zweifellos Allgemeingut werden und 
würde sich nicht zugunsten der einzelnen Unternehmer 
monopolisieren lassen. 

So kann nur auf die gemeinnützige und opferwillige 
Geneigtheit derjenigen Kreise, welche dazu imstande sind, 
insbesondere also auf die Geneigtbeit der Vertreter der deut- 
schen Industrie, die Hoffnung gesetzt werden, daß sie für 
die Förderung einer sehr wichtigen und großen technischen 





’) Die Kommission hatte hierbel (lie von »La Frauwe* erreichte 
Geschwindigkeit von 6,5 m sk Im Auge 














Aufgabe unsres Zeitalters zur Aufbringung der bedeutenden 
Mittel sich bereit finden lassen möchten, ohne welche ein 
entscheidender Fortschritt nicht zu erwarten ist. 

Frankreich, Nordamerika und England sind uns mit be- 
deutenden Aufwendungen vorausgegangen. Sollte die deut- 
sche Technik nicht auch ihren Anteil an der Lösung dieser 
Aufgabe haben und nehmen? 

Wir glauben in diesem Sinne an die deutschen 
Industriellen und insbesondere an die Mitglieder 
unsres Vereines uns wenden und ihnen die Bitte 
um ihre Mitwirkung beidem bedeutenden Unterneh- 
men warm ans lerz legen zu sollen. 


Der Vorstand des Vereines deutscher Ingenieure: 
Kuhn. Engelhurd, Daevel. Ü. Linde. Mehler. 
Der Direktor: Th. Peters.» 


Hieran schloß sich die Gründung der Gesellschaft 
zur Förderung der Luftschiffahrt in Stuttgart, A.-G. 
Das Gründungskomitee erließ Anfang Januar 1898 folgen- 
den Aufraf: 


»Gestlitzt auf den beifolgenden »Aufruf«s des Vorstandes 
des Vereines deutscher Ingenieure laden wir Sie ergebenst 
zur Beteiligung an der »Gesellschaft zur Förderung der Luft- 
schiffahrt«e ein, welche auf Grund des beiliegenden Statutes 
errichtet werden soll, sobald das in Aussicht genommene 
Grundkapital von 1 Million gezeichnet sein wird. 

Indem wir es für Pflicht halten, ausdrücklich darauf 
hinzuweisen, daß der Zweck des Unternehmens zunächst nicht 
auf unmittelbaren wirtschaftlichen Ertrag, sondern in erster 
Linie auf die allgemeine Förderung des Luftschiffahrtpro- 
blems gerichtet ist, glauben wir doch hervorheben zu miissen, 
daß der bei Begründung der Gesellschaft einzuzahlende Be- 
trag von 25 vH ausreichend sein wird, um die heute noch 
offenen Fragen so klarzustellen, daß die weiteren — statuten- 
gemiß von besondern Beschlüssen der Generalversammlang 
abhängig gemachten — Einzahlungen nur zu solchen Auf- 
wendungen dienen werden, welche mit einem höheren Grade 
von Sicherheit unmittelbaren Erfolg versprechen. 

Wir fügen eine Liste über bereits vorliegende Zeichnun- 
gen bei und erklären uns bereit, eine etwa auf uns fallende 
Wahl in den Aufsichtsrat der Gesellschaft annehmen zu wollen. 

Sie finden in der Anlage einen Zeichnungsschein in drel- 
facher Ausfertigung, wovon wir Sie ersuchen, den gesetz- 
lichen Bestimmungen entsprechend, zwei Exemplare, unter 
Einsetzung desjenigen Betrages, den Sie zu zeichnen die 
Güte haben, mit Ihrer Unterschrift verseben an Hrn. Kum- 
merzienrat Ernst Kuhn in Stuttgart-Berg einzusenden. 


Hochachtungsvoll 


M. v. Duttenhofer, Geb. Kommerzienrat, Rottweil. 

A. Groß, Oberbaurat, Direktor der Maschinenfabrik Eßlingen. 

Ernst Kuhn, Kommerzienrat, lahaber der Firma G. Kuhn, 
Stuttgart-Berg. 

Dr. ©. Linde, Professor au der Technischen Hochschule, 
München. 

Stein, Major a. D., Stuttgart. 

Grat von Zeppelin, Generalleutenant und General A la 
suite, Stuttgart.« 


Gezeichnet wurden s00 Aktien zu je 1000 KM, also 
500 000 M, von Ed. Arnhold-Berlin, G. Arnhold-Dresden, M. Arn- 
hold-Dresden, C. Bach-Stuttgart, G. Benger-Stuttgart, ©. Berg- 
Lüdenscheid, E. Bienert-Dresden, Th. Bienert-Dresden, 8. 
Born-Berlin, F. Cloß-Böblingen, F. Clouth-Köln, G. Daimler- 
Cannstatt, F. Dick-Eßlingen, G. Doertenbach-Stutigart, P. 
Dumiele-Agram, M. Duttenhoffer-Rottweil, A, Ernst-Stuttgart, 
M. Eyth-Ulm, E. Führ-Stuttgart, Franck-Ludwigsburg, R. 
Franck-Ludwigsburg, E. Gminder-Reutlingen, R. Gradenwitz- 
Berlin, A. Groß-Eßlingen, M. Gullleaume-Köln, H. Ilähnle- 
Stuttgart, ©. Hagen-Köln, J. N. Heidemann-Köln, P. P. Heinz- 
Frankfurt a. M, A. Hirsch & Sohn-Halberstadt, Ph. Hols- 
mann-Frankfurt a.M., H. Hommel-Mainz, J. Jobst-Stuttgart, 
G. H. Keller» Söhne-Stuttgart, A. Kienlin-Stuttgart, G, Klee- 
mann Hamburg, ©. Knofi - Straßburg, E. Kuhn - Stuttgart, 
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Die Stellangnahme dentscher Ingenleure zu dem Projekt des Grafen von Zeppelin. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 





E. Laiblin-Pfullingen, C. Linde-München, J. Löwe-Berlin, Ü. 
Maigatter-Dessau, OÖ. Merkel-Eßlingen, G. Michels-Köln, Möde- 
beck-Straßburg, H. Mohr-Mannheim, P. H. Mumm-Frankfart 
a. M., F. Necker-Genf, C. Niggemann-Barmen, A. Pflaum- 
Stuttgart, K. Poensgen-Düsseldorf, A. Riedinger-Augsburg, 
J. Scharlach-Hamburg, E. Sedimayr-München, A. Siegle-Stutt- 
gart, ©. Spindler-Berlin, W. Stein-Stuttgart, H. Steiner-Stutt- 
gart, K. Steiner-Stuttgart, ©, Terrot-Üannstatt, Fürst Karl 
von Urach-Stuttgart, Herzog Wilhelm von Urach-Stuttgart, 
Fr. Voith-Heidenheim, R Wolf-Magdeburg, Graf Eberhard 
von Zeppelin auf Ebersberg, Graf Ferdinand von Zeppelin- 
Stuttgart. 

Hiernach leisteten 65 Männer und Firmen dem Aufruf 
Folge. 

Von den 800 Aktien hatte Graf von Zeppelin 431 über- 
nommen, sich also mit 431000 ‚A beteiligt, da trotz eifrig- 
ster Bemühungen es nur gelang, 369000 ‚# aus den Kreisen 
zusammen zu bringen, an die sich der Aufruf des Vereines 
deutscher Ingenieure gewendet hatte. 

Am 28, Juni 1898 erfolgte die endgültige Bildung der 
Aktiengesellschaft, Als Zweck derselben war angegeben: 
die Förderung der Luftschiffahrt mittels lenkbarer Luftfahr- 
zeuge, zunächst auf der Grundlage des von dem Grafen von 
Zeppelin ausgearbeiteten Entwurfes, zu diesem Behuf einer- 
seits die Durchführung von Versuchen zur Erweiterung der 
bisherigen Kenntnisse über die Bewegungsverhältnisse im 
Lufimeer, sowie die Vermittlung der erzielten technisch- 
wissenschaftlichen Ergebnises an die Kreise der vaterländi- 
schen Industrie und anderseits die Ausführung und Erpro- 
bung von Luftfahrzeugen. Der Aufsichtsrat wurde zufolge 
Eintragung in das Handelsregister vom 4. Juli 1898 gebildet 
von den Herren: Berg, Clouth, v. Duttenhofer, Groß, 
Kuhn, Stein und Graf von Zeppelin (Vorsitzender). Zum 
Vorstande der Aktiengesellschaft war Ingenieur Hugo Küb- 
ler bestellt worden. 

Es wurde nun zur Ausführung geschritten. Ende 189% 
war das Luftschiff fertig, aber auch das Kapital der Aktien- 
gesellschaft soweit aufgebraucht, daß der kleine Rest nicht 
zur Ausführung der Flugversuche reichte. Infolgedessen 
mußten zunächst noch weitere Geldmittel in der Höhe 
von 150000 .# beschafft werden. Nachdem diese Beschaf- 
fung gelungen war, fand am 2. Juli 1900 der erste Auf- 
stieg (Gesamtfahrzeit 18 min), am 17. Oktober 1900 der 
zweite Aufstieg (Gesamtfahrzeit 1'/; st) und am 21. Oktober 
1900 der dritte Aufstieg (Gesamtfahrzeit 23 min) statt. Da- 
mit waren die verfügbaren Geldmittel erschöpft, und die 
Aktiengesellschaft hatte zu liquidieren, was durch Beschluß 
der Generalversammlung am 15. November 1900 geschah, 
In der Mitteilung an die Aktionäre vom Dezember 1900 sagte 
Graf von Zeppelin u. a.: 

»Die bisherigen Versuche, das Reich zur Erwerbung 
des Fahrzeuges zu veranlassen, oder auch nur finanzielle 
Hülfe seitens desselben zu erlangen, sind bis heute von 
einem Erfolr nicht begleitet gewesen. Sollten die von mir 
in dieser Richtung unternommenen Schritte zu einem Ergeb- 
nis nicht führen, so blieben für die Liquldatlon nur zwei 
Wege übrig, entweder der Abbruch des Fahrzeuges und der 
Verkauf der einzelnen Bestandteile, oder die Veräußerung 
des Fahrzeuges nebst Zubehör im ganzen. ') 

Zum Schlusse möge es mir gestattet sein, den Herren 
Aktionären und Garantiezeichnern wiederholt meinen warm 
empfundenen Dank für die hochherzige Unterstützung des 
von mir ins l.eben gerufenen Unternehmens auszusprechen. 

Das ausgeführte und dreimal aufgestiegene Fahrzeug 
unterschied sich von dem im Entwürfe vorgelegten in ver 
schiedenen Punkten; denn die Fortschritte, welche die In- 
dustrie inzwischen gemacht hatte, waren von dem Grafen 
von Zeppelin und dem Vorstande der Aktiengesellschaft In- 
genleur Kübler berücksichtigt worden. Diese Fortschritte 
bestanden vorzugsweise darin, daß die Motoren im Verhältnis 
zu ihrer Leistungslihigkeit leichter geworden waren, daß die 
Aluminiumindustrie widerstandsfähigere Legierungen und die 





!) Der lolzure Wer wurde beschritten ernrt, daß Gm yon Zeppelin 
das Fahrzeug webst Zubuhlr vrwarb, 











Ballonstoflindustrie vollkommenere Stoffe lieferte, In Wirk- 
lichkeit waren weit stärkere Motoren verwendet worden; auch 
war das Ballonende zweckmißiger gestaltet worden. 

Nach dem vom Vorstande der Aktiengesellschaft Ingenieur 
Kübler erstatteten Bericht vom 12. April 1901 wurden als 
größte Geschwindigkeit 7,5 m/sk erreicht; eine durchaus zu- 
verlüssige Bestimmung der größten Geschwindigkeit hatte 
nicht stattgefunden. Fin Mehr an Geschwindigkeit gegen- 
über derjenigen Geschwindigkeit, welche die Kommission 
für das Projekt in Aussicht gestellt hatte, d. i. 6,5 m/sk, stand 
mit Rücksicht auf die weit stärkeren Motoren und die zweck- 
mäßigere Gestaltung der Ballonspitze zu erwarten, .leden- 
falls blieb aber die Zahl 7,5 m/sk oder auch 8 m/sk, wie von 
andrer Seite angenommen wurde, weit hinter der Zahl 12,5 m/sk 
(bezw. 14,4 m/sk)') zurück, die Graf von Zeppelin nach Maß- 
gabe des oben Bemerkten erwartet hatte, und die ungefähr 
dem entsprach, was die Militärverwaltung als nötig ver- 
langte. Das erreichte Mehr an Geschwindigkeit über- 
schritt den Betrag nicht, den die Rechnung der Kommmis- 
sion des Vereines deutscher Ingenieure erwarten ließ, wenn 
berücksichtigt wurde, daß bei der Ausführung gegenüber 
dem Projekt 1896 weit stärkere Motoren und eine zweck- 
mäßigere Form der Ballonspitze gewählt worden waren. In 
Bezug auf die Fahrtdauer war eine Klarstellung nicht er- 
folgt. 


Aus dem Vorstehenden erhellt, daß der Verein 
deutscher Ingenieure und sein Württembergischer 
Bezirksverein, insbesondere eine Anzahl von Mit- 
gliedern des letzteren sowie des Gesamtvereinos, 
dem Grafen von Zeppelin nicht nur nicht hinder- 
lich, sondern sogar förderlich gewesen sind, s0- 
weit das im Bereich der gegebenen Verhältnisse 
möglich war, Die Unterstützung dureh deutsche 
Ingenieure ermöglichte die Herstellung des ersten 
Luftschiffes. Daß deutsche Ingenieure dem Grafen 
von Zeppelin jederzeit und gern mit Rat zur Ver- 
fügung gestanden haben, kann bei dieser Sach- 
lage ganz außer Betracht gelassen werden. 


Wie schon in der Erörterung zu dem Zeppelinschen 
Vortrage am #. Februar 1896 von dem Unterzeichneten aus- 
geführt worden war, bildete die Hauptschwierigkeit, der Graf 
von Zeppelin notwendigerweise begegnen mußte, die Be- 
schaffung von Millionen von Mark, die von vornherein zur 
Lösung der Aufgabe als erforderlich in Aussicht genommen 
werden mußten. Das tragische Geschick, das seinem vierten 
Luftschiff in Echterdingen beschieden war, hat ihn jetzt zu 
den Summen verholfen, deren er noch bedarf. 


Wenn man gerecht sein will, so wird man zugeben 
müssen, daß von der Allgemeinheit für eine Sache, die ihr 
so als Utopie erscheint, wie es in bezug auf die Luftschifi- 
fahrt noch gegen Ende des vorigen ‚Jahrhunderts der Fall 
war, zu allen Zeiten nicht lelcht Millionen von Mark zu erhal- 
ten sein werden, solange man nicht wenigstens einen Teil- 
erfolg von großer Bedeutung aufweisen kann, Das wird 
namentlich dann der Fall sein, wenn ces sich um eine Auf- 
gabe handelt, die in erster Linie Sache der Kriegsverwal- 
tung Ist, und wenn sich diese Verwaltung, die sonst große 
Ausgaben nicht scheut, ablehnend verhält. 


Stuttgart, Ende August 1908. C, Bach. 

') In Wirklichkeit bat traf von Zeppelin erst bei »olnem vier- 
ten Lufischiff 1908 eine Geschwindigkeit von 15 ım'sk erreicht und 
zwar mit 2 Daimler-Motoren von 450 ke Gewicht, deren jeder bei 14- 
stümdiger Danerprobe normal 110 um maximal 120 Nutspferdestärken 
geleistet hatte: Umdrchungszalı) 1250 in der Minute, Auf eine Nutz- 
pferdestirke kommen demnach 4,1 besw, 4 kg Motorgewicht gegen 
48,0 kır bezw. 24 kg beim Projekt, Der Vergleich dieser Zahlen läßt 
erkennen, welch groden Anteil diesoe eine Fortschritt Im Motorenbau 
(der Automobilindustrie) auf die beim vierten Luftschiff errelohte Stel- 
gerung der Geschwindigkeit gehabt hat. Ex Ist In erster Linle der 
Fortschritt Im Motorenbau, der die Geschwindigkeit von 15 m/ak er- 
möüglicht hat. 

Sonderabärücke dieses Aufantzes werden an Mitglieder postfrei 
für 20 Pfg regen Voreinsendung des Betrages abgegeben. Niehtmit- 
glieder zahlen den doppelten Preis, Zuschlag für Auslanidporto 5 Pig. 
Lieferung etwa 2 Wochen nach Erscheinen der Nummer. 


Dam 42. Nr. 30. 
U. Setteimber 1108, 


Michenfelder: Kranbauarten für Sonderzwucke. 


1553 





Krane für Stahlwerke. | 

Obgleich schon die beschriebenen Verladevorrichtungen 

für Stabeisen und Träger in der Pratzen- und Magnetausbil- 
dung ihrer Lastwerkzeuge und in der breitfüßigen Bauart 
ihrer Gerüste für den besonderen Gebrauch auf Hütten- und 
Walzwerklagern in hohem Grade zugeschnitten sind, tritt 
doch die ausschließliche Anlehnung der Konstruktion an die 
Forderungen eines ganz bestimmten Sonderzweckes wohl am 
auffallendsten bei den eigentlichen Stahlwerkkranen in die 
Erscheinung. Das unmittelbare rasche 


Krane in gewaltige 
Ofenhitzen, der stlin- 
dige Umgang mit dem 
glühend- Hüssigen 
Stahl und die viel- 
fällige Weiterbehand- 
lung der schweren, 
heißen Walzblöcke 
haben einen durch- 
aus eigenartigen Aus- 
bau der Krane her- 
beigeführt, der, 
eine Benutzung für 
andre Zwecke aus- 
schließend, diese 
Krane desto vollkom- 
mener zur Verrich- 
tung ihrer eigenarti- 
gen Tätigkeiten be- 
Tählgt. 

Als unmilitelbar 
bei der Stahlerzeu- 
gung benutzte kran- 


)) Bonderabirlicke 
dieses Aufsatses (Fach- 
gebiet: Hehessuge) wer- 
den abgegeben, Der 
Preis wird mit der Ver- 
öffentlichung des Schlus- 
ss bekanıt gemacht 
werden. 


Kranbauarten für Sonderzwecke.') 
Von Dipl:$ng. C. Michenfelder, Düsseldorf. 


(Vorgetragen in der 49. Hauptversammlung des Vereines deutscher Inzenleure zu Dresden.) 


(Fortsetzung von 8, 1522) 


‚ vorgäinge sein kann. 
Eingreifen solcher 


Fig. 72 bin TA. 
Laufkran mit Windwerkkatzengeröst für die Blockzange oder den Biorkn agnet 
(Bloekverladekran) von Ludwig Stuckenholz, 
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artige Hebetransportmwittel mögen nächst dem Muldenbeschick- 
kran und dem Stahlgießkran vor allem noch der Stripperkran 
und der Blockeinsetzkran in den beschränkten Kreis der 
heutigen Betrachtungen gezogen werden, als treffende Bel- 
spiele dafür, wie umgestaltend Sonderzwecke auf die Bau- 
arten von Kranen gewirkt haben, als Belege ferner dafür, 
wie förderlich eine durchgebildete Sonderbauart von Kranen 
für die Vollführung eigenartiger und schwieriger Arbeits- 


»Möglich« früher und +zweckmäßig« heute — das kenn- 


zeichnet die Bestre- 
bungen für die Lö- 
sung transporttechni- 
scher Aufgaben ver 
gangener und unsrer 
Tage. All jene vor- 
dem roh und 
sam möglichen Ar- 
beitsverrichtungen 
sind beute durch 
sinnreiche Sonderaus- 
bildungen in zweck- 
entsprechender Weise 
erfüllbar, zweckmä- 
Big, nach Maßgabe 
technisch einwand- 
freier und wirtschaft- 
lich. günstiger Pro- 


' duktionsergebnisse 


und sozial schätzens- 
werter  Arbeitsent- 
lastang. 

Der Mulden- 
beschickkran!) zur 
Schrottbeschickung 
des Siemens-Martin- 
Olens, wie er bei- 
spielsweise durch die 


!) Vergl. hieran Frö- 
lich, Z. 1907 8. drfu f. 
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Ausführung Fig. 69 bis 71 der Benrather Maschinenfabrik ver- Grundform des Kranes beseitigt zunächst jedwede Verkehrs- 

treten wird, genügt diesen Forderungen durch seine eigene hinderung (der früheren Bockkrane oder Beschickwagen) auf 

Konstruktionsgestaltung sowie durch die zweckdienliche Man- Ofenflur und gestattet gleichzeitig eine Erhöhung der Lei- 

nigfaltigkelt seiner Bewegungsmöglichkelten: Die Laufkran- stungsfihigkeit durch Einführung großer Fahrgeschwindig- 
Fig. 69 bis TI. 


Laufkrane mit Windwerkkutzengeräst für den Muldenschwengel und mit normaler Windwerkkaize (Muldenbeschlekkran) 
der Benrather Maschinenfahrik, 

















Bas) 52. Nr. 30. 
2%. September 1908, 


keiten. Die mittels eines starren Fachwerkgerüstes an der 
Krankatze hängende Beschickmulde A ist unter Vermeidung 
des Pendeins zur Ausführung genauer Bewegungen für das 
Aufnehmen und das Einfahren der Mulde in die enge Öfen- 
öffnung befähigt. Die Schwenkbarkeit des wagerechten Trag- 
armes B verleiht der Arbeitsweise des Kranes eine außer- 
ordentliche Unabhängigkeit von der Art der Muldenzufuhr, 
der zufolge man bei neueren Stahlwerkanlagen die Aufnahme- 
stelle der Mulden außerhalb der eigentlichen Öfenballe an- 
ordnen und so den gesamien Materialdarchgang einfacher und 
einheitlicher gestalten kann. Um die in Form und Beweg- 
lichkeit vollkommen laufkranartigen Brückenträger gelegent- 
lich auch zu Verrichtungen normaler Laufkrane, zum Versetzen 
gewöhnlicher Lasten heranziehen zu künnen, gibt man ihnen 
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ein völlig andres Gepräge gegeben, abgesehen von der für 
Haltendienste aus allgemein verkehrstechnischen Gründen ja 
fast durchgängir beibehaltenen Laufkran-Grundform. 

Hier gilt es vor allem, ein Verschütten des Pfannen- 
einsatzes auf dem Wege vom Abstich nach den Formen zu 
verhüten und welter, beim Anlangen über den letzteren schnell, 
sicher und genau einstellen zu können. Es darf nun wohl 
behauptet werden, daß diese Bedingungen vom Kranführer 
bei einer starren Führung der Gießpfanne leichter zu er- 
füllen sind, als bei lose an lungen Seilen oder Ketten herab- 
hängender Pfanne, wo — besonders bei großen Fahrgeschwin- 
digkeiten — nur Geschicklichkeit und Uebung des Stener- 
mannes den Beschleunigungskräften wirksam begegnen und 
die Lastschwankungen auf einem für einen flotten Betrieb 


Fig. 75 bie TT. 


Laufkrun mit Wisdwerkkatzenzeröst für den Muldentraghüzwl und mit normaler Doppelwindwerkkater (Muldentransportkran) 
von Zobel, Neubert & üb. 











Maßstab 1: 125. 


MR — 
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vorteilhaft noch cine Hülfs-Windwerkkatze (' üblicher Bauart, 
die sich vom nämlichen Führerstande D an der Häugesitule 
aus steuern läßt. 

Die für die siebenerlei Arbeitsbestimmungen dieses Be- 
schickkranes vorgesehenen Geschwindlgkeiten sind: 


0 m/min lilr das Kranfahren (15 PS) 

ww» » » Besohlck-Katzenfahren (7,s PS) 

1» » » Heben derMulde von 1,5 t Inhalt (15 PS) 

15 mal in der Minute Kippen der Mulde von 1,58 
Inhalt {10 PS) 

5 mal in der Minute Schwenken der Mulde von 1,5 t 
Inhalt {5 PS) 

20 m/min für das Fahren der 5 t Hälfskatze (3 P5) 

45» » » Heben » +» » (7,5 PS). 


Die naturgemäß ganz anders gearteien Rücksichten bei 
der Entnahme, dem Transport und dem Vergießen des ge 
schmolzenen Stahles haben der Bauart moderner Giedkrane 
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noch erträglichen Maß halten 
kann, wo hingegen allerdings 
eine etwalgs Uebereinander- 
anordnung inehrerer Gieß- 
krane wieder leichter durch- 
führbar ist. 

Uebrigens erscheint auch 
die Logik eines grundsätz- 
lichen Widerspruches gegen 
starre Führungen der Pfan- 
nenlast nlobt ganz streng an- 
gesichts der Tatsache, daß 
sich eine solche Abneigung 
aus verkehrs- und wirtschafts- 
technischen Gründen erfah- 
rungsgemäß nicht auch in 
gleichem Maße gegen Gerüst- 
tührungen bei andern Hütten- 
werkkranen richtet; z. B. selbst nicht bei denen für den 
Transport von Blöcken, Trägern und dergl, So mögen bel- 
spielsweise Fig. 72 bis 74 (5. 1563) ein paar solcher häufigen 
Anwendangen auf den Hüttentransport von Lasten erläutern, 
deren durchaus gesicherte Bewegungen allgemein gewiß nicht 
in dem gleichen Maß erforderlich sind wie beim flüssig-heißen 
Elsen. 

Der Stuckenholzsche Blocktransportkran des Bochumer 
Vereines für 3 t bei 19,5 m Spannweite weist besonders noch 
in der Ausbildung der Greifwerkzeuge sowohl für mechanisches 
wie für elektrisches Heben eine die verschiedenen Biock- 
temperaturen bericksichtigende Vielseitigkeit auf, wobei außer- 
dem noch die Zange mit verschiedenen Maulweiten zum 
raschen Erfassen ungleich langer Blöcke ausgestattet ist. 
Daß Zange a oder Magnet 5 auch noch drehbar aufgehängt 
ist, befäblgt den Kran zur Aufnahme beliebig gelagerter 
Blöcke und zu deren günstigster Ablage auf den Schlebetisch 
der Einstoßrorrichtung, auf Transportwagen oder dergl. 
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Bei dem gleich- 
falls mit fester Füh- 
rung ten, 
von Zobel, Neubert 
& Co. gebauten Kran, 
Fig. 75 bis 77, für 
den Transport von 
Schrottmulden nach 
dem Martinwerk der 
Julienhütte ist durch 
Anordnung zweieı 
Schwingbügel a und 
b, die vom Kranfüh- 
rer durch Tritthebel 
betätigt werden kön- 
nen, die Möglichkeit 

zur gleichzeitigen 
Aufnahme von drei 
Mulden gegeben, die 
dabei natürlich mit 
ihren beiden Kopf- 
seiten etwas über 
ihre Unterlage vor- 
stehen müssen. Auch 
das Absetzen der 
Mulden auf kleine 
Wagen oder Böcke 
kann in gleich ein- 
facher und schneller 
Weise nur durch den 
Führer erfolgen. Die 
mit zwei Hubwerken 
ausgestattete Hiilfs- 
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Fig. 78 bio 80. 


Lanfkrane mit Windwerkkatzengerüst für den Pfannenträger und mit normaler Windwerkkate» 
(Gießkrane) von Ludwig Stackenholz, 


Maßstab 1: 150, 
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katze leistet für Mon- 
tage- und Ausbesse- 
rungsarbeiten gute 
Dienste. 

Bei den von 
Ludwig Stuckenholz 
gebauten Stahlgieß- 
kranen, Fig. 78 bis 
50, laßt die außer 
ordentliche Größe 
der Pfannenlast — 
80 t — das Führungs- 
gerist natürlich dop- 
pelt schätzenswert 
erscheinen. Dadurch, 
daß dieses portalartig 
über die Kranhaupt- 
träger gelegt ist, ver 
mag die auf den Un- 
tergurten dieser Tri- 
ger ganz unabhän- 
gig laufende Hülfs- 
katze A die Pfanne 
gleich gut nach bei- 
den Seiten zu kip- 
pen. Außerdem ge- 
winnt durch eine 
solche Katzenanord- 
nung natürlich auch 
das Arbeitsfeld der 
Hauptkatze für das 
Vergießen des Stah- 
les und der Hülfs- 
katze für dan Versetsen gewähn- 
lieber Lasten beträchtlich an Größe 
in Richtung der Kranbrücke. Beide 
Katzen werden selbstverständlich 
vom gemeinsamen Führerstande B 
aus gesteuert, der hier mit Rücksicht 
auf die Kranspannwelte von fast 20 m 
zur bequemen Ueberschaubarkeit 
der wechselnden Arbeitstellen und 
zum leichten Ausweichen vor der 





der Pfanne entströmenden Hitze 
an die Kippkatze angehängt ist, 
während in ähnlichen Fällen auch 
die Stuckenholzssche Anordnung 
eines unabhängig verfahrbaren 
Führerkorbes mit Vorteil durchge- 
führt werden kann. Auf das große 


Hand 42. Nr. 9. 
24. Soptemlmr ro, 
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Gewicht des Anlage — die 
vom Hauptwindwerk zu 
bewältigende Hublast be- 
trägt allein 861 — ist be- 
sonders auch bei der Kon- 
struktion des Kranfahrwer- 
kes Rücksicht genommen, 
wobei durch doppelte Ba- 
lancierlagerung C ein 
gleichmäßiger Druck auf 
alle acht Laufräder aus- 
geübt wird. (Der grüßte 
Raddruck erreicht dann bei 
vollständig ausgefahrener 
Höchstlast einen Betrag 
von nicht mehr als 37 t.) 
Die Arbeitsgeschwindig- 
kelten der Krane sind: 


2,15 m/min für das Heben 
der Höchstlast, 

27 m/min für das Kutzen- 
fahren, 

70 m/min für das Kran- 
fahren. 


In Bessemer- und Tho- 
maswerken werden der- 
artige Gießkrane bis jetzt 
nur ganz vereinzelt ver- 
wendet. Daß indes die 
gleiche Ausbildung, viel- 
leicht noch mit weiteren 
Schutzvorkehrungen gegen 
die hocbgerichteten inten- 
siveren Hitzestrablungen, 
die üblichen Gießwagen 
auf Hüttensohle wohl zu 
ersetzen vermöchte, kann 
schwerlich angezweilelt 
werden. Die anerkannten 


Fig. 81. 
Laulkrane mit Windwerkkatzen-Drehgerüst für den Pfannenträger (Gleskrane) 
von Ludwig Stuckenholz. 


Ji 





Fig. 84. 


Stripperkran, Fiahrausleger-Laufkrane und Gleßwagen der Henrather Maschlonmfahrik, 


Vorzüge gerade der Lauf- 
kranbauart werden sich 
auch hier mit der Zeit 
sicherlich das Feld er 
obern; um so eher, als 
diese Laufkrane vom Gieß- 
wagen ja nicht nur aus- 
schließlich die Entnahme 
und den Transport des 
Stahles übernehmen könn- 
ten, sondern weil sie sich 
wegen ihrer viel größeren 
Hubhöhe auch ohne wei- 
teres zum Beschicken der 
Birne mit dem vom Mischer 
selbst geholten Roheisen 
eignen würden. 

Da die Höhe des Ein- 
gusses hierbei unveränder- 
lich wäre, so ließe sich mit 
Vorteil auch eine selbat- 
tätige Kippvorrichtung der 
Pfanne in jener Höhe an- 
bringen, ähnlich, wie sie 
Ludwig Stuckenholz bei 
seinen für den Aachener 
Hütten-Aktien- Verein zu 
Esch gebauten 26 t-Gieß- 
kranen mit 11,2 m Spann- 
weite nach Fig. 81 vor- 
gesehen hat. Um daselbst 
das Roheisen schnell, sicher 
und gleichmäßig in die be- 
kannten Masselngießma- 
schinen entleeren zu kön- 
nen, wird die Pfanne beim 
Anheben mit seltlioben 
Zapfen so an Leitkurven 
des starren Katzengerüstes 
geführt, daß sie ohne wel- 
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teres Zutun des Kranführers stets in der nlimlichen Höhen- 
lage über den Becherkokillen auskippt. Die Aufstellung des 
Windwerkes auf einer Drehkatze erlaubt ein ganz beliebig 
gerichtetes Ausgießen des Eisens. 

Ein schneller, geregelter Fortgang des Betriebes und 
eine selbst bei angestrengten Leistungen verläßliche Arbeits- 
weise diese Anforderungen an einen modernen Stahl- 
werkbetrieb lassen sich, was die von Kranen auszuführenden 
Verrichtungen anlangt, wohl am wenigsten einfach für das 
Einsetzen und Herausziehen der vorerst aus ihren Gießformen 
zu befreienden Blöcke in und aus den verdeckten Ofengruben 
erfüllen. Diese Mannigfaltigkeit der Bewegungen, zumal 


Fig. 82 und 83. 


Laufkran mit Windwerkkatzengerüst für das Blockabstreifwerk 
und mit normaler Windwerkkatze (Stripperkran) 
von Linlwig Stuckenholz. 


N L} 
all "\ | 





unter Ueberwindung tells schr großer Widerstände (für das 
Formabstreifen z. B. anfänglich oft bis zu 100000 kg und 
mehr), macht den Gewinn klar ersichtlich, der mit Einführung 
einer so universellen Kranmaschine erzielt werden muß, wie 
sie zunächst Fig. 52 und 83 in dem Stuckenholzschen soge- 
nannten Stripperkran zeigen. 

Das eigentliche Stripperwerk A, dessen wagerechte Fahr- 
massendrücke wieder von cinem steifen Hängegerüst /! ohne 
Beschädigung der Tieföfen aufgenommen werden, drückt 
durch elektrische Spindelbewegung den Block aus der zangen- 
gefaßten Kokille glatt und sicher aus (s. die Nebenfigur), so 
daß er weiterhin mit der nämlichen Zunge nach den Defen ge- 
schafft werden kann. Die Ofenverschlußdeckel läßt der Kran- 
führer mittels einer seitlichen Hülfsvorrichtung c abnehmen 
und wieder aufseizen, die den Griff des Deckels mit einem 
Elektromagneten d faßt und Ihn beim Anheben längs einer 
Kurvenführung ausschwingt. Hierauf vermag der Kran olıne 
weiteres Verfahren die Grube mit der Blockzange e zu be- 
dienen, (Wie die Figur andeutet, kann man den Magncten 
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auch durch einen Greifhaken / leicht ersetzen.) Der schäd- 
lichen Einwirkung der ganz bedeutenden Hitzestrahlung auf 
die Tragkraft und die Lebensdauer des Magneten wird — 
gleichzeitig mit dem Kühlen der Blockzange — durch Ein- 
tauchen auch des Magneten in ein Wasserbad vorgebengt. 
Damit hierbei die Kühlfüssigkeit nicht an die Magnetwick- 
lungen selbst gelangen kann, werden diese nach dem Vor- 
gange von Stuckenholz in einem sowohl oben wie auch seit- 
lich luftdicht abschließenden Hohlraum des Magnetkörpers 
untergebracht, in dem sie mit Rücksicht auf ein etwa schräges 
Eintauchen unter Umständen noch in einer wieder nur oben 
offenen Hülse stecken. 


Mndstab 1: 120, 











In gleich schitzbarer Weise, wie bei den meisten der 
modernen Hüttenwerk-Sonderkrane eine sckundlire Verwen- 
dangsmöglichkeit für gewöbnliche Hebe- und Transportarbeiten 
geschaffen ist, hat man auch bier durch Einbau einer normalen 
10 -Windwerkkatze (7 solchen Vorkommnissen Technung ge- 
tragen. 

Die absolute Leistungsfäbigkeit eines solchen Stripper- 
kranes Ist beträchtlich; zur vollen Würdigung des Kranes 
ist indessen vor allem gerade die unbedingte Zurverliissigkeit 
und Ördentlichkeit des Arbeitens gegen früher in Rücksicht 
zu ziehen. 

Einen ungefähren Anhalt für die Beurteilung der Kran- 
leistung mögen die nachstehenden, bei dem neuen Kran an- 
fänglich verzeichneten Betriebsergebnisse bieten, die sich 
jedoch erfabrungsgemAß bei längerem Einarbeiten noch er- 
höhen: 


Danıd 52. Ne. 89, 3 2 


Der Kran hat während dig. 85 bis 87, art des vorher besprochenen 
einer Zeitdauer von 50 min Kranes naturgemäß _ hier 


, r zenge u h E 
ı2 Kokillen von den 5 t-Blök- Laufkran mit Wimnlwerkk. zungerüsten für das Nlockabsimeif- und nicht ganz beibehalten -wer- 


für das Hlockabziehwerk um mit normaler Windworkkatze (Stripperkran) 


ken gestreift, die Kokillen 
zum Kühlbehilter geschafft 
und gekühlt, sie alsdann wie- 
der auf den Wagen abgesetzt 
und die Blöcke in die Tiel- 
öfen eingelassen. Es ent 
spricht dies einer Verarbei- 
tung von 144 Blöcken = 720t 
innerhalb 10 st. 

Das wirksame Ineinan- 
dergreifen eines elektrischen 
Abstreifkranes mit dem vor- 
bin kurz erwähnten Stahl- 
gießwagen bei gleichzeitiger 
weiterer Nutzanwendung von 
Fahrausleger-Laufkranen mö- 
ge Fig. 84 (S. 1557) veran- 
schaulichen, welche die von 
der Benrather Maschinenfabrik 
ausgestatlete Gießhalle in Bur- 
bach darstellt. 

Vornehmlich in der Ab- 
sicht, für das Einfahren in die 
engen Ausgleichgruben die 
Breite der Zange möglichst 
klein zu halten, haben Bechem 
& Keetman bei ihrem für die 
Gewerkschaft Deutscher Kal- 
ser gebauten Stripperkran, 
Fig. #5 bis 87, der gedrun- 
genen Bauart der Zangen 
deren völlige Trennung in 
eine selbständige kleinere 
Zange a für den Blocktrans- 
port und den Grubendienst 
und in eine selbständige grö- 
Bere Zange 5b für den Ko- 
killentransport und das Strip- 


von Berlom & Kootman 
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den kann. 


Im Vergleich mit jenem 
Kran gründet sich hier der 
eigentliche Strippvorgang auf 
die umgekehrte Relativbewe- 
gung: Der Block wird durch 
den niedergelassenen Stempel 
e festgehalten, und die Ko- 
kille wird von der Zango 5 
nach oben gezogen. Dureli 
eine solche Arbeitsweise — 
der Stripperdruck wird hier 
zum Stripperzug (90 1) — hält 
man wohl ohne vorheriges 
Anheben der Gußform schlld- 
liche Drücke auf deren Un- 
terlagen (Platten, Wagenge- 
stelle) beim Abstreifen selbst 
mit Sicherheit fern, wohln- 
gegen man im vorigen Fall 
zweckmäßig schon während 
des Blockausdrückens gleich- 
zeitig das Stripperwerk an- 
hebt; angehoben aber, und 
zwar mindestens um die Höhe 
des Blockes, ınuß die Kokille 
natürlich auch in jenem Falle 
werden. 

Die Vielseitigkeit und 
Unabhängigkeit der Arbeits- 
weisen elnes solchen Kranes 
findet in der Mannigfaltigkeit 
der Bewegungsantriebe ihre 
notwendige Begründung; die 
teils beträchtlichen Arbeitsge- 
schwindigkeiten und Motor- 
stärken selen nachstehend 
zusammengefaßt: 








pen vorgezogen. Daß die Unabhängigkeit der getrennten Kokillenheben . » » . . . 8 m/min (70) PS) 
Zangenmechanlamen auch die Tragweite etwaiger Betrieb- Blockheben . . Se ee ) ! Stripper- 
störungen daran beschränkt, kann als weiterer Ausgleich IKEBDER..... =, 3:.10:.J8 = 3,5 » } (00 » y\ katze 


dafür angesehen werden, daß die überaus gedrungene Bau- Kokillendrehen , . , - 5 mal minutlich 
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Biockdrehen . . dmal minutlich (3,6 PS) ]Stripper- vorstehend gekennzeichnete konstruktiv-typische Eigenart der 
Block- und Kokillenquerfahren . 35 m’min (21 +» )} katze Krane noch besonders durch deren Gesamtanordnung bemer- 
Lastheben (501). . . . -. . 55» (90 »)}) Hülfs- kenswert. Während man sonst in Füllen, wo zwei Krane 
Lastenquerfahren . . .» . . 35 (21 »)} katze ohne gegenseitige Behinderung einen und denselben Arbelts- 
Kranfahren 0 » (20 ») raum vollständig bedienen sollen, diese bekanntlich als über- 


Es liegt auf der Hand, 
daß der fortschrittlich rüh- 
rigre moderne Kranbau sich 
auch eine Verbesserung des 
umständ'ichen und lang- 
wierigen Transportes der 

weiter auszuwalzenden 
Stahlblöcke zu den Wirm 
öfen und den Walzen- 
straben hat angelegen sein 
lassen. In seiner Ausfüh- 
rung mit Handzangen und 
Karrenwagen oder dergl 
vermochte er recht wenig 
zu einer Erhöhung der 
Leistungsfählgkelt der 
Werke beizutragen, selbst 
nicht in seiner weiteren 
Ausbildung durch maschi 
nell betriebene (Dampf 
Blockeinsetzwagen, die, 
schwerfällig In Bau und 
Bewegung, den Block mit 
Hülfe vorgelegter Schieber 
und Bügel immerhin nur 
mühsam durch die Öfen- 
tilren führten. Die voll 
kommen befriedigende Lö 
sung brachte auch hier erst 
wieder die Anwendung des 





elektrischen Betriebes auf hochlaufende Katzen, die selbst- 
tätig festfassende Blockzangen sichere Bewegungen vollführen 
lassen konnte. 

Die zur Erläuterung einer solchen neuzeitlichen Kran- 
anlage gewählten Figuren 88 bis 90 sind außer durch die 


Fig. 88 bis 90. 


Laufkran und fahrbarer Halbborkkraun mit Windwerkkatzengerüst für div 
Bloekzunge (Bloekeinsetzkrane) von Brehm & Kertman, 





einander hinweg fahrende 
Laufkrane auszubilden 
pflegt, hat im vorliegenden 
Falle die gleiche Forde- 
rung eine andre Lösung 
erheischt Hier würde die 
Uebereinanderlegung von 
Laufkranbühnen wegen 
les von der oberen Kran 
kutze starr berabhlingen- 
den Flhrungsgerüstes A 
recht unpraktisch sein, 
einesteils wegen der über- 
mäßig hohen Lage der 
Kranfahrbahn, andernteils 
wegen des irotzdem sehr 
großen Hubes der gesam- 
ten Windenlast. Denn bei- 
de Krane (für 15% und für 
st) sollen gleichzeltir 
solbst bei einander kren- 
zenden Transportwegen 
Blöcke aus den Oefen nach 
den ebenerdig gegenüber 
liegenden Rollgüängen der 
Walzenstraßen schaften 
können. Wie die Betriebs- 
aufnahme zeigt, ermög- 
lichen die von Bechem & 
Keetman gewählten Halb- 
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bock- und Laufkran-Bauarten der Gerüste ein solch unge- 
störtes Nebeneinanderarbeiten beider Krane In einwandfrei- 
ester Weise, da überdies die große Weite (von rd. Il m) des 
Portales auch ein jederzeitiges Schwenken des Blockes, wie 
beim oberen Krane, zulßt. (Schluß folgt.) 


Eine Beziehung zwischen Härte, Streckgrenze und der inneren Energie zäher Metalle. ') 


Von Alfred Kürth. 


Drückt man eine Kugel — In der Regel aus gehärtetem 
Stahl — in die ebene Oberflüche eines Stoffes, dessen Elasti- 
zitätsgrenze tiefer liegt als diejenige der Kugel, so entsteht 


1) Die ausführliche Arbeit wird demnächst In den »iitteilungen 
üler Forschungsarbeiten« erschelwen 


in dem Stofl nach einer kaum meßbaren elastischen Durch- 
biegung im allgemeinen ein bleibender Eindruck, aus deım 
man nach Brinell auf die Härte des untersuchten Stoffes 
schließen kann. Die maßgebende Größe zur Beurteilung der 
Versuchsergebnisse ist der mittlere spezifische Druck -- im 
folgenden Härtezahl (7) genannt —, der Infolge des Ein 


Nand 52, Kr. 29, 
Du September 1106, 


pressens der Kugel in der entstandenen Eindruckfläche 
herrscht. Er ist durch 
r 
Pa = a 
4 
f d 
gegeben, sofern P die Kugelbelastung und d den Randdurch- 
messer des Eindruckes bezeichnet. Der mittlere spezifische 
Druck in der Berührungsfläche hängt sowohl vom Durch- 
messer der verwendeten Kugel ab, als auch von der Be- 
lastung, mit der die Kugel in den Versuchskörper eingedrückt 
wurde. In der kürzlich erschienenen Arbeit »Ueber Härte- 
bestimmung und Härte« ') von Prof. Eugen Mever ist der 
nähere Zusammenhang zwischen Härtezahl, Kugelkrümmung 
und Belsstung der Kugel klargelegt. Die Versuche er- 
gaben, daß die Beziehung zwischen Kugelbelastung 7 und 
Eindruckdurchmesser d auch für das Kugeldruckverfahren 
innerhalb weiter Grenzen für sämtliche untersuchten Stoffe 
in der von Rasch für zwei Kugeln und von Föppl für Zrlin- 
derdrücke angegebenen Glelchung 
Vaud" 
ausgedrückt werden kann. 

Die festen Werte a und „x sind bei demselben Kugel- 
durchmesser nur vom untersuchten Stoffe, nicht aber von 
der Härte der Kugel abhängig, wenn die Kugel wihrend 
der Versuche keine bleibende Formänderung erleidet. 

Unter Berücksichtigung dieser Beziehung kann nun die 


Harte in der Form 
29 


Ho Naar. Tarp“ 

” nr 
geschrieben werden. 

Die Härtezahlen bestimmen demnach, als Funktion des 
Eindruckdurchmessers oder der Kugelbelastung aufgezeichnet, 
mehr oder weniger stell aufsteigende Kurven, für die bei 
dem weitaus größten Teil der im täglichen Gebrauch ver- 
wendeten Stoffe ein Schlußpunkt nicht anzugeben ist. Die 
Kenntnis dieser Kurve, die den Verlauf der Härteänderun- 
gen mit wachsender Eindringliefe eindeutig festlegt, erlaubt 
das Verhalten des Stoffes beim Eindringen der Kugel zu 
übersehen; nur mit ihrer Hülfe ist die Möglichkeit eines ein- 
wandfreien Vergleiches verschiedener Stoffe gegeben, und nur 
auf diesem Wege ist das Auffinden der Verbindungsglieder 
zwischen der Härte und den wndern Stoffeigenschaften zu er- 
warten. 

In den hier im Auszug wiedergegebenen Untersuchun- 
gen sollto versucht werden, durch die gleichmäßige Aende- 
rung einer Zustandseite des untersuchten Körpers eine 
systematische Härteänderung zu erzielen und dabei die 
gleichzeitige Aenderung andrer Stoffeigenschaften zu vor- 
folgen. Die Versuche wurden in dem unter Leitung von Prof. 
Eugen Meyer stehenden Festigkeltslaboratorium der Techni- 
schen Hochschule zu Berlin ausgeführt. 


Auf den Zustand eines Metalles üben zwei Umstände 
einen besondern Einfluß aus: die durch Außere Krilftie ber- 
vorgebrachte Umlagerung der Teilchen und die Wärme. Den 
Einfluß dieser beiden Größen habe ich auf die Aenderung 
des Eindringwiderstandes (Härte) untersucht. Die vorliegende 
Arbeit behandelt als ersten Teil der Untersuchung die Wir- 
kungen der Kaltbearbeitung, die durch allmähliches Dehuen 
der Probestücke in einer Zerreißmaschine hervorgebracht 
werden. Mit dem Kaltzichen ist in der Regel eine Erhöhung 
der Härte und zugleich die Aenderung andrer wichtiger 
Eigenschaften der Stoffe verbunden, die man allgemein als 
Kohllsionselgenschaften bezeichnet; so der Elastizitätsgrenze, 
der Streokgrenze, der Zerrelßfestigkeit, ferner der elektri- 
schen und magnetischen Eigenschaften des Stoffes. Man 
kann also die Härtesahlen, indem man zugleich die Aende- 
rung der andern Eigenschaften beobachtet, mit diesen in 
Beziehung bringen und die Härteänderungen gegebenenfalls 
auf bereits bekannte, vielleicht auch einfachere Eigenschaften 
der Stoffe zurückführen. 

Von größter Bedeutung war zunächst ein Vergleich der 
Härteänderungen mit der Aenderung der Streckgrenze. 
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Bauschinger fand bekanntlich (Mittell. a. d. mech.-techn. 
Laborat. München 386, Heft ı3), daß die Streckgrenze eines 
zähen Stoffes bis zu der Spannung hinaufgehoben wird, mit 
der ‚or vorher beansprucht war. Die Streckgrenze kann dem- 
nach unter Umständen als ein Maß für den augenblicklichen 
Zustand des Stoffes angeschen werden. Wenn nümlich die 
wirkliche Spannungs-Dehnungskurve eines Stoffes, wobei die 
Spannungen auf den augenblicklichen Querschnitt bezogen 
werden, für den vollständig ausgeglühten Stoff bekannt ist, 
dann kann man, sehr langsames Strecken vorausgesetzt, durch 
Bestimmung der augenblicklichen Streckgrenze den Grad der 
Kaltbearbeitung für einen Körper angeben, der aus dem- 
selben Grundstoff besticht, der jedoch vorher schon bleibende 
Formänderungen erlitten hat. 

Eine große Zahl übereinstimmender Versuche berechtigt 
zur Annahme, daß bei gleicher Dehnungsgeschwindigkeit 
derselbe Stot in verschiedenen Stufen der Kaltbearbeitung 
nach Ueberschreiten seiner Streckgrenze stets in eine und 
dieselbe Spannungs-Dehnungskurre hineinläuft: das ist die 
Kurve des vollständig ausgeglühten Stoffes: die jungfräuliche 
Kurve. Durch Bestimmung der augenblick- 
lichen Streekgrenze kann mithin festgelegt 
werden, wie groß die Formil.terungsarbeit ist 
(bei gleicher Debnungsgeschwiudigkeit), die an 
(lem ausgeglübten Stoff geleistet werden muß, 
damit er in den Zustand des untersuchten 
Stoffes gelange. 

Die Versuche wurden zunächst mit che- 
misch reinem Kupfer und schr reinem Nickel 
ausgeführt. Die Abmessungen der Zugstäbe 
sind aus Fig. 1 zu entnehmen. Ihre Versuchs- 
lünge, die 20 mm betrug, wurde in 20 Teile 
geteilt und in der Mitte jedes Teiles die Dicke 
und Breite der Stäbe bestimmt, Hiernach ist 
die Hlirte der Versuchstäbe an mehreren Stel- 
len zwecks Feststellung des Härteverlaufes be- 
stimmt worden. Die in Holzkohlenfeuer bei 
etwa 90° ausgeglühten Stäbe waren, wie aus 
den in der ausführlichen Mitteilung gegebenen 
Zablentafeln hervorgeht, außerordentlich gleich- 
artig. Bei slimtlichen Untersuchungen wurden 
10 mm-Kugeln der Deutschen Waffen- und 
Munitionsfabriken, Berlin, verwendet. Der Ein- 
dringwiderstand wurde für eine Reihe von Be- 
lastungen der Kugel bestimmt, um die Linie 
P-— f(d) zu erhalten, wobel die Kugel bei 
der höheren Belastung stets wieder in den 
vorher ausgemessenen Eindruck der kleineren 
Belastung hineingedrückt wurde. Zum Aus- 
messen der Eindrücke diente ein Zeißscher 
Komparator, der "00, mm, und ein besonders 
zu diesem Zweck entworfenes Meßmikroskop 
derselben Firma, das !/ı.. mm zu messen gestattete, 

Nach Bestimmung der Anfangshärte des Stoffes wurde 
die Streekgrenze der Zugstäbe in einer 50 t- Pohlmeyer-Ma- 
schine des Festigkeitsiaboratoriums mit Hülfe des Martens- 
Kennedyschen Dehnungsmessers ermittelt. Hierauf wurden 
die Stäbe, um ihre Streckgrenze zu erhöhen, allmählich und 
unter sehr langsamer Belastungsstelgerung gedehnt, Nach 
Erreichung einer bestimmten Verlängerung und des jedes- 
maligen Beharrungszustandes wurden sie entlastet und nach 
einer Rubezelt von 20 Minuten ihre neue Streckgrenze aus 
einer mit dem Dehnungsmesser jetzt bestimmten neuen Span- 
nungs-Dehnungskurye entnommen. Hiernach sind die Ver- 
suchstäbe sofort ausgespannt worden, um nunmehr ihre ver- 
änderte Härte festzustellen, was stets in mehreren Punkten 
und für verschiedene Belastungen geschah. Zugleich wurden 
Breite und Dicke der Stäbe an simtlichen Teilstellen gemessen. 

Die einzelnen Belastungs- nnd Dehnungsstufen sind für 
das untersuchte Kupfer in Fig. 2 und für das Nickel in 
Fig. 3 in dasselbe Koordinatensystem eingezeichnet. Es 
zeigt sich, daß die nenen Streckgrenzen bis zu der Belastung 
gehoben wurden, mit der vorher der Stab beansprucht war. 
In denselben Abbildungen sind dann die Linien der wirk- 
lichen, auf den augenblicklichen Querschnitt bezogenen 
Streckgrenzen und der Härtezahlen für den Eindruckdurch- 
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messer d — Imm eingetragen, beide 
ebenfalls als Funktion der Dehnungen. 

Die Ergebnisse, die ich mit den 
beiden untersuchten Stoffen — Kupfer 
und Nickel — erhielt, sind grundsätz- 
lich so tberelnstimmend, dad es ge- 
nügen wird, in diesem Auszug nur 
die Kupferversuche näher zu behan- 
deln; aus den Nickeluntersuchungen 
sollen nur einzelne Endergebnisse mit- 
geteilt werden, 

Die Zahlentafeln 1 bis 6 enthalten 
die Ergebnisse der Härteversuche an 
einem Kupfer-Zugstab in den einzelnen 
Stufen des Versuches. 

Aus den Angaben der Zublen- 
tafeln 1 bis 6 lädt sich nun auf zeich- 
nerischem Wege für jede Versuchstufe 
die Beziehung zwischen Kugelbe- 
lastung und Eindruckdurchmesser be- 
stimmen. Zu diesem Zwecke sind in 
Fig. 4 die Logarlthmen der Eindruck- 
durchmesser als Funktion der Loga- 
ritımen der Kugelbelastungen aufge- 
tragen. Die erhaltenen geraden Li- 
nien, deren Neigung zur Abszissen- 
achse dem Exponenten n und deren 
Schnittpunkt mit der Ordinate des Eindruckdurchmessers 
d-ıimm der Ziffer @ entspricht, zeigen, daß der Zusam- 
menhang zwischen Kugelbelastung und Eindruckdurchmesser 
in allen Zuständen des kalt bearbeiteten Stoffes in der Form 


Fig. 2. 


Vergleich der Spannungs-Tehnungskurve ınit der Kurve der Härteinderungen 


für chemisch relacs Kupfer. 
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R 5% % e % PS © 3 & 
Heriieperungen auf 200 mm Me/sisape beragen 

P— ad* wiedergegeben werden kann, daß aber, und dies 
ist ein wichtiges Ergebnis dieser Untersuchung, die Ge- 
raden nicht parallel verlaufen, sondern ein Büschel 
von Strablen bilden, deren Neigung gegen die Abszissen- 
achse mit fortschreitender Kaltbearbeltung des Stoffes zu- 
nimmt. Aus dem Vergleich der Neigungen geht hervor, 
daß der feste Wert n seinen Höchstwert im vollkommen aus- 
geglühten Zustande des Stoßles besitzt, und daß er mit zu- 
nehmender Sprödigkeit des Stoffes immer kleiner wird und 
sich dem Grenzwerte n— 2 nähert. Die auf dem obigen 
Wege bestimmten Werte der a und n sind fir Kupfer und 
Nickel nachstehend zusammengestellt. 


Kupfer. 





— - - 
Verlängerung des Stabes in vil | Ö 1,5 55 11,3 20,0 39,5 








14,7 21,0 30,4 44,4 55,0 | 88,0 


fr, " " m an 
werte der Zitem |, | 4,52) 230: 2,20 Dir 20m) 08 
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Fig. 3. 


Kurven der auf den ur-prängtichen Querschnitt Iwzogenen und der wirklichen Spannungen für Nickel, 





Fig. 4. 
Logarliimische Darstellung ‚er Bezlehung 


zwischen ? und d bel verschiedenen Zuständen 
des chemisch reinen Kupfers. 


ORT, —e 











Le 





logarithoen es Cintruckdurchugssers dd 











"u u 7; F7} 
Nickel, 
TE Zn 
Verlängerung | ge ee 
I ' 1} ! 1 
0 2 | 48%) 10 | 17,4 29,5 6m von der 
| | Brüchstolle 
| l | | ! 
Werte der geltzo |65.0 |795 | 98,0 117,0 | 199,5 158,5 
Zittern al 210 228 2,808 217 219 2,0% 2,05 


P’hysikalisch Ist die Verschiedenheit der Aenderung des 
Eindringwiderstandes durch folgende Ucherlegung zu er- 
klären. 
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Zahlentafel 1 bis 6. Härteversuche an einem Kupfer-Zugstab, 


L 
Ursprünglicher Zustand, Meßlänge /, + 200 mm. Mittlerer Querschnitt f= 230,0 mm, Sireckgrenze a, = 125 ka/gem. 





Stelle am Zugstabe 













300 
34,75 | 34,7 
s4,1 


Kugelbelastung P (kg) 
Härte DH. . 
Härte im Mittel. . 









ars 313 374 37a la0a 0005 | 150 | 490 
27,4 40,0 43,9 


27,0 27,6 
27,0 





II. 


Der Stab wurde mit 4; = 1100 kg beansprucht. Dabei dehnte sich selno MeBlänge auf 4, = 203 mn; die Verlängerung A, beträgt 
demnneh 1,5 vil. Mittlerer Querschnitt /ı = 246,5 amm. Btreskerense 04 = 447 kei'gem, 





Stelle am Zugstabe 19 | 











Kugelbelastung I’ (k£) +00 | son soo 
His 8 ... 42,4 426 | a0 | 48 Az LA 
Härte im Mitiel 37,1 42,5 44,9 47,1 


IT. 
G=3550kr h=ezlimm LJeösvH. fm 236,5 qmm #4 = 1075 ke/yem, 





















Stelle am Zugstabe 


Kugelbelastung I’ ke) .. 1 4 2 
BurteH . .o 2.0 5 | 
Härte im Mittel » » » 2 = 00. 49,9 


IV. 
=3i700k kb=Nndsmm. A=1l,avH, = 2250 mm. 09 = 1645 kelıem. 




















Stelle am Zugstabe 5 14 | 5 








Kugelbelastung !’ (kg) . 200 _..300 BE... ERREEN sun Be | 1000 
Härte U... co 00“ 81,0 81,3 | 62,2 162,4 | 64,0 84,3 04,3 A666 FE Eu 1 75) 67,0 | IE 67,01 85,0 67,7 
Härte im Mittel . . . 61,2 02,8 64,3 66,3 67,5 67,8 

V 


Qi d500kg Km 210mm. Am 20vH. fı= 208,5 qmm, u = 2150 Keigem. 
















Stelle am Zupstahe 















Kogeibelnstung 7° (kg). ar . 2 . 600 . 1000 
are ee ee 2a | 235 30 723 Te | 718 vor . 75,8 76,7 76,5 7,1 | 76,8 
Härte im Mittel » 2 a 0 Here 72,3 76,0 77,0 


vi 
Q = bot h=279 mm. Am 395 vH. fe 170,0 mm. dw 2810 Kigean. 











Stelle am Zugslahe 


Kugelbelnstung I’ (ki) . . .n u E 
BI 5 ae te 87,0 #6,7 


4 B8,4 

Härte im Mittel u a Hr nenne 56,0 8.4 

Eine Folge der Eindringung der Kugel wird im allge- ' im vorliegenden Falle durch die stufenweise Dehnung, be- 
meinen die stetige Aenderung (Erhöhung) der Elastizitäts- reits in den Zustand b gebracht worden, eo kann sich der 
grenze des unter der Kugel befindlichen Stoffes sein. Man Stoff unter der Kugel offenbar nur noch höchstens um den 
wird dort eine Ähnliche Aenderung der Elastiritätsgrenze und | Ve entsprechenden Betrag festigen. Der Eindringwiderstand 
der Streckgrenze voraussefzen, wie es bei dem Zerreißver- wird demnach für denselben Eindringungsunterschied der 
such der Fall ist. Mit zunehmender Formänderung kann Kugel um vieles weniger wachsen als vordem (n wird 
demnach von einer Festigung des Stoffes gesprochen wer- | entsprechend kleiner). 
den, womit die Vergrößerung seiner Kohäslon bezeichnet | Um den Zusammenhang zwischen der Kugeldruckhärte 
werden soll. Ist der Versuchskörper, in den die Kugel ein- | und dem Spannungs Dehnungsdiagramm näher beleuchten zu 
dringt, ausgeglüht, so ist die Festigung des Stoffes unter der können, wurden die bei den Kugelbelastungen 200, 400, 600 
Kugel sehr groß, entsprechend der Zunahme der Streekgrenze und 1000 kg in verschiedenen Zuständen des- Stoffes ermit- 
im Spannnngs-Dehnungsdingramm der Figur 5 um ae. telten Härtezahlen als Funktion der augenblicklichen Streck- 


War der Versuchskörper durch vorkeilge Kalıbearbeitung, grenze des Stefles aufgezeichnet, Sie ergaben schwach ge- 
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krümmte Linien, die einem gemeinsamen 
Schnittpunkt zustreben, 

Um nun zu sehen, wie sich diese 
Linien gestalten, wenn nicht gleiche Ku- 
gelbelastungen, sondern gleiche Ein- 
druckdurchmesser dem Vergleiche zu- 





us 002. Drasch ne 


grunde gelegt werden, wurden mit Hülfe 
der Gleichungen P = ad", die für jeden 
Zustand des Zugstabes bekannt waren, 
diejenigen Härtezahlen rechnerisch er- 
mittelt, die der gleichen Findringtiefe 
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Fig. 6. 
Beziehung zwischen Härte wm Strerkgrenze der Kupfer, wenn Ale Härterahlen 
auf gleiche Eindruckturchmaser besogen werden. 


— Stectgrense v0 halte 
ur “Mr 








der Kugel, somit auch dem gleichen 2% 
Eindruckdurchmesser entsprechen.  Be- 
zeichnet d den Eindruckdurchmesser, für den die Härte- 
zahlen ausgerechnet werden sollen, dann ist ; 
H= : ad *, 

In Zahlentafel 7 sind die für gleiche Eindruckdurchmes- 
ser berechneten Härtezahlen filr die sechs Stufen der Unter- 
suchung des Kupfers zusammengestellt. 


Aahlentafel 7, 
Vergleich der bei verschiedenen Zuständen 
des untersuchten Kupfers ermittelten Härtezahlen 
mit den augenblicklichen Streckgrenzen. 


Boinatung des Zugstabes Q (ke) - o [1100 2550 3700 4500 5000 





Verlängerung (me Zugstaher vH o 1,5 | 5,5 11,3 20,0 3P,5 
angenblicklieher Querschnitt 
des Stabes . nm |250,0246,51246,5. 225,0 208,5 178,0 


wirkliche Spannung au der | 
Strackgrnen 0, . - keinem [125 447 [1075 1645 2150 | 2810 
Zunahme der Streckerenne . Id, | 0 322 | 950 1520 2025, 2685 


= <onst a. “Itd,: 21,0 [33,8 dd,a 55,0 08,0 
wergs der Ko ten | "u. 2,42 2,38) 2,20) 2,12 2,06 2,01 





Eindrucekdurchmesser dd — I mm. 


Härtesahl - » 2 2... BR lıS,8 26,75/42,5 56,5 70,0 
Zunahme der Härte . dulo Romans 197,8 51,3 
3o,:1n| — 4,0 39,9 40,2 
d= 1,i mm. 
u [23,2 |30,08)46,0 59,8 [1,9 
in jo 7,68 22,7 35,9 ‚48,6 
4a: dn| — 421 418 48,3 417 
d= 2 mm. 
u [27,0 |24,20148,6 81,4 73,1 87,1 
4ulo 7,26/21,0 34,4 48,1 80,1 
In:d | — 444 44,0 44,2 44,0 44,7 
d= 3 mm. 
10 [88,25 70,9 |51,05/64,5 74,8 87,7 
sulo 6,75.19,80 31,25 41,55 54,45 
Ja:dn)| — 41,8 48,0 48,6 48,7 49,4 
Jod mm. 
ir jaa,2 41,15 56,0 
4n|e 3,9517, 
ls:4ı| — 541 533 
de bh mm. 
ar faa,ı a7,n 58,7 
Iinio 4,30 15,8 
Ja:4n| — 685 608 
d= 6 mm. 
u lass 51,1 
4dulo 4,3 
Jda:dn 75,0 
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66,8 TB, 
28,0 28,0 
53.2 53,3 


‚88,0 
19,8 
54,0 
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#1,1 70,0 77,0 
> 28,2 31,1 
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66,5 65,5 65,9 
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Kur ee 

Trigt man diese so berechneten Härtezahlen (MH) als 
Funktion der augenblicklichen Streckgrenze (@,) auf, so er- 
geben sich für sämtliche Eindruckdurchmesser ge- 
rade L.inien. Die Punkte fallen bis zum Eindruckdurch- 
messer ( = 4 mm genau In je eine Gerade, Fig. 6, die Härte- 
zahlen für «! — 5 mm und d = 6 mm zeigen bei sehr niedriger 
Strerkgrenze kleine Abweichungen. 

In Zahlentafel ? sind für die sechs Stufen der Unter- 
suchung die Werte der augenblicklichen Streekgrenzge und 
der Härtezahlen für 1, 1,5, 2, 3, 4, 5 und 6 mm Eindruck- 
durchmesser angegeben. Die einzelnen Streekgrenzen seien 
mit a, du, 95 usw, die zugehörigen Härtezahlen mit Mı, 
H;, H, bezeichnet. Wenn nun die Härtezahlen als Funktion 
der Streckgrenze gerade Linien ergeben, so muß für den- 
selben Eindruekdurchmesser das Verhältnis 


0 — 4 1 
am 41m 


On — du 
In— Hi 


= konst. 


sein, 

Als Anfangswerte wurden die Streckgrenze und die Härte 
für den ursprünglichen Zustand gewählt; Ja, bezw. JH 
bezeichnen demnach die Zunahme der Streekgrenze bezw. 
der Härte im augenblicklichen gegenüber dem urspriloglichen 


Zustand. Die in der Zablentafel angegebenen Werte von 


pr weisen in der Tat eine geradezu überraschende Konstanz 


IH 

bei den Eindruckdarchmessern d = 1 bis 4 mm auf. Bei der 
Beurteilung der Abweichungen in der Größe von in für die 
Eindruckdurchmesser 5 und 6 mm ist zu berücksichtigen, daß 
es sich hier bei der Ausreehnung schon um kleine Unter- 
schiede großer Zablen handelt, wodurch die rechnerische 
Darstellung in ein ungünstigeres Licht gestellt wird als die 
zeichnerische. Immerhin stimmen auch hier mit Ausnahme 
der ersten Zahl die Werte gut übereln, 

Ganz entsprechend sind die Ergebnisse dor Nickel-Unter- 
suchungen. 

Berüglich der weiteren Bestätigung der gefundenen Er- 
gebnisse, insbesondere der Wirkung des Ausglübens, wodurch 
der Exponent » seinen ursprünglichen Wert wiedererlangt, 
muß auf die ausführliche Arbeit verwiesen werden. 

Im Zusammenhang mit dem, was über die Aenderung des 
Exponenten » gefunden wurde, kann man aus dem Verlauf 
der Geraden 4= Hu + rm, (Fig, 6) einen beachtenswerten 
Schluß ziehen. Je höher nämlich die Streckgrenze im Lanfe 
der Verlängerung des Zugstabes gehoben wird, um so näher 
rücken die Strahlen H= H,-+e0, an einander; die Ziffer «, 
die die Entfernung der Geraden bedingt, nimmt mit steigender 
Streckgrenze ab. Die Abnahme des Exponenten zeigt aber, 
daß die Zunahme der Härtezahlen mit wachsendem Eindruck- 
durchmesser immer geringer wird; n— 2 bedeutet, daß die 
Härte des Stoffes für sümtliche Belastungen und Eindruck- 
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durchmesser unverändert bleibt, daß sich also die Strahlen 
in einem Punkte getroffen haben. Verlängert man demnach 
die Geraden der Figur 6 bis zu ihrem gemeinsamen Schnitt- 
punkt, so ist die Abszisse dieses Schnittpunktes diejenige 
Streckgrenze, der der Exponent 2 entsprechen würde. Es 
zeigt sich, daß dieser so bestimmte Grenzwert der Streck- 
grenze mit dem darch den Zugversuch ermittelten Wert der 
wirklichen Zerreißfestigkeit des Stoffes (Zerreißlast auf 
den Endquerschnit bezogen) sehr nahe übereinstimmt, 
50 ergibt sich: 
dureh Extrapolation durch den Zerreiß- Unterschied in vH 
ormittelter Grenzwert versuch gefundenor des beobachteten 
der Streckgrenze; Wert dor wirklichen Wertes 
fürn inkg/gem Zerreißfestigkeit, kg/gem 
für Kupfer. 3100 3210 +34 
» Nickel . 10 800 10 380 —4 


Das Ergebnis der Untersuchungen läßt sich wie folgt 
zusammenfassen: 

1) Die Kugeldruckhärte eines Stoffes wird durch 2 Kon- 
stanien a und n ausgedrückt, die durch die Gleichung 
P=ad* verbunden sind. Hierbei bezeichnet P die Belastung 
der Kugel und d den Randdurchmesser des entstandenen Ein- 
druckes, Der mittlere spezifische Druck der Berlhrungsfläche 
oder die Härte ergibt sich hieraus In der Form 


Hatstt-! ae rr. 
3 nm 


Die vorliegenden Versuche lassen darauf schließen, daß 
der Exponent n der Gleichungen bei den untersuchten reiven 
Metallen nur vom Zustand abhiingt, in dem sich der unter- 
suchte Stoff befindet. Als solche veränderliche Zustandseite 
wurde zunächst die Zähigkeit des Stoffes ins Auge gefaßt, 
die durch mechanisches Bearbeiten des Stoffes systematlsch 
geändert werden kann und im Augenblick des Zerreißens im 
Bruchgquersehnitt den Wert null hat. Die Aenderung 
der Ziffer n der Bestimmungsgleichung für die Härte kann 
bei zähen Stoffen für einen und denselben Stoff als Maß für 
den Grad der Kaltbearbeitung betrachtet werden; sie hat 
bei ausgeglühten Stoffen ihren Höchstwert. Dadurch ist viel- 
leicht ein Weg gegeben, den physikalischen Zustand eines 
ziihen Metalles zu bestimmen, Beim Vergleich zweier Metalle, 
die etwa denselben Koeffizienten a besitzen, kann man aus 
dem Vergleich der Exponenten n angeben, welches von den 
Metallen ausgegläht, oder wenn beide kalt bearbeitet sind, 
welchem von beiden ein höherer Grad der Kaltbearbeitung 
zuteil geworden Ist. 

2) Die Härteiinderung eines zähen Stoffes ist, wenn die 
Härtezahlen auf gleiche Eindrackdurchmesser bezogen werden 
(geometrisch ähnliche Eindrücke), der Aenderung seiner Streck- 
grenze (0,) proportional: 

IH 
4 Or 
Diese durch den Versuch gegebene Beziehung ar — konst, 


gestattet eine in der einschlägigen Literatur vielbesprochene 
Frage zu erörtern: Ist die Streckgrenze ein Maß für die 
Härte, oder nicht? Prof. Kirsch gelangt In seiner Arbeit 
»Ueber die Bestimmung der Härte« (Mittellungen des k. k. 
Teebnolog. Gewerbemuseums in Wien 1891) zu der Ansicht, 
daß die Härte im allgemeinen durch die Elastizitätsgrenze 
(bezw. Fließgrenze) gemessen wird. Er ging bei seinen 
Ueberlegungen von dem Gedanken aus, daß bei jedem 
Formänderungsvorgang alle mechanisch-technischen Eigen- 
schaften des Stoffes in gewisser Weise zum Ausdruck kommen 
und daß man sie auch beobachten kann, wenn man nur den 
Vorgang richtig deutet und verfolgt. Will man nun diese 
Eigenschaften der Stofle: die Festigkeit, Bildsamkeit, Elasti- 
zitkt, bei den Formänderungen bestimmen, so wählt man die 
einfachsten, welche möglich sind und welche klar sind. Man 
beansprucht z. B. nur auf Zug und beobachtet hierbei die 
Vorgänge bis zum Zerreißen, Warum macht man bei der 
Härte eine Ausnahme, und sucht sie bei verwickelten Form- 
änderungen, wie Eindrückungen und Ritzen u. a., zu beob- 
achten und zu bestimmen, und warum versucht man nicht, 
sie bei den einfachen Formänderungen, wie Zerreißen, zu 
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erkennen? Um nun die Härte durch den gewöhnlichen 
Streckversuch bestimmen zu können, nennt Kirsch die Härte 
eines Stoffes seine mehr oder minder stark entwickelte Fihig- 
keit, die Form unverlindert festzuhalten, und betrachtet dem- 
gemäß als Maß dieser so bestimmten Härte die Fließgrenze. 

Wenn man nun von der Anschauung ausgeht, daß der 
Begriff der Härte, der doch im Leben als Eindringwiderstand 
festliegt, nicht bellebig für Irgend eine physikalische Größe 
verwendet werden darf, dann kann man behaupten, daß die 
Streekgrenze nach den vorliegenden Versuchen kein Maß 
der Härte ist; nur die Aenderung der Streckgrenze 
ist ein Maß für die Aenderung der Härte, geome- 
trisch ähnliche Eindringungen vorausgesetzt. 

Zwischen beiden Eigenschaften scheint mir ein grund- 
sätzlicher Unterschied in dem Umstande zu liegen, daß die 
eine Eigenschaft bei einseltiger Beanspruchung des Stoffes 
zum Ausdruck kommt, die andre aber nur dann, wenn der 
Stoff einem allseitigen hohen Druck ausgesetzt ist, so aber, 
daß eine gegenseitige Verschiebung der Teilchen doch ein- 
treten kann. Daß sich die Stoffe bei allseitigem hohem 
Druck ganz anders verhalten als beim gewöhnlichen Zug- 
und Druckversuch, das zeigen die Versuche von Kiok, der 
die sprödesten Körper: Steinsalz, Marmor und Schellack, ge- 
bogen und bleibend zusammengedrückt hat, 

Daß die Aenderungen der Härte und der Streckgrenze 
einander proportional sind, bedingt nicht, daß ihre absoluten 
Grüßen selbst in demselben einfachen Verhältnis zueinander 
stehen; man darf daraus aber vielleicht den Schluß ziehen, 
daß es eine dritte Veränderliche gibt, deren Größe sich wiäh- 
rend des Dehnungsprozesses iindert und deren Aenderungen 
sowohl die Härte wie die Streckgrenze folgen. 

Ein zähes Metall, das durch Mußere Kräfte innerhalb 
gewisser Temperaturen bleibende Formänderungen erleidet, 
ändert erfahrungsgemäß seine physikalischen Eigenschaften. 
Es ist nun, soweit die in der ausführlichen Arbeit mit- 
geteilten Versuchsergebnisse einen Schluß zulassen, sehr 
wahrscheinlich, daß zur Umgestaltung eines zihen Stoffes, 
d, i. zur Umlagerung seiner Teilchen, nicht bloß Reibungs- 
arbeit aufgewendet werden muß, sondern auch Arbeit zur 
Vergrößerung der potentiellen Energie der Stoffteilchen. Mit 
der Umlagerung, die die Ueberwindung der inneren Reibung 
voraussetzt, ist bei zähen Stoffen die Vergrößerung der Innern 
Energie verbunden, die sich insbesondere auch In der Ver- 
größerung der Kohäslon Hußert. Wird demnach ein zihes 
Metall gedehnt, so wird der größte Teil der hierzu notwen- 
digen Arbeit in Reibungswärme verwandelt, dieser Teil wird 
in der Erwärmung des beanspruchten Metalles zum Vorschein 
kommen und nachweisbar sein; ein kleiner Teil der Arbeit 
wird aber unmittelbar in Kohäsionsenergie verwandelt, er 
wird latent, muß jedoch dann als Vermehrang der Lösungs- 
wärme des kalt bearbeiteten Metalles nachgewiesen werden 
können. Man könnte den Vorgang des Streckens als eine 
Umwandlung mechanischer Arbeit in Kohäsionsenergie auf- 
fassen, wie man etwa durch Reibung Arbeit in elektrische 
Energie verwandeln kann. Das Verhältnis der in Kohl- 
sionsenergie verwandelten zur ganzen aufgewendeten Ar- 
beit würde der Wirkungsgrad des Prozesses sein, der hier 
einen recht nledrigen Wert hat. Es ist aber möglich, daß 
sein Wert bei andern Temperaturen als der Zimmertempe- 
ratar beträchtlich größer wird, Es sei auf Versuche von 
A. Le Chatelier (Baumaterialienkunde 1901 und 1902) hin- 
gewiesen, nach denen eine sehr kleine bleibende Umgestal- 
tung, bei Temperaturen von 100 bis 300°C vorgenommen, 
die Festigkeit des Eisens (die wieder bei Zimmertemperatur 
gemessen wurde) In ganz außerordentlichem Maße steigert, 
So vergrößerte sich die Bruchtestigkeit bei Zimmertemperatur 
eines von Le Chatelier untersuchten schwedischen Eisens um 
rd. 23 vH nach einem Dehnen bei 190°C um 3vH. Es ist 
allerdings nicht ausgeschlossen, daß gerade beim Eisen auch 
Lösungsvorgänge mit im Spiele sind. 

Um die Aenderung der innern Energie festzustellen, 
kann man zwei Wege einschlagen. Der nächstliegende ist 
offenbar, die Energie des Stoffes in verschiedenen Zuständen 
unmittelbar zu messen. Wenn die Annahme, ein Teil der 
zur Formänderung verwendeten Arbeit werde in Kohäsions- 
energie verwandelt, richtig ist, so muß jedenfalls der gesamte 
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Energieinhalt eines Metalles im kalt bearbelteten Zustande 
größer sein als im ausgeglühten. Wenn man nun gleiche 
Gewichtsteile aus verschiedenartig mechanisch bearbeiteten 
Stäcken desselben Stoffes in einem geeigneten Lösungsmittel 
(etwa Hg) so »ur Lösung bringt, daß der Endzustand der 
Versuche stets demelbe Ist, dann können die bei dem Vor- 
gang frei gewordenen Wärmemengen als Vergleich der Ener- 
gieinhalte vor dem Versuche dienen. 

Ein Nachteil dieses Verfahrens ist der Umstand, daß die 
Versuchskörper vorher genügend zerkleinert werden müssen, 
um vom Lösungsmittel rasch genug gelöst zu werden. 

Es ist also schwer, auf diesem Wege systematisch die 
Aenderung der inneren Energie mit dem Grade der Kaltbear- 
beitung zu verfolgen. Eher ermöglicht dies das zweite Ver- 
fahren, das zur Feststellung der Aenderung der Kohisions- 
energie benutzt werden kann, Man tmißt diejenige Wärme- 
menge, die bei einer durch Außere Kräfte bewirkten Form- 
änderung des Stoffes entsteht, Der Unterschied zwischen 
dem Wärmewert der ganzen zur Formänderung verwendeten 
Arbeit und der wiedergefundenen Wärme ist offenbar als 
innere Energie im beanspruchten Stoffe geblieben. Auf diesem 
Wege hat H. Hort nachgewiesen (Ueber die Wärmevorgänge 
beim Längen der Metalle, Z. 1906 5, 1831), daß während des 
Streckvorganges tatsächlich ein Teil des Wirmewertes der 
beim Zerreißen des Stabes geleisteten Arbeit latent wird; im 
Kalorimeter, in dem ein Probestab aus weichem Eisen ge 
dehnt wurde, konnte nicht die ganze Dehnungsarbeit als 
wiedergefandene Wärme nachgewiesen werden. Zwischen 
der »Iatenten Wärmc« und der Zunahme der Elastizitäts- 
grenze des gedehnten Stabes ist nun in der genannten Arbeit 
ein beachtenswerter Zusammenhang gefunden worden, Es 
zeigte sich nämlich, daß innerhalb der Genauigkeitsgren- 
zen der Versuche die im Kalorimeter nicht wiedergetunde- 
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proportlonal sind. Die Werte aan werden aus der Kurve 
der unendlich langsamen Dehnungen bestimmt. Unterbricht 
man nämlich die mit einer bestimmten Geschwindigkeit vor- 
genommene Streckung, so sinkt die Last infolge der vlasti- 
schen Nachwirkung des Versuchskörpers, und es stellt sich 
nach einer gewissen Zeit eine Belastung ein, die der er- 
reichten Dehnung des Stabes entsprechen würde, wenn das 
Streeken unendlich langsam vor sich gegangen wäre, Nun 
bestimmen ja auch unsre mit Unterbrechungen gefundenen 
Belastungen Dehnungskurven, die einer annäbernd unendlich 
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langsamen Dehnung entsprechen. Die spezifische o,-Kurve 
der genannten Versuche entspricht demnach unsern 0,-Kurven, 
den Kurven der augenblicklichen Sireckgrenzen. Da nun 
die vorliegenden Versuche zwischen den Aenderungen der 
Härte und der Streckgrenze die Beziehung erwiesen hatten: 


4 
4a” konst,, 


so folgt aus der Identität von 4 und os in unserm Falle, 
daß auch au proportional der in Kohäsionsenergio 
e 


vorwandelten Formänderungsarbeit ist. Die Härte 
ändert sich in demselben Maße wie die innere 
Energie, 

Nimmt man noch hinzu, daß der elektrische Leitungs- 
widerstand (W,) und die Aufnahmefähigkeit für Magnetismus 
{(M,) zu der Streckgrenze wahrscheinlich in derselben Be- 
zlehung stehen ') wie die Härte, daß demnach auch 
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wäre, und daß auch diese Eigenschaften der Metalle sich ähn- 
lich verändern wie die Kohäsionsenergie (E.), so scheint es el- 
nige Berechtigung zu haben, die Kohisionsenergie des Metal- 
les bei Aenderung seiner Eigenschaften als unabhängige Ver- 
Anderlicbe aufzufassen, deren Veriinderung sämtliche andern 
Kohäsionseigenschaften folgen. Eine Zunahme der Festigkeit 
des Metalles bedeutet eine Zunahme der potentiellen Energie, 
die offenbar. nur von außen in den Stoff geführt werden 
konnte. Tatsächlich beobachtet man bei sämtlichen Vor- 
gingen, die mit der Erhöhung der Festigkeit des Metalles 
verbunden sind, ein Wachsen seiner Inneren Energie, so be- 
sonders auch beim Härten des Stahles, das unter bedeutender 
Energieaufnahme erfolgt, Und wenn man auch die Wirkung 
des Härtens auf den osmotischen Druck des gelösten Kohlen- 
stoffes in seiner Lösung zurückführt, so bleibt das doch im 
Grunde dasselbe. Im einen Falle wird die innere Energie 
durch Kaltbearbeiten, im andern durch Wärmezufahr von 
außen erhöht. Fiührs man diese Energie wieder ab, scheiden 
sich die Fremdkörper aus dem Lösungsmittel wieder aus, 
wobei bekanntlich Wärme abgegeben wird, so fülıt die Festig- 
kelt auf den ursprünglichen Wert zurück. 

") Siehe die ausführliche Arbeit in den Mitteilungen über For- 
schungsarbeiten, 


Ein neues Hülfsmittel bei der Aufstellung der Festigkeitsberechnungen 
von Walzträgern und ähnlichen Profilen.') 


Von Oberingenleur A. Cyran, Düsseldorf. 


Unter den Profileisen, welche gewöhnlich zu Bauzwecken 
verwendet werden und dabei allein oder als Teile einer 
größeren Konstruktion zum Tragen von Lasten, zur Auf- 
nabme von Kräften bestimmt sind, unterscheidet man zunächst 
solche, bei denen die Kraft nur in ibrer Längsachse wirkt 
und eine Zug- oder Druckspannung hervorbringt, dann solche, 
bei denen die Kräfte senkrecht zur Längsachse wirken und 
eine Biegungsbeanspruchung erzeugen, und schließlich solche, 
bei denen beide vorgenannten Fälle susammenwirken, also 
nebon Biegungsmomenten noch Axialkräfte den Stab bean- 
spruchen. 

Die erste Belastungsart soll hier nicht betrachtet werden; 
wir können uns daher ohne weiteres dem Fall II, der Bean- 
spruchung auf Biegung, zuwenden. Gewöbnlich nimmt man 


") Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgeblet: Mechanik) wer- 
den an Mitglieder postirei für 2u Pig wegen Voreinsendung res 
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bei den statischen Berechnungen an, daß die Ebenen, in 
denen die Kräfte tätig sind, die Biegungsmomente also auf- 
treten, durch den Schwerpunkt des Trigerquerschnittes gehen, 
sobald nicht größere Drehmomente in Frage kommen. Bei 
dieser Voraussetzung kann die Richtungslinie der Ebene mit 
einer der Hauptirägbeitsachsen zusammenfallen oder zwischen 
beiden Achsen hindurchgehen. 

Die erstere Belastungsweise, Fig. 1, kommt sehr häufig 
vor. Die Bereobnung solcher Träger und Walzeisen Ist nloht 
zum wenigsten infolge des gebräuchlichen weitreichenden 
Tabellenmateriales heute so einfach und bekannt, daß ihre 
Besprechung unterbleiben kann, 

Wir betrachten nun näher den andern Nebenfall, bei 
welchem die Biegungsebene nicht mit einer der Hauptachsen 
zusammenfällt, Fig. 2. Die statische Berechnung dieser Profil- 
eisen erfolgt gewöhnlich so, daß ein Profil gewählt und eine 
Versuchsrechnung zur Feststellung der Beanspruchung durch- 
geführt wird. Man zerlegt dabei das resultierende Biegungs- 
moment oder die Einzelmomente in zwei Seitenmomente nach 
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den Richtungen der Hauptachsen, ermittelt die Beanspruchung 
aus jedem Sritenmoment für die NAußersten Querschniitspunkte 
unter Einsetzung des der Hauptachsenrichtung und dem je- 
weiligen Punkt zugehörigen Widerstandsmomenter und addiert 
für jeden der Punkte allgebraisch die Spannungen. Da 
kommt es nun häufig vor, daß die Berechnung nicht gleich 
beim erstenmal zum Ziele führt, weil das Ergehnis doch immer 
von der mehr oder weniger glücklichen Wahl des Profiles 
abhängig ist. Die Beanspruchung wird dann entweder zu 
hoch oder zu niedrig gefunden, bis nach wiederholter Rech- 
nung schließlich das passende Profil ermittelt Ist. 


Fig. 1. Fig 2. 
r } v 
En: K 
BR: BE ..t__. - 
> y 


Bei symmetrischen Quersebnitten oder solchen mit einer 
Symmetrieachse l1#8t sich allerdings die Rechnung durch Bo- 
nutzung der in manchen Zahlentafeln, =. B, im Normal- 
profilbuch, fir einzelne Trägerarten angegebenen Verhilltnisse 
vr vereinfachen und nach dem bekannten Verfahren durch- 
führen. Doch muß auch hier noch immer eine Umrechnung 
oder Vorrechnung ausgeführt und nachher der direkte Nach- 
weis passender Festigkeit geführt werden. Immerhin wird 
hierdurch gegen das vorerwähnte allgemeine Verfahren an 
Zeit und Mühe gespart. 

Neben den symmetrischen Profilen sind verschiedene 
Arten Walzprofile eingeführt worden, die unsymmetrischen 
Querschnitt haben und in vielen Fällen gerade bei Belastun- 
gen in Ebenen, die nicht mit einer der Hauptachsen zu- 
sammenfallen, den symmetrischen Querschnitten gegenliber 
große Vorzüge besitzen. Unter diesen können als die wich- 
tigsten die "L-Profile bezeichnet werden, die in der Praxis 
ihrer mannigfachen Vorzüge und besonders des gewöhnlich 
geringeren Materialpreises wegen häufiger Verwendung finden 
sollten. Außerdem sind zu nennen die Wulstwinkel [, die 
ungleichschenkligen Winkeleisen u. a. 

Es dürfte nicht zu bestreiten sein, daß die oft anzu- 
treffende Abneigung gegen die Verwendung der erwähnten 
unsymmetrischen Protileisen als Biegungsträger vielfach auf 
die umständlichere, nicht so gelkufige Berechnungsweise zu- 
rückzuführen ist, zumal in der Praxis die Zelt für die zur 
Feststellung des Materialverbrauches vorzunehmenden Ver- 
gleichrecehnungen gewöhnlich knapp ist, Nicht zu verken- 
nen Ist aber, daß die Einführung der allerdings noch nicht 
s0 verbreiteten Meverhoffschen Tabellen für die Berech- 
nung der L-Eisen!) eine Erleichterung gebracht hat, obwohl 
bei diesen Tabellen an einzelnen Stellen eine noch bessere 
Abstufung wünschenswert wäre Nun ist es eine bekannte 
Tatsache, daß Tabellenwerken immer etwas Unü ichtliches 
anhaftet im Gegensatz zu graphischen Darstellungen, die den 
Verlauf einer Linie, die Eigentümlichkeiten und kritischen 
Stellen derselben deutlich dem Auge vorführen. Dies trifit 
auch hier zu, da über das Widerstandvermögen eines Profiles 
nach irgend einer Richtung die Kernlinien und Widerstand- 
flächen das klarste Bild liefern. 

Die Wilerstandfliche kann als Erweiterung‘ der Kern- 
fläche desselben Querschnittes angeschen werden, Sie Ist 
der Kernfläche polarähnlich und kann aus ihr durch Multi- 
plikation der Kernstrahlen mit F, dem Querschnittinhalt in 
gem, hergeleitet werden. Die radialen Strahlen der Wider- 
standfläche, kurz »We-Fläche, stellen die der Richtung der 
Kraftlinie bezw. Biegungsebene entsprechenden Widerstand- 
momente des Querschnittes dar; vergl. Fig. 3. 
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Dabei ist nur zu beachten, daß, falls in dieselbe Rich- 
tung zwei verschiedene W fallen, das kleinere, Wan, in die 
Rechnung einzusetzen ist, und daß die ermittelte Spannung 
immer auf der dem W-Strahl entgegengesetzten Querschnitt- 
hälfte anfıritt. 2. B, tritt bei Richtung 1 die W, zugehörige 
Spannung a in der Linie a-a auf und die W;' zuge- 
hörige Spannung ©' in der Line 5-5, welche wie die 
Linie a-a bier nur ausnahmsweise senkrecht zur Rich- 
tung 1 liegt, weil letztere mit einer Hauptachse zusammen- 
fall Die Lage von # kommt jedoch im allgemeinen bei 
diesen Rechnungen nicht In Betracht, höchstens nur bei 
Fall III, wenn außer Biegung noch Axialkräfte tätig sind 
und bei der Berechnung von o die Momente nicht auf die 
Kernpunkte bezogen werden. 

Da die Widerstandfläche auf einfachste und übersicht- 
lichste Weise die Widerstandfähigkeit eines Profiles nach 
irgend einer Richtung zeigt, ist aus ihr auch zu ersehen, 
welche Lage des Profiles zur Biegungsebene die günstigste 
oder die ungünstigste ist, so daß es oft möglich ist, durch 
eine kleine Aenderung der Profilstellung mit einem leichteren 
Profil auszukommen und Material zu sparen. 


Fig. 3. 





Auf diesem Verfahren, die Widerstandsmomente mit Hülte 
der W- oder Kernfiächen zu bestimmen, beruht das neue 
Hülfsmittel, die Widerstandsmomentenscheibe, Fig. 4. 

Die W-Scheibe') besteht in der Hauptsache aus der 
eigentlichen Kreisscheibe und dem Maßstab. Auf beiden 
Seiten der ersteren sind auf einer Art Zifferblatt Profileisen- 
querschnitte und Widerstandfächen dargestellt derart, daß 
die Schwerpunkte der Querschnitte, um welche die W-Flächen 
gezeichnet sind, mit dem Scheibenmittelpunkt zusammenfallen. 
Zwecks deutlicherer Anordnung der W-Flächen sind die W- 
Linien jeder Profilgruppe um ein rechtwinkliges Achsenkreuz 
geschart und die Achsenkreuze der verschiedenen Gruppen 
gegeneinander um Winkel von 180", 90° oder Teile eines 
Rechten verdreht. 

Aus dem gleichen Grunde sind für Profile, welche für 
eine und dieselbe Biegungsebene (für einen und denselben 
Kreisdurchmesser nach beiden Richtungen vom Mittelpunkt 
aus) zwei gleiche W haben, wie bei J[-Eisen, I-, L-Elsen 
und Grey- Trägern, nur die halben W-Flächen über oder unter 
der zum Flansch parallelen Achse aufgetragen. Alle übrigen 
betrachteten W-Flichen, bei denen die vorerwähnte Voraus- 
setzung nicht zutrifft, sind ganz aufgetragen. 

Zur Ermöglichung verschiedener Anwendungsverfahren 
befindet sich am Rande der Scheibe eine Gradeinteilung. 

Der Maßstab wird mittels Zentrierzäpfchens in einem 
kleinen Auge Im Mittelpunkt der Scheibe so geführt, daß, 


 D.R.P. und D.R.6,M. 


1568 Cyran: Ein nanes Hülfsmittel bei der Aufstellung der Festigkelisberechnungen vın Walzirägern. 


Zeitschrift das Vereines 
deutscher lugenieure, 





Fig. 4 











N 


iS 












während er sich um den Mittelpunkt dreht, die Meßkante 
stets mit einem Durchmesser zusammenfällt, Der Maßstab 
ragt mit den der Scheibendicke entsprechend verstärkten 
Enden, die zum Einstellen dienen, über die Scheibe hinaus. 
Gelenkartig an ihm befestigt ist eine Fahne mit einem Ver- 
zeichnis der Profile, denen die W-Flächen der Scheibe ange- 
hören, und der Angabe, in welchem Maßstabe die W ge- 
zeichnet sind. Die Fahne kann beim Anlegen der Scheibe 
aufgeklappt werden. Die Maßstabteilungen werden vom 
Mittelpunkt aus nach beiden Enden zu gezählt und sind für 
die Maßstäbe 1:12,5 und 1:25 zahlenmäßig angegeben. 
JederyTeilstrich bedeutet 1 om’. 

Die andern Maßstäbe sind 
so gewählt, daß man unmittelbar 
beim Ablesen leicht umrechnen 
kann, ohne hinschreiben zu 
müssen. 

Um die Scheibe leichter 
anheben zu können und zur 
Sicherung des Maßstabes beim 
Bewegen des Apparates sind 
verschiebbare Hafter vorgeschen, 
die unter den Scheibenrand grei- 
fen und hier beim Drehen des 
Stabes gleiten. 


Fig. 5. 





Die Anwendung der W-Scheibe ist sehr einfach. 

Hat man das Biegungsmoment oder, wenn die Belastung 
in mehreren Ebenen erfolgt, vergl. Fig. 5, das unglinstigste 
resultierende Biegungsmoment und nach Division desselben 
durch die zulässige Beanspruchung das erforderliche W in 
cm * ermittelt, so verfährt man beim Ablesen eines passenden 
W und des zugehörigen Profiles folgendermaßen. 


a) Erstes Verfahren. 


Nach Fig. 5 legt man die Scheibe, wenn die Lage des 
Profiles und der Resultierenden durch Zeichnung gegeben 
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“ 
ist, so auf die Neigungelinie des betrachteten Profiles, daß 
der zum Achsenkreuz des Profiles gehörige, zum Flansch 
parallele Durcbmesser der Scheibe mit der Neigungslinie zu- 
sammenfällt, das Prıfll auf der Scheibe also dieselbe Lage 
erhält wie das gezelchnete; vergl. Fig. 5 und 6. Beim Ein- 
steller kann nötigenfalls die Fahne des Maßstabes hochge- 
klappt werden, 

Nun verschiebt man 
die Scheibe in dieser Lage 
auf der Neigungslinie, in- 
dem man gleichzeitig den 
Maßstab dreht (beachte die 
Pfeilrichtungen in Fig. 6), 
bis die Meökante des Maß- 
stabes mit der Richtung 
der Resultierenden zusam- 
menfällt; vergl. Fig. 7. Die 
richtige Lage der Scheibe 
ist dadurch bestimmt, daß 
einerseits Meßkante mit 
Resultierender zusammen- 
fällt, anderseits beim Zu- 


Fig. T. 
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rückdrehon und Einstellen des Maßstabes auf die Neigungs- 
linie diese, die Meßkante und der Scheihendurchmesser ein- 
ander decken, 

Man mißt jetzt unter Berücksichtigung des auf der Fahne 
vermerkten Maßstabes der W-Linien einige der Kadien vom 
Mittelpunkt bis zu den Schnittpunkten der Meskante mit den 
W-Linien, beachtet, daß die Radien die W darstellen und 
wählt das passende W und das zugehörige Profil, 


b) Zweites Verfahren. 


Nach Aufsuchen des resaltierenden Momentes und des er- 
forderlichen W berechnet oder mißt man mit dem Transporteur 
den Winkel, den die Resultierende mit der der Flanschkante 
parallelen Neigungslinie einschließt. Darauf stellt man den 
Maßstab unter demselben Winkel auf der Scheibe ein und 
liest wie zuvor das passende W und das zugehörige Profil ah. 

Auch bei Fall III, wenn außer dem Biegungsmoment 
M noch eine Axialkraft wirkt, leistet die W-Scheibe vorzüg- 
liche Dienste. Es wird dabei folgender bekannte Weg be- 
schritten. 

Man ersetze Axlalkralt und Biegungsmoment durch eine 
zum Querschnittschwerpunkt exzentrisch wirkende parallel 
zur Trägerachse gerichtete Kraft N mit dem Moment M. Es 


ist dann : = pi der Hebelarm von N, Fig. 8 und 9. Unter 
Benutzung der W-Strablen ermittelt man die Kernradien f 
nach der Formel f= a worin F' der Querschnitt des zu- 
gehörigen Profiles in gem Ist, Dabei Ist zu berlicksichtigen, 
daß die Strahlen der W-Linien, die ja mit den zugehörigen 
Kernradien in eine Gerade fallen, auf derselben Seite vom 
Mittelpunkt aufgetragen sind, auf der der jedem Strahl zu- 
gehörige Kernpunkt liegt. 


Sind die Kernradien für die W der beiden Seiten des 
mit den beiden W-Strablen zusammenfallenden Durchmessers 


beziehungsweise f und /, wobel f auf derselben Seite vom 
Schwerpunkt liegt wie :, so erhält man die Kernmomente 
MN (2 f) und 
M-NC+f) 
und daraus die Spannungen 


‘ 
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Die Spannung S, tritt, wie schon erwähnt, bei dem 
dem zugehörigen Kernpunkt und W*-Strahl entgegengesetzt 
liegenden Querschnitteil auf, Dasselbe gilt für &/. 

Will man die andre Seite der Scheibe und die darauf 
dargestellten Profile benutzen, so schiebt man die Hafter zu- 
rück, hebt den Maßstab ab, wendet die Schelbe um und 
bringt auf ihr den Maßstab wieder in die richtige Lage. 

Die W-Scheibe erleichtert also bei wesentlicher Zeiter- 
sparnis die Untersuchung der Tragfäbigkeit der Profileisen 
nach beliebiger Richtung in bedeutendem Maße. Sie dürfte 
sich daher unter denen, die Festigkeitsberechnungen aufzu- 
stellen oder zu prüfen haben, bald viele Freunde erwerben, 





Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegrangeen 0, Juni nmd 24. Augenst 1908, 
Aachener Bezirksvereın. 
Sitzung vom 3 Juni 1908, 
Vorsitzender: Hr. Simdeon. Schriftführer: Hr. Kemmerich. 
Anwesend 43 Mitrlieder. 
Hr. von Montigeny spricht über die Reinigung 
städtischer Abwässer". 


Am 14,15. und 10. Juni wurde die Wanderversammlang 
der Assoeiation des Inzönieurs sortis de Verole de 
liege in Auchen abgehalten. 

An den Sitzungen und Ausflügen beteiligte sich der 
Aachener Bezirksverein. 

Die Vereinigung besteht aus Absolventen der Teelmischen 
Hochschule in Lüttich. Sie wurde im Jahr 1»47 gegrindet 
und zähle 17700 Mitglieder, die sich auf 5 Bezirksvereine und 
einen Hauptverein mit dem Sitz in Lüttich verteilen.  AIl- 
jährlich hält der Verein eine Wanderversammlung ab. 

Die erste Sitzung stanıl unter dem Vorsitz des Präsidenten 
der Gesellschaft, des Hrn. Generaldirektors Movanx, Nach Er- 
öffnung derselhen begrüßte der Vorsitzende des Auchener Be- 
zirksvereines, Hr. Simcon, die Gäste. Hierauf hielt Hr. Dub- 
bel in französischer Sprache einen Vortrag über bGroßwras- 
maschinen als Einführung zur Besichtigung der elektrischen 
Kraftanlage des Eschweiler Bergwerkvereines, die mit einer 
Gesamtleistung von 15m PS die grüßte bisher bestehende 
Anlage mit Koksofengasmaschinen ist, Dann sprach Hr, Be- 
triehsingeenieur Genard von der holländischen Grube Laura 
en Vereeniging in Eygelsboven über deren Einrichtungen. 
Hr. Heekmanns besprach den im hiesigen Revier vorkom- 
menden Erzbergban und im Anschluß daran die Erzanf- 
bereitungsanlage der Grube Diepenlinchen. Urber 
«den Aachener Hütten-Verein Rothe Erde gab Hr. 
Magrery fesselnde Erläuterungen. Hr. Gieneralsekretir d’An-+ 
drimont berichtete über den Steinkohlenbergbau im 
Revier der Inde und bei Alsdorf. Ueber die elektri- 


) vergl. Z 1907 8. 1965 u. f. 


schen Anlagen der zu besichtigemmden Werke sprach schließ» 
lich Hr. Direktor Ureplet. 

Im Anschluß an die Sitzung fand ein von der belgischen 
Gesellschaft gegrehenes Abendessen statt, ” 

Die Besichtigung der industriellen Werke des 
Aachener Bezirkes erfolgte an den beiden folgenden Tagen 
in versehledenen Gruppen, In den Gruben Maria und Anna 
des Eschweiler Bergwerkvereines in Alsdorf interessierte be- 
sonders die umfangreiche Rettungsanlage, die unter Lei- 
tung des Hrn. Bergschuldirektors Stegemann steht md 
von diesem und Hrn, Bergwerkdirektor Timmerhbans als 
Dolmetscher vorgeführt wurde. Nach Erläuterung der ver- 
schiedenen Vorrichtungen dureh Zeichnungen und am wusee- 
rüsteten Mannschaften wurde ein Teil der letzteren in den 
mitlerweile dureh Abbrennen von Harz mit Rauch erfilllten 
Versuchsehacht geschickt, in dem man durch Sehnugläser die 
Leute hei ihrer Titiekeit beobachten konnte, In diesem Ver- 
suchsehachte werden die Mannschaften für Ihren gefährlichen 
Beruf vorzebilder und erst nach Ableistung einer bestimmten 
Zahl von Arbeitstunden im raucherfüllten Raum als gerigmet 
erklärt, in Zeiten der Gefahr verwendet zu werden, Es sei 
hier nocl auf eine wichtige ebenfalls vorgrführte Verbesserung 
hingewiesen, die von einem Beamten dieser Rettungsahteilung 
erfunden ist ml darin besteht, daß der mit der Rettungrs- 
vorrichtung anserüstete Mann, der sich bisher nur durch 
Zeiehen verstindigen konnte, nunmehr auch zu seinen Ka- 
meraden in der Grube sprechen kann. 

Von Grube Maria fuhren die Teilnehmer such Alsdorf zur 
Besichtigung der dortigen neuen Arbriterkolonien, Jede 
Wohnung enthält 4 Räume mit Zubehör, Keller und Stall für 
eine Ziege. Die Miete stellt sich auf 12.4 monatlich, Zur Ko- 
lonie gehören ferner ein schr gut eingeriehtetes Schulgebäude 
mit Zentralheizung, eine Kinderbewahranstalt und eine ge- 
meinsame Brotbiekerei, An ein Frühstück im Kasino zu Als- 
«dorf schloß sich die Besichtigung der Grube Anna, Beson- 
deres Interesse erweekten die Kokerel, die Gewinnung der 
Nehenerzeugnise und vor allem die große elektrische Anlage 
mit Koksofengausmasehinen in einer Gesamtstärke von Tan 
PS. Diese Aniage wurde won der M, A, N, im Verein mit der 
A, E. 6. geliefert. Ein Teil des erzeugten Stromes mit einer 
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Spannung von Som V dient zum Antrieb der elektrischen 
Fürdermaschine unter Einschaltung eines Ilgener-Transfornmteors. 
Ein weiterer Teil des elektrischen Steomes wird mit 35000 V 
aufrd, 1» km zu den Gruben in Eschweiler geleitet, 

Andre Gruppen der belgischen Gäste Insichtigeten «lie 
Nadelfahrik Printz, die Ziearrenfahrik Gebr, Querin- 
jean und die Deutschen Elektrizitätswerke, ferner die 
Grube Diepenlinehen der A-6, für Blei- und Zinkfahri- 
kution in Stolberg. 

Abends gab der Bezieksverein seinen Gästen ein Essen. 


Am Dienstag wurden die Grube Laura en Vereeniring 
in Eygelshoien und die Staatsgrube in Heerlen Iwsichtüsret. 

Eine andre Gruppe besichtigie den Aachener Hütten- 
Verein Rothe Erde, den Rathanssaal in Anechen ml 
das Elisabeth-Krankenhaus, 


Sitzung vom 1. ‚Juli Its, 
Vorsitzender: Hr. Holz. Sehriftführer: Hr. Kemmerich, 
Anwesend 230 Mitglieder und 1 Gast, 
Hr. Dr, Gemünd (Gast) hält einen Vortrag über die 
hygienische Bedeutung der Verunreinieungen der 
Stadiluft, 


Am 18. Juli fand ein Ausflne nach Maastricht statt, 
an dem sieh 33 Mitglieder mit 25 Damen beteiligten, Hr. Di- 
rektor Lengersdorif von der Soriet& eeramiqne grah 
einen Ueberblick über die Fabrikation von Steingutwaren und 
übernahm bei der Besichtigung des Werkes die Führung. Ins 
Werk besehlftigt nd. 2000 Arbeiter: der größte Teil seiner 
Erzeugung ist für die Ausfahr bestimmt. Der Hohsteoff ist 
Feuerstein, der aux Frankreich bezogen. gebrannt und auf 
Koller- und Mahlgängen zerkleinert und geschlämmt wird. 
Hierauf preßt man den Schlamm mittel Druckluft in großen 
Filterpressen zu einer tonartigen Mawe, die man vor der 
Weiterverarbeitung durch längeres Lagern in Kellerriomen 
einem Fäulnisvorgang unterwirft, Alsdann wird die Masse 
auf wagereechten Dreehscheiben geformt oder in Gußformen 
eingegossen: die so erzeugten Teller, Sehisseln und Gefäße 
werden getrocknet, bemalt und glasiert. Das Bemalen ge- 
schicht mit Hülfe von Abziebbildern der mit der Hand, Nener- 
dings werden die Farben nach einem neuen Verfahren unter 
Verwendung von Schablonen mit Druckluft aufgespritzt. Als 
Betriehbsmaschine dient eine 7onpferdigr Tandem -Verbund- 
Dampfmaschine und zur Aushilfe eine dom pferdigee Verbunmd- 
maschine. 

Ferner wurde 
Sphinx> besichtigt. 


die Hohblglusbläserei Sor an Le 





Eingegangen 24. Auges Is, 
Bochumer Bezirksverein. 
Sitzung vom 25. Juli ımms, 
Schriftführer: Hr, Sauter, 
Der Vorsitzende wedenkt des verstorbenen Mitglieles 
E, M, Behrendt, dessen Andenken die Anwesenden durch 
Erheben von ihren Sitzen ehren. 


Darauf berichtet er über die 49. Hauptversammlung des 
Vereines deutscher Ingenieure in Dresden. 


Am 20, ‚Juni hielt Hr. Bandholz einen Vortrag@: Die 
Flugteehnik der Gegenwart, unter besonderer De- 
rücksichtirzung des Zeppelinschen Plugschiftes"), 


Eingegangen 7. September EoBs, 
Kölner Bezirksverein. 
Sitzung vom 10, Juni Is, 
Vorsitzender: Hr, Stein, Sehriftführer: Hr. Wittrock, 
Anwesend 55 Mitglieder und 8 Gäste, 
Hr. A, Lippmann spricht über Montenranshildung. 





Eingegangen 5. April 1908. 
Pfalz-Saarbrücker Bezirksverein. 
Sitzung vom 23. Februar 1908. 
Vorsitzender: Hr. Lux. Schriftführer: Hr. Lux, 
Anwesend 44 Mitglieder und 21 Gäste. 


Der Vorsitzende macht Mitteilung von dem Tode der 
Mitglieder G, Deckers, F. Küper und H. Liebe, zu deren 
Ehren sioh die Anwesenden von ihren Sitzen erheben. 


m. 2. 1908 8, 1ibt m. 7) Vergl. Z, 1908 8. 1181. 
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Es finden die Wahlen der Mitglieder folgender Aus- 
schüsse statt: für innere Vereinsangelegenheiten; für Dampf- 
kesselfragen; für elektrotechnische Fragen; für technisch- 
wissenschaftliche Arbeit. 


Hr. Fahrenheim (Gast) hält einen Vortrag über 
das registrierende Gaskalorimeter. 


Berechnungen und Vorversuche führten dahin, die von 
einer kleinen dauernden Flamme erzeugten Wilrmemengen 
zur Erbitzung eines l.uftstromes zu benutzen, dessen 'Tem- 
er re durch ein Pyrometer In WE ausgedrlickt werden 
sollte, 

Die hauptsächlichsten Bestandteile des ersten Modelles 
waren: 

1) ein Verbrennungsraum mit hineinragendem Pyrometer; 

2} ein Gasdruckregler; 

3) ein Zeigerwerk. 

Dieses wurde schr bald durch ein Registrierwerk ersetzt. 
Hierdurch wurde die überraschende Uebereinstimmung zwi- 
schen den Angaben des Kalorimeters und den tatsächlichen 
Heizwerten festgestellt und die Verwendung als aufzelchnen- 
des Kalorimeter bedingt, Die Teilung des Diagrammes wurde 
empirisch in WE ausgeführt, 

Messungen im Innern des Kalorimeters zeigten, daß die 
Temperaturen Innerhalb der bei uns vorkommenden Grenzen 
praktisch proportional den jeweiligen Heizwerten sind. Um 
aber etwaigen Bedenken gegen die Zuverlässigkeit zu be- 
gernen, war rechnerisch der Beweis für die llichtigkeit der 
Angaben zu suchen. 

Die Heizwirkung einer Flamme hängt ab: 

1) von dem Heizwert des Gases; 

2) von der Menge und Wärmekapazität der Verhbren- 
nungsgase, auf welche die erzeugte Wärmemenge sich ver- 
teilt; 

3) von der abküblenden Wirkung der die Flamme umge- 
benden Atmosphäre. 

Der Heizwert ist durch die Yualität des Gases gegeben 
und soll aus der Heizwirkung der Flamme bestimmt werden. 
Die abküblende Wirkung der umgebenden Luft ist rein äußer- 
lich und kann durch praktische Hülfsmittel so geregelt werden, 
daß sie dauernd gleich bleibt. Es ist also nur zu untersuchen, 
wie die Mengen und die Wärmekapazitäten der Verbrennungs- 

sich zum Heizwert des Gases verhalten. Zu diesem Zweck 

atte ich bisher eine Reihe von Proben der auf dem Essener 
Gaswerk verfügbaren Gasarten: Leuchtgas und Koksofengas, 
untersucht und eine auffallende Stetigkeit sAmtlicher Werte 
gefunden. Inzwischen wurde von andrer Seite der Einwand 
erhoben, mein Kalorimeter könne den Helzwert von Gasen, 
die vorwiegend aus Wasserstoff und Koblenoxyd In weohseln- 
dem Mischungsverhältnis bestehen, nicht richtig angeben, 
Dadurch wurde ich veranlaßt, die Untersuchungen auch auf 
diese Gasarten auszudehnen. In der Zahlentafel sind die Ana- 
lysen, die unteren Heizwerte, Mengen und relativen Wärme- 
kapazitiiten der Verbrennungserzeugnisse, sowie die Propor- 
tionen der Werte zusammengestellt. 
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Zur genaueren Berechnung mußten die schweren Koblen- 
wasserstoffe in ihre Hauptbestandteile, Aethyrlen und Benzol- 
gas, zerlegt werden, da sie sehr verschieden an dem Heiz- 
wert des Gases sowie an der Menge und an der Wirmeka- 
pazität der Verbrennungserzeugnisse beteiligt sind. Die Zer- 
legung geschieht nach der Formel 


CH= 6C, N 
C;H; = CaHu — CHH,, 
worin CO, die aus C,H, + C.H, entstandene Kohlensiure be- 
deutet. 
Unter die Verbrennungserzeugnisse mußte der Waser- 
dampf eingerechnet werden, da in dem Kalorimeter kein Nie- 


derschlagen stattfindet. Die zur Berechnung benutzten Kon- 
stanten sind: 


co; 


Raumteile 
1 Raumteil Kohlensäure Wassordlampf 
Aetbylen, CH, entwickelt Bi E) 
Benzolgas, UcH, » " IB 3 
Kohlenoxyd, CO ” 1 
Wasserstoff, H 5 _ 1 
Methan, CH, » 1 a 


Die relativen Würmekapazitäten wurden mit Hülfe der 
spezifischen Wärmen flir konstante Volumina berechnet, weil 
die Temperatur der abziehenden Gasse im Kamin fast kon- 
stant ist: und da sie ungefähr 100 U beträgt, so ergeben 
sich die spezifischen Wärmen =, nach Wiedemann, Wüllner 
und Winkelmann 

für Kohlensäure zu 0,1056 

» Wasserdampf » ü,anan. 
Man sieht in der Zahlentafel als Verbitlinis der unteren Heiz- 
werte 1: 1,00; 1,12: 2,02:4,84:5,5: und als Verhältnis der rela- 
tiven Wärmekapazititen der Verbrennungserzeugnisse, auf die 
es ankommt: 

1:1,982:1,58:3,42:7,08:9,20, 

Diese Verhältnisse sind scheinbar nicht in Einklang zu 
bringen. Wenn man aber die Heizwerte als Abszissen und 
die Wärmekapazititten als Ordinaten aufträgt, so findet man, 
daß die Wärmekapazitäten nahezu in einer Geraden liegen. 
Es ergibt sich also: Bei richtig geleiteter Verbrennung Ist 
die Heizwirkung einer Flamme proportional dem Helzwert 
des Gases. 

Da die Diagrammteilung empirisch durch Festlegung 
einer größeren Zahl von Punkten bestimmt wird, so ist das 
Kalorimeter ohne weiteres filr alle Gasarten verwendbar, wenn 
in En Zeiteinheit ein stets gleiches Gasvolumen verbrannt 
wird. 

Bei den ersten Versuchen, die sich nur auf Koksofengas 
und Leuchtgas erstreckten, genügte es, um das Gasvolumen 





dauernd gleich zu erhalten, den Druck vor dem Brenner gleich 
hoch zu halten, da die geringen Schwankungen des spezifischen 
Gewichtes einen unwesentlichen Einfluß auf den Gasdurohgang 
ausüben, : Die große Nachfrage nach den Kalorimetern zur 
Ueberwachung von Wassergas und andern technischen Gas- 
arten mit sehr wechselndem spezifischem Gewicht machte es 
erforderlich, auf besondere Weise den Gasdurchgang gleich 
zu machen, und da verwickelte Teile leicht Fehler verur- 
sachen, so wurde untersucht, inwieweit die Eigenschaft von 
Haarröhren, die auch in dem Stracheschen Autolysator') an- 
gewendet sind, genügt, um den Einfluß des spezifischen Ge- 
wichtes auf die Ausströmgeit des Gases zu verringern. Die 
sehr ausführlichen Untersuchungen ergaben. daß tatslichlich 
bei richtiger Form der Haarröhre auch bei außergewöhnlichen 
spezifischen Gewichten die Gasdurchgangzeiten praktisch gleich 
wurden. Daher ist sofort Sorge getragen, alle Kalorimeter 
mit Haarröhren sa versehen.- 

Hr. Oberstleutnant Moedebeck aus Straßburg (Cast) halt 
einen Vortrag über die Fortschritte in der Luftschiff- 
fahrt unter besonderer Berücksichtigung der Erfah- 
rungen im Luftschiffbau®,. 


Eingegangen 10, Juli 1908, 
Posener Bezirksverein, 
Sitzung vom 1, Juni 190, 
Vorsitzender; Hr, Benemann, Schriftführer: Hr. Matlieus. 
Anwesend 11 Mitglieder und + Gäste, 
Hr. Ingenieur Schwartz ans Danzig hält einen Vortrag 
über Wasserenthärtung. 


Am 4. Mai 1908 sprach Hr. Gossing üher neuere An- 
wendungsgebiete für Motoren zum Betriebe mit gas- 
fürmigen und flüssigen Brennstoffen, 

Am 18. Mal wurde die Maschinenfabrik U, Paulus in 
Posen besichtigt. 


Eingegangen , September 1908, 
Thüringer Bezirksverein. 


Sitzung vom 22. Mai Is, 
Vorsitzender: Hr. Meyer. Sehriftführer: Hr, Baath, 
Anwesend 14 Mitglieder und 3 (iste, 
Hr, Professor RB, Schaar aus Berlin (Gast) hält einen Vor- 
trage: Das Problem des Großstadt-Verkrehres und die 
Mittel zu seiner Befriedigung®), 


a zZ, 1mi8 8, 104, 7) 8, 2. 1008 8. 901. 
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Bücherschau. 


Francisturbinen. Von It. IIonold und K. Albrecht, 
Heft I: Theorie der Wassertnurbinen. Polytechnische 
Buchhandlung R. Schulze, Mittweida. Preis 10 Mt. 

Einer Bemerkung im Vorwort des Buches entsprechend, 
beabsichtigen die Verfasser, die Turbinentheorie in einer für 
den praktischen Konstrukteur besonders geeigneten Form dar- 
zustellen. In der Tat ist dieser Versuch stellenweise sehr 
gelungen, wo es sich um zahlenmäßige Angaben oder einen 
raschen Ueberblick über die in Betracht kommenden Ver 
hältnisse handelt. Leider hat jedoch dieses Bestreben manch- 
mal die Schärfe und Klarheit allzusehr unterdrückt und da- 
durch auch die Verfasser auf falsche Wege geführt. 

Vor allem ist zu bedauern, daß die Anregung Prof. Dr, 
Camerers zur Einführung gleichmäßiger Bezeichnungen nicht 
beachtet worden ist. 

Nach einer kurzen Einführung wird die Wirkungsweise 
des Wassers durch Stoß, Ablenkung und Geschwindigkeits- 
Anderung besprochen. Schon hier zeigen sich manche Un- 
klarheiten: es ist nicht erwähnt, daß der Stoß in einem ge- 
schlossenen Gefäß naturgemäß anders verläuft, als bei einem 
freien Strahl; die Erklärung der Reaktion ist für Anflinger 
unzulänglich Es mag noch erwähnt werden, daß hier wie 
auch +päterhin Sätze in allgemeiner Form ausgesprochen 
werden, die nur in bestimmten Fällen gelten, ein Mangel, 
der besonders für Anfänger, denen das Buch seiner ganzen 
Fassung nach offenbar gewidmet ist, verhlingnisvoll werden 


kann. Die zugrunde gelegten Annahmen sollten viel schärfer 
angegeben und nicht erst am Schlusse des Abschnittes kurz 
erwähnt werden, wie dies hier manchmal der Fall ist. 

Auch die folgende Einteilung der Turbinen ist nicht 
scharf geiaßt; bei der Ableitung der Grundgleichungen fehlen 
grundlegende Erläuterungen, z. B. iber die Gültigkeit des 
Energieprinzips für die relative Bewegung. 

Die Energieverluste hätten doch wenigstens schätzungs- 
weise auf die einzelnen Stellen verteilt werden müssen, da 
dies einen wichtigen Konstruktionsbehelf liefert. Diese Unter- 
lassung ist auch die Ursache von Ungenauigkeiten in der 
weiteren Berechnung. Die Gleichungen sind, wie auch sonst 
zumelst, unter Annahme des vollen Austrittverluster aufge- 
stellt, was bei Saugrohrtarbinen eigentlich ungerechtfertigt 
ist; bei Besprechung des Unterdruckes im Saugrohr ist auch 
die Geschwindigkeit des Wassers unberücksichtigt geblieben. 
Die Einführung der sogenannten Charakteristik gibt manch- 
mal sehr vereinfachte rechnerlsche Behandlung. Neben andern 
kleinen Irrtümern ist insbesondere der Einfnß der Flich- 
kräfte sehr verworren dargestellt, was denn auch zu Fehl- 
schlüssen führt. 

Die Vorgänge bei veriinderlicher Beaufschlagung von 
Franeisturbinen sind in richtiger und nicht oft befolgter Weise 
in den Vordergrund gestellt; aber auch hier sind Näherungen 
nicht immer als solche genügend gekennzeichnet. Auch all- 
zu frei scheinende Annahmen können im Maschinenbau oft 
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genug su ciner guten Uebersicht führen und sind daher 
manchmal wohl gerechtfertigt; man darf aber niemals ver 
gessen lassen, daß es eben nur Näherungen sind. So wlire 
hier anzudenten gewesen, daß die Drehschaufeln nicht in 
allen Lagen die den Diagrammen entsprechenden Verhält- 
nisse ergeben, daß bei kleinen Beaufschlagunren der Durch- 
flußkoeffizient rasch abnimmt und daher die Genauigkeit der 
graphischen Darstellung leidet u. a. Keinesfalls dürfte die 
hier angewendete Berechnung des mittleren Spaltüberdruckes 
ausreichen. 

Die nächsten Abschnitte behandeln die Wahl der Um- 
fangsgeschwindigkelt und die Abhängigkeit des Spaltüber- 
druckes von derselben, und hier sind gute zeichnerische Dar- 
stellungen gegeben, So ist es schr zweckmäßig, den um den 
Betrag für die Fliebkraftarbeit verminderten Spaltdruck als 
swirksamen« Spaltdruck in einer Schaulinie darzustellen, 
Auch der Einfluß des Durchmesserverhältnisses und prak- 
tische Folgerungen daraus sind schr gut behandelt, wie auch 
die Angabe und die Art der Bestimmung der relativen Aus- 
trittgeschwindigkeit wertvoll erscheinen, 

Es folgt eine Betrachtung über den Einfiuß der Meridian- 
komponente der Eintrittgeschwindigkeit, die die damit in Zu- 
sammenhang stehenden Eintrittverhältnisse sehr deutlich be- 
leuchtet. Insbesondere gut verwendbar sind die hier gemach- 
ten zahlenmißigen Angaben, die die Beurteilung sehr er- 
leichtern. 

Die Besprechung des Ücberganges des Wassers zwischen 
Leit- und Laufrad ist elegant durchgeführt; vielleicht wäre 
nur die bekannte Nähernngskonstruktion der logarltımischen 
Spirale hinzuzufügen gewesen. 

Der nächste Abschnitt unter dem Titel - Verallgemeine- 
rung und Erweiterung der seitherigen Ergebnisses bringt die 
größte Schwäche des Buches. Die in Fig. 85 dargestellte 
Druckparabel wird nämlich in unrichtiger Weise verwendet, 
so daß das berechnete Ergebnis gleichen Druckes in allen 
Punkten des Eintrittquerschnittes des Laufrades ebenfalls 
falsch ist, wie übrigens aus Versuchen bekannt, Damit wer- 
den auch alle sich daraus ergebenden Folgerungen, die den 
größten Teil der folgenden Abschnitte ausmachen, hinfällig. 
Immerhin bleiben einige Andeutungen, z.B. über den Zu- 
sammenhang zwischen Umfangsgeschwindigkeit und Schlack- 
fühigkeit, und die im 16, Abschnilt angegebenen Zahlen wertvoll, 

Die letzten Abschnitte enthalten Rechnungsbeispiele, 
denen noch manche gute Bemerkung entnommen werden 
kann, 

Wenn daher auch bedeutsame Mängel erwähnt werden 
mußten, so sind doch in dem Werke schr brauchbare An- 
regungen niedergelegt, und wenn auch Stil und Ausdrucks» 
weise manchmal nicht tadellos sind, finden sich doch wieder 
besonders übersichtliche Darstellungen der verschledenen Ein- 
flüsse. Das Buch scheint mir daher in seiner jetzigen Form 
weniger für den Anfänger als für den selbständig urteilen- 
den Praktiker empfehlenswert zu sein. K. Körner. 


Posts Chomisch-Technische Analyse, dritte Auflage. 
Herausgegeben von B. Neumann. Zweiter Band, drittes 
Heft. Braunschweig 1908, Fr. Vieweg & Sohn. 390 8. mit 
zahlreichen Figuren. Vreis geh, 10 AM. 

Auch der vorliegende Band rechtfertigt die bei der Be- 
sprechung der bisher erschlenenen Teile des Werkes ') ge- 
hegten Erwartungen. In zweckmäßiger Beschränkung auf 
die wichtigsten Verfahren, deren Auswahl im allgemeinen als 
glücklich zu bezeichnen ist, wird über die folgenden Gebiete 
berichtet: Handelsdünger, Stallmist, Bodenarten und Ernte- 
substanzen (P. Wagner), Luft (Ch. Nußbaum), ätherische 
Oele (J. Helle), Leder und Gerbstoffe (M. Philip), Leim 
sowie Tabak (R. Kißling), Kautschuk und Guttapercha 
(E. Herbst), Spreng- und Zündstofie (H. Kast). 

Besonders dankenswert ist wieder die Berlicksichtigung 
auch der mechanischen und physikalischen neben den rein 
chemischen Prüfungen, wie sie allerdings z. B. für Kaut- 
schuk, Sprengstoffe, Leim und Leder zur Beurteilung der 
Güte von Proben unerläßlich sind. Wenn die beschrlebe- 


2.1807 8 192, 1196. 





Zeitschrift des Vereines 
dentschnr Inzenloure. 


nen Verfahren in manchen Fällen auch nicht gerade große 
Zuverlässigkeit besitzen, so liegt das nicht an der von den 
Bearbeitern getroffenen Auswahl, sondern an der zurzeit noch 
ungenügenden wissenschaftlichen Durchdringung der behan- 
delten schwierigen Geblete. Gerade dadurch ergeben sich 
anderseits in dem vorliegenden Hefte besonders viele Anre- 
gungen. Viele Aufgaben harren da noch der Lösung. 
Hinrichsen. 


Musterbuch für Bisenkonstruktionen, Herausgegeben 
von ©. Scharowsky, in vierter Auflage neubearbeitet von 
R. Kohnke, Professor an der Techn. Hochschule Danzig. 
Mit zahlreichen Tabellen, Abbildungen und 42 Tafeln. Leip- 
zig, (to Spamer. Preis geh. 12.4, geb. 14 .#. 

Das zuerst 1858 erschienene, seinerzeit weit verbreitete 
Buch ist in seiner neuen Auflage noch vor dem Tode des 
Verfassers durch umfangreiche Tabellenberechnungen im gro- 
Ben ganzen festgestellt worden. Dureli die Neubearbeltung 
ist eine Verbesserung und Ergänzung nach Maßgabe neuerer 
Anschauungen angestrebt worden, jedoch nicht überall er- 
reicht. Es soll ausdrücklich hervorgehoben werden, daß das 
Tabellenwerk ein schätzenswertes und mustergültiges Hülfs- 
mittel ist und bekanntlich ja auch viele Nachahmer gefunden 
hat. Bei der heutigen Verbreitung der elementaren Kennt- 
nisse der Statik und bei den mit Recht gestellten Forderun- 
gen der Aufsichbtsbehörden des In- und Auslandes, die Trag- 
fähigkeit von Konstruktionen nicht aus bestimmten Zahlen- 
tafeln, sondern aus dem statisch berechneten Nachwels der 
größten Spannungen und dem theoretischen Sicherheitsgrade 
zu beurteilen, ist der Nutzen solcher Tabellenwerke praktisch 
nur auf Vorarbeiten oder keiner Aufsicht unterworfene Kon- 
struktionen beschränkt. Wie bemerkt, gibt es Tabellenwerke, 
welche den Vorzug haben, kleinere und handlichere Samm- 
lungen zu bieten. 

Was nun die vorgeführten Beispiele und Musterkon- 
struktionen betrifft, so hätte m. E. ein gründlicherer Kehr- 
aus veralteter Konstruktionen stattinden müssen. In der 
Hand des erfahrenen, mit Eisenkonstruktionen häufig beschäf- 
tigten Ingenieurs oder Architekten mag das Musterbuch ein 
willkommenes Nachschlagebuch sein. Dagegen kann nicht 
genug davor gewarnt werden, das Buch den Händen unge- 
nügend vorgebildeter Techniker zwecks Herstellung von Ent- 
würfen für Eisenkonstruktionen anzuvertrauen. Es darf doch 
kein Techniker vergessen — und wer es überhaupt nicht 
weiß, sollte seine Finger nicht dazwischen stecken —, daß 
die Standsicherheit größerer Eisenkonstruktionen, namentlich 
zusammengesetzter, auch in scheinbar einfachster Ausbildung 
nicht allein von den der äußeren Belastung entsprechenden 
Eisenquerschnitten abhängt, sondern von einer Reihe andrer 
Bedingungen, die sich aus Zahlentafeln und Musterbeispielen 
nicht entnehmen lassen. Es entspricht nicht mehr der Neu- 
zeit, mit »Hausmitteln« zu kurieren; man geht vorsichtshalber 
zum Arzt. Das Buch hat bei seiner Entstehung der Ver- 
breitung der Eisenkonstruktionen sicherlich hervorragende 
Dienste geleistet; in der heutigen Literatur bedarf es einer 
zründlicheren Umgestaltung, um es auf der Höhe zu halten. 


Berlin. K. Bernhard. 





Der Eisenbetonbau. Ein Leitfaden für Schule und 
Haus von (©, Kersten. Teil I: Ausführung und Berechnung 
‚er Grundformen. Mit 182 Textabbildungen. Berlin 1903, 
Wilhelm Ernst & Sohn. Preis 4 .f#. 

Es handelt sich hier um die fünfte, auf Grund der neuen 
amtlichen Betonbestimmungen von 1407 ') umgearbeitete Auf- 
luge eines recht praktischen und empfehlonswerten Büchleins, 
«das eine einfache und übersichtliche Anleitung bietet, wie 
Eisenbetonkörper namentlich im Hochbau zu berechnen und 
nachzuprilfen sind. Ferner enthillt es praktische Angaben für 
die Herstellung derartiger Konstruktionen und lehrreiche Er- 
läuterungen der vorerwähnten Bestimmungen. Es ist allen 
Betontechnikern aufs wärmste zu empfehlen. 


Berlin, K. Bernhard. 


"=. 2.1907 8. 1904. 
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Bergbau, Jüngst, Fritz. Die nutzbaren Lagerstätten. Hannover 1908. 
Jänscke. Preis 2,10 M. 
Lecomte-Denis, Maurice. 
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Uebersicht neu erschienener Bücher, 
zusammengrstellt von der Verlagshuehbandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbijouplatz 3, 
I — Bondl, Vlet, Ruhende Umtormer (Transformntaren). Hannover 
1 1908. M. Jänecke. Preis 2 .M. 
La prospeetion des mies eb leur — Dam, J. van. La tölögrapbie sans ül, 2. Aufl, Paris 1008. 
Biranger, Preis 12,50 MH. 


mise em valuur, #. Aufl. Paris 1908. Schleicher freres. Preis 20 .M. 
Neil, J. 8, British minerals and were to find them. Londen 1908, 
Murby. Prois 2,10 &, 

Peukert, J. K, BR, Das Rettungswesen im Bergbau, 
Kattowitz 1908. Phönfx-Verlag, Preis 1,50.M 

- Rost, F. Tiefbohrtechnik. Hannover 1908, Jänecke. Preis 1,00 M. 
- Wagner Uebersichtskarte von dem rheinischen Braunkoblenheeirk. 

Köla 1908. P, Neoutiner, Preis 5 .M\ 


Brauerei. Eckensteln, Ed. De Entwicklung und Fortschritts der 
Malztabrikation In den letzten 40 Jahren. Berlin 1808. P, Parey. 
Preis 5 M. 

— Eckensteln, Ed. Döreloppement et prowris de In fabriontion du 
mals pendant les qusrante dernisres unndes, Paris 1908. Herman, 
Preis 5 AM. 


Breanstoffe. Führer durch das nordhöhmische Braunkohlenrerler. Teplitz 
1908. Becker. Preis 7,50 M. 


Chemische Industrie. Caro, C, Die Stiekstofffrage in Tieutschland, 
Vortrag. Berlin 190%. Simion Nacht, Preis 1,80 .M. 
Chryssochoides, N. Fahricntlon des hulles inintrales ot leur 
emplol A V’orinirage or au chauffsge. Paris 1908, Mulo. Preis 4 MA. 
Elehmann, P#, Phoßgraphische Belichtungs- Tabelle +Heallos«. 
Berlin 1905, G. Schmidt Preis 2,50 €. 

Kiüling, Rich. Das Erdöl, seine Verarbeitung und Verwendung. 
Halle 190#, W. Knapp. Preis D,30 4. 

Knoll, Kud, Syntbetische und isollerte Riechatoffe und deren Dar- 
stellung. Halle 1908. W. Knapp. Preis 4,50 M, 

Lesikon, ehemisch-technische.. Kine Sammlung von mehr ala 
17000 Vorsehriften tür alle Gewerbe und technischen Künste. 2. Aufl. 
Wien 1908. Hartieben: Preis 10 #. 

Maxnler, M. D. Nouveau manuel eomplet de In fnbrivntion et 
de W'emplol des hulles minerales. Neue Aufl. Paris 1908, Mulo, 
Preis 4 .#. 

Misthe, A. Dreifarbenphotographie nach der Natur nach den am 
photochemischen Laboratorlam der Teohnlachen Hochschule zu Berlin 
angewandten Methoden, #, Aufl, Halle 1908. W. Konpp- Preis 2,50 8. 
Momber, W. Der Dampf in der chemischen Technik, Halle 1908, 


2. Aufl, 


W, Knapp. Preis 3,60 8. 

— Nourissd, M. Les divers proodilds de conservation des viandes, 
Paris 1908. Boelets d’öditions techniques. Pros 3 M. 

— Parzer-Mühlbacher, Alfr Röntennphotograpbis, Anleitung 


zu leicht auszufährenden Arbeiten mit statischer und galvanlscher 
Elektrizität unter besonderer Berbeksichtigung der Influenz- Klektrisier- 
maschine, 2, Auf. Herlin 190%, G, Schmidt. Preis 2,50 8, 

Fuget, P. Culrs et peaux. Parls 1908, J. B, Hallllöre, Preis 5 M. 
Vulitsch, V, de. Los produits Indestrieis des gondrons de houflies 
et leurs applications. Paris 19086. Mason & Co. Preis 2,50 .M. 


Dampfkraftanlagen. Gentsch, Wilh, Begelung, Umstewerunmg und 
Sicherung der Dampfturbinen für orisfeste Betriebe, Land- und 
Wasserfahreeuge, Hannover 1905, Helwing. Preis 14 M. 

— Walker, 8, F, Steum boilers, engines and tarbines. London 1908, 
Harper, Prois 10,80 M, 

Eisenbahnwesen. Gatsonides, H. Y. en P. Labrijn. De glds voor 
lokomotief-machinisten en stokers bij spooren-tramwegen. Leiden 
Sljthofl, Preis 8,10 KM. 

— Birt,R Die Helödampf-Lokomotive der preußisch-hissischen Stants- 

Eisenbabn-Gemelnschaft. Berlin 1908. F. Siemenroth. Preis O,H0 AM. 

Lake, Charles 8, Locomotives of 1907. London 1905. P. Marshall. 

Preis 1,20 M, 

Tesch, Johs, Katechismus für die Prüfung zum Weichenstellor 

1, Klasse, nebst einem besonderen Teile für die Vorbereitung zur 

schriftlichen Prüfung. 5, Auf, Berlin 190%. K. W. Mecklenburg. 

Preis 5 M. 


Eisenkonstruktionen, Brückenbau, Dewits, Hermann, Der Hau von 
Betonbogenbrücken mit Gelenken. ?. Aufl, Hannover 190, Helwink. 
Preis 2,50 N. 

— Dircksen, F. Hiltswerte für das Entwerfen und die Berechnung 
von Brücken mit elsernem Lieberbau als Ergänzung zu den preusi- 


schen Vorschriften vom 1, Mai 1905. 1. Auf, Berlin 190%. Erust & 
Sohn. Preis 4 M. 

— Koll, Gottfr. Brücken aus Holz. Hannover 1908. M, Jünocke. 
Preis 2,00 M. 

Eisktrotschnik. Baumann,J. Der Schwachstrom-Montenr. München 
1908, Oldenbourg. Preis 4 M. 


-—- Bekanntmachung über Prüfungen uni Beglaubigungen darch die 
elektrischen Prüfämter. Nr. 22 m. 24, Berlin 190», J, Springer. 
Vrels 0,20 MM. 





Taselienbsch für Monteure #lektrischer 
Aufl, München 1908, R. Oldenbourg, 


Gaisberg, 8. Frhr. vom 
Beleuchtungsanlagen. 3. 
Preis 2,50 .M, 


Hutton, R. 8, und 3. E. Pstavrel Electrlo farnace reaotlons under 


high gasweous pressures, London 190%, Dutau. Preis DM. 
Lombardo, L. ILosioni di elattroteenica, Neapot 1908. Giannini & 
Figll, Preis 18.4, 

— Minet, A, Les fours dieetriguns ot leurs applications, 2. Aufl. 
Paris 1904. Masson & Co. Preis 2,50 .M, 

— Kuhmer, E, Wireless telephony in theory and practier, London 
1905. Lockwocd. Preis 12,50 .M. 

— Sohneider, Normann H. Klestrieal instruments and testing. 
$, Aufl. London 1908. Spon. Preis d,20 M. 


Vieweger, Ü. Aufgaben und Lösungen aus dem Gebiete der 
Gleleh- und Wechselstromtechnik. 2, Aufl. Mittweida 1908. Poly- 
technische Buchhandlung. Vreis 6 A. 

Weber, Heinr. Die elektrischen Kohlenglähfsdenlampen, ihre Her- 
stellung und Prüfung. Haunover 1905, M, Jänecke Preis 0.M. 
Wernicke, Karl. Die Isollermittel der Elektrotechnik. Braun- 
schweig 1905, Vieweg. Preis 5,50... 

Zacon, M. Keposi thöorique et pratinie de Velnetrleitd Industrielle. 
Paris 1908, Paris, I6 Rue da Pont-Neuf. Preis 7,50 K. 


Erd- und Wasserbau. Alchel, v. ig. Experimentelle Untersuchungen 

über den Abfluß des Wassers bei vollkominenen Ueberfallwehren 

verschiedener Grundrißnnordnung, Diasseiatlon, München 19%. 

Frans, TVreis 4 .M. 

Gugenhan u. Eberhardt, Die württemberplschen Großschlifahrts- 

pläne. Herausgegeben vom Neekar-Donan-Kanal-Komitee.) Stutt- 

gart 1908, K. Wittwer. Preis 2 M. 

— Turazzo, Biacinto, Derivaziane dei eanalf artefatti e irnsporto 

dell'negaa & scopo Industrisle Parlown 190%. Preis 6 .M. 

Weyrauch, Rob. Der Wasserbau. Stuttgart 1908. F. Grub, 

Preis 1 .M. 

Gesundbeitsisgenieurwosen. Coreil, F. ot L. Nicolas, Las Industries 
insalubres, Paris 1908, Dunod & Pinat,. Preis 15 
Lauterborn, Rob, Die Verunreinigung der Gewässer und die 
biologische Methode ihrer Untersuchung. Ludwigshafen 1908. Lauter- 
born. Preis I .M. 

- Kelch, A, Die Entwässerung der Städte 
Janecke. Preis 2 .#, 


Heizung und Läftung, 


Hannover 1908, M, 


Unusbrand, E, Das Trocknen nit Luft und 


Dampf. 3. Aufl, Berlin 1908. J. Springer. Preis 5 AM. 
Hochbau. Günther, Aug, Villen Entwürfe in Parlendruck, Wien 
19085. A. Schroll & Co. Preis 7 .M, 
— Issel, Hann. Der moderne Maurer, Leipeig 1905. Jacobi & 


Quillet. Preis 18 .#. 
— Kappes, Alb. Grundrisse für kleinere Etagen-, Wohn- und Miets- 
häuser, Berlin 190%. Haumgärtel. Preis 5 .K. 
Lange, Walthb, Handbuch der Baukonstruktionsiehre mit heson- 
derur Berücksichtigung von Reparaturen und Umbauten. 5. Aufl 
Leipeis 1908, 1. 5. Weber. Preis 4,50 M. 
Opderbercke, A, Die Dachschiftiungen. 2. Aufl. Leipzig 1908. 
B. F. Volgt. Preis 1 N. 
- Sehmohl, Yaul und G, Stachelln, Das deutsche Haus. 1. Berie, 
Villen und Landhäuser, Wohnhäuser, Ein- un Zweifsmillenhäuser 


für mittiere uni kleinere Plätze, Stuttgart 1906, K. Wittwer. 
Preis 6 A. 
— Schmohl, Paul a. G. Stachelin. Das deutsche Haus. I1, Serie. 


Wohn- und Geschäftsbäuser für mittlere und kleinere Plätze, Stutt- 
gart 1008. K. Wittwer. Preis 6 K. 

— Schrader, Fritz, Der Treppenbau. Hannover 190%. Jänecke, 
Preis 1,80 KM, 


— Schroot, P, A, Bouwkunde Deventer 190%. Kluwer. Preis 0,00 .#, 


Ingenieurwesen. Cunningham, Brysson. A treatise om the prin- 
elples and practice of hebrew enginonring. London 1908, Griffin, 
Prein 19,20 .#. 

— Mittellungen über Forschungsarheiten auf dem tiehlete des Ingenleur- 

wesens, insbesondere aus den Laboratorien der technischen Hoch- 

schulen, Herausgegeben vom Vereln deutscher Ingenleure. Heft 49, 

Berlin 1905, J. Springer. Preis 1 #. 

Mitteilungen über Forschungsarbelten auf dem Gebiete des Ingenleur- 

wesens, insbesondere aus den Laboratorien der technischen Hoctı- 

schulen, Herausgegeben vom Verein deutscher Ingenleure. Heft 50. 

Berlin 1908. J, Springer, Preis 1 .#. 

Der Siegeslauf der Technik, Stuttgart 1904. Union. 

0,50 MM 
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Beleuchtung, 
Beleuchtungsbereehnungen für Querksilberdampflam- 
pen. Von Norden. (ETZ 10. Sept. 0% 8. »88/56*) Entwicklung von 
Formeln für die Beleuchtung einer Ebene durch eine räumlich aus- 
grdehnte Lichtquelle. Anwendung auf die Quecksilberdampflampe und 
Kritik des Wertes der Formeln für die Lichtmessung- 


Bergban. 

Die elektrischen Anlagen auf den Zeohen der Gewerk- 
schaft König Ludwig in Recklinghausen. Von Verlewitz. 
Forts. (ETZ 10. Sept. 08 8. B69/95*) Sichaltanlage der Vertelistelle 
auf Zoche 1/2. Forts, folgt. 


« Brennstoffe. 

Aloohol as a fuel for Internal-somhustlion motor, Von 
white, Schluß. (Eng. Magaz, Sopt. 08 8, 878/83) Untersuchung 
der Möglichkeit des Ersatzes von Benzin durch Spiritus hei Fahrzeug- 
motoren und der Einwirkung auf die Konstruktion des Motors. Das 
Anlassen und der Einfluß der Beimengupg won Benzol oder Azetylen- 
was auf Spiritus. 





Dampfkraftanlagen. 

Les turbines & vapeur. Von Marmor Forte {ker Mic. 
Aug, 08 8 137/59%) Das Entroplediagramm, Ausfluß des Dampfes 
aus Düsen. Forts. folgt, 

Druck- oder Ueberdrurkturbine? Von Langen. I(Schif- 
ban 9. Sept. 08 8. #5h/40) Aus dem rechnerischen Vergielch einer 
68 stuflgen Ueberdruckturbine und einer Druckturbise mit ebensortelen 
Stufen folgert der Verfasser, daß die Vcherdruckturbine wegen der 
Spaltverluste nur bei großen Leistungen und Geschwindigkelten vor- 
tellhaft Ist. 

Eisenbahnwesen. 


Die Rittnerbahn. Von Korger. I. österr. Ing. u. Arch. 
Ver. 11. Sept. 08 8. b96/601%) Lageplan der elektrisch betriebenen 
eingleisigen Balın von 1 m Spurweite von Bozen nach Klobensteln, die 
als Zahnradbahn auf einer 4,1 km langen Strecke einen Höhenunter- 
schied von 910 m überwindet. Der von den Etschwerken in Meran 
xelleferte Drehstrom von 10000 V wird in dem auf der Zahnstangen- 
strecke gelegenen Umformerwerk auf 5000 V herabgemindert und in 
Gleichstrom von 750 V umgeforınt, Oberbau, Hochbauten, Fahrpark 
und Betrieb. 

Die Anstrengung der Dampflokomötiron. Von Strahl, 
Forts, (Organs 15. Sept. 08 5. 337/42%) Einfluß der Fallung und der 
Drosselung auf die Leistung. Forte, folgt. 

Ueber Lokomotiv-Beschaffungskosten, Yon Lihotzky. 
‘Organ 15. Sept. 08 5. 824/35 mit 1 Tat) Zeielmerische und zablen- 
mäßige Darstellung der Anzabl, der Gewichte, der Leistungen und der 
auf eins Lokomotive auf 18 Dienstgewicht und 1 PS bezogenen An- 
schaffungskosten der Lokomotiven der österreichischen Staatsbahnen 
von 1886 bis 1907. Die Zusammenstellung ergibt, daß die auf 18 
uml 1 PS bezogenen Kosten geringer geworden sind. 

Der Wagenbau auf der Ausstellung in Malland 1908. 
Von Hawelka und Turber. Forts (Organ 15. Sept. 085 8. 835/87 
init 2 Taf.) Zwelachsiger Blerwagen, zwelschaige Kohlenwagen, vier- 
achsiger bordlorer Wagen, zwolachaiger Küchenwagen, zwelachsige 
Kranken-, Porsonen- und hedeckte Güterwagen. Forts, folgt. 

Steel cars for passongor-train equipment (Kung. News 
8, Sept. 08 8, 241/47*) Uebersicht der In den Vereinigten Staaten im 
Dienste befindlichen ganz aus Eisen gebauten Wagen für Personen- 
und Gepäckbeförderung auf Untergrund- und Farmbahnen. Beschrei- 
bung der Wagen der einzelnen Eisenhbahngesellschaften. Darstellung 
einiger Personen: und Schlafwagen sowie eines besonders fenersicher 
gebauten Kachsigen Postwagens der Southern Paeifie Ry. von 18,5 m 
Länge. 

The signslling 0f the Glasgow central station, Unie- 
donlan Rallway. (Enpginser 11. Sept. 08 8. 266/68*) Das umfang- 
reiche Stellwerk wird mit Druckluftmotoren für 4,% at Spannung be- 
trieben, deren Ventile eloktrisch gesteuert werden. Glelsanlage. Sienal- 
brücken, Betätigung der verschledenen Signale 


Eisenhüttenwesen. 


Usber den Hrennstoffverbrauch heim Hochofenbetriebe. 
Von Brisker. {Stahl u, Eisen 9. Sept. D8 8, 1405/119%) Entwicklung 
eines rorhnerischen Verfahrens, ınlt dem man den Brennstoffverbrauch 


) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 8. 25 und 29% veröffentlicht 

Die Zeitschriftenschau wird, nach dem Stichwörter In Viertel» 
jahrusheften zusummengwfaßt und geordnet, gesomlert herausgegeben, 
und zwar zum Preises von 3 M für den Jahrgang an Mitglieder, von 
10 0 für den Jahrgang an Nichtmitglieder. 
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olnes neuen Hochofens oder die Wärmeverhältnisse eines Im Betriebe 
befindlichen Ofens für xelinderte Beschickung vorausbestimmen kann, 
Tafeln des Wärmebedarfen für die einzelnen Reduktlonsvorgänge und 
für die Deckung der Verluste durch die Glchtense. Durchrechnung 
elmes Beispieles, Zeichnerisole Darstellung der Beziehungen zwischen 
Wind- und Gichterastemperatur und Koksrerbrauch. Erwigungen über 
die Berechnung der günstigsten Gichtgastemperatur. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 

Cost of plers of the COhattahoochee River Viaduek Von 
Ash, (Ev. Rec. 29. Aug. 08 8. 233/54% Beim zweigieisigen Aus- 
bau der 29 km langen Btrecke von Atlanta nach Austell int eine elsorne 
Brücke über den Chattahoochee-Fluß gelegt worden, die von 4 »teiner- 
nen Btrompfellers und von 40 Landpfelleern aus Eisenfachwerk getra- 
gen wind; die Spannwolte der Stromöffuungen beträgt 20,5 m, die der 
Lasdöffuungen 15,3 m. Bauausführung sowie Zusammenstellung der 
Kosten und ihrer Verteilung, 

Construstion of the substructure for the Mulberry 
Street viaduest, Harrisburg, Pa. (Eng Rec 29 Aug 08 
s 228/309 8. Zeitschriftenschau vom 5. Sept. 05. Darstellung der 
Bauausfährung und von Einzelheiten der Eisenbetonkonstruktion. 


Elektrotechnik. 


Wasserkraftanlagen der Vereinigten Kander- und Hag- 
nekwerke A..@. in Bern. (Schweiz. Banz. 12, Sept. 08 8 135/40°) 
Die Gesellschaft, die zurzeit 3 Elektrizitätswerke in Spies und Hagnek 
besitzt, beabsichtigt dem allmählichen Ausbau der Wasserkräfe des 
Kantons Bern unter staatlicher Beteilleung, Vorgeschichte des Elok- 
trizitätswerkes Spiex, das ursprünglich das Wasser der Kander aus- 
mutzte und im den Jahren 1908/08 durch Heranzlehung der Simme ver- 
krüßert worden Ist, Darstellung des Kanderwehrs, des Zulaufkanals 
von 672,7 m, des Stollens von 859,5 m und der Rohrleltung von 1900 m 
Lange und 1,6 m Dmr. Forta. folgt 

Die Grundgesetze der Erwärmung elektrischer Maschl- 
nen Von Goldschmidt. (ETZ. 10. Sept. 08 8. 886/89*) Widerstand- 
ziffern, Die Wärmeabführung durch die umgebende Luft und durch 
Wärmetrahlung. Forts, folgt 

The synehronous motor in systems operating at low 
power faetor Von Helms. (El. World 22. Aug. 08 8, B91/94* 
u. 29. Aug. 8. 442/46*%) Bestimmung des Klinstigsten Lalstungsfaktors 
für Synehronmotoren, Ale zur Verbesserung des Leistungsfaktors oder 
zur Kraftlieferung dienen, Zweckmäßlgkelt und Berschnung von um- 
Inufenden Kondensatoren. 

Three-phase power factor by »ingle-phase watimeter. 
Von Stahl. IE World 29. Aug 0% 8. 440/42%) Angabe einiger 
Schaltungen und zeichnerlachen Vorfahren, um aus den Angaben eines 
Einphasen-Wattinossers den Leistungsfaktor eines Drehstromkreises zu 
bestimmen, 

Storage hatterion. Their construction and uses. Von 
Moses, (Kug. Magaz, Sept. 08 8, 843/56* Aufgaben der Pufferbat- 
terio und ihre Einwirkung auf den Stromverbrauch und die Detriebs- 
kosten. Wirkungsweise der Akkumulatoren, Piatten der Eleotrie Sto- 
rage Battery Co., der Gould Co, der General Storage Bakery Co. und 
der Westinghouse Storage Battery Co. Forts. folgt. 

Blitzableiter für eine 3000 V-Ueberlandzentrale. Von 
Kaufınann. (El. uw Maschinenb. 19. Sept, 08 8, 769/90*) Betriebs» 
erfahrungen über Hürmerbliteablefter In einer Anlage mit 10 km Lei» 
tung für Drebstrom von 3000 V und 50 Por./sk, Winke für den Schutz 
des Kraftwerkes, der Frei- und Kaballeltungen. 


Gasindustrie, 


Producer gas. Von Dowson. (Engng. 11. Bept. OB 8. 334/55) 
Geschlchtlicher Veberbiick über die Entwicklung der Gaserzeuger für 
Kraft: und Holzzwecke. Druck- und Sauggaserzeuger. 

Die Einführung des rationellen Verfahrens der Wasner- 
gasorzeugung in Deutschland. Von Strache, (Joum. Gasb.- 
Waaserv, 12. Sept. 08 8. 859/56% Bel dem Verfahren wind die Tem- 
perator des Generstors durch den Dampfschlußmelder — #. Zeitschriften- 
schaun vom 19. Okt. 07 — auf einer bestimmten Höhe gehalten und das 
Gasen abgebrochen, sobald die Zersetzung des Dampfes ungünstig wird, 
Vereinfachung des Betriehes durch den Dampfsehlußmelder und Zu- 
sammenstellung der damit erzielten Verbesserungen, 


Gesundheitsingeniearwesen, 

Royal Commisslon on sewage disposal, (Engng. 11. Sept, 
08 8. S18/4®) Der 5. Berleht des Ausschusses batrift die Verfahren 
zum Behandeln und Fortlelten der Abwässer, Nutzen der Niederschlag- 
behälter, der Faulbehälter, der Kontaktfiiter und der Rieseltelder. Be- 
seitigung des Schlammes, Forts, folgt. 

Der Bau des Abwasser-Sammelkanales in Osnabrück 
und die an demselben beobachteten Zerstörungserschei- 


Band 52. Nr. 89. 
2%. Sevtumber 108, 


nungen durch Einwirkung schwefelsauren Moor- besw, 
Grundwassers. Von Lehmann. Forts, [Deutsche Baus. 12, Sept, 
08 8. 511/12) Um nachzumwelsen, dad die Zerstörungen nieht durch 
den verwendeten Zement oder ein zu mageres Mischungsverbältais be- 
günstlgt worden sind, ist eine Versuchstrecke aus 1,5 m langen Rohren 
gebant worden, die Je aus einer andern Zementsorte oder einem andern 
Mlschungsverbältnis hergestellt war. En haben sich auch hier dieselben 
Zerstörungserscheinungen #eselgt, die demnach auf die Heschaffenheit 
des den Kanal umgebenden Bodens zuricksuführen sind. Schluß folgt, 

The pumpine station vondults and outfall sewer of the 
Washington sowerage system. (Eng. Bee. 39. Aug. 08 8. 237/40*) 
8, a, Zeitschriftonschan vom 29. Aug. und 19, Sept. 08. Anordnung, 
Ban und Abmessungen der Abwasserleltungen und der Notauslässe 
Darstellung des 5,48 km langen, 2,8 m breiten und 2,5 m hoben, 
«lförmigen Hauptsammelkanalos. 

Die Kanalisation von Landgemeinden. Von r. Borhmer. 
(Gesundhtalng. 12. Sept. 08 8. 581/#2%) Gesichtspunkte für die Ab- 
leitung der Abwässer unter Berlicksichtigung der ländlichen Verbält- 
nisse, Nachtelle der Verlegung der Wasser- und der Abwasserleitung 
in einem gemeinsamen Rohrgraben. 


Gioderoi. 

Die Gleßerel der Firma Ehrhardt & Sehmer, G., m.b, H. 
in Schleifmühle-Saarbrücken. Von Treuheit Schln®. (Stahl 
u. Eisen ®. Sept. 083 8. 1911/24%) Die Kuppelofenanlage besteht aus 
2 Oefon von 7,5 und 15 t mit Vorherden für Zylinderguß, ? von % und 
#t und einem 1 t-Ofen Baumsannscher Bauart für Kleiogud. Der von 
2 elektrisch betriebenen Sulsersoben Hochdruckrentiiatoren gelleferte 
Wind hat einen Druck von rd. TU cm Wassersäule. Die Oefen werden 
init der Hanıl beschickt. Betriebergehnisse. Useberwachung des Be- 
triebes, Darstellung eines Schmelzberichten. Das Laboratorium für 
Eisen-, Kohlen-, Asche- und Gasanalysen enthält u. a. eine Zerreiß- 
und Blegemaschine von L. Losenhausen, Düsseklort, ein Pendelschlag- 
werk mit 50 kg Fallgewicht und 4 m Pondellänge und ein Sulzersches 
Behlagwerk, In der Gußputserei wird nur mit der Hand gearbeitet, 
Die Metallgießerel hat ? Baumannsche Tiegelöten von 150 und 300 kg. 
Beleuchtung, Wasserversorgung. Lohm- und Erzeugungs-Verbältnisse. 
Geschäftsgang. 

Machines ä mouler. Von Avaurleu. (Her. Möc. 31, Aug, 08 
8. 113/26*) Fachbericht über die neueren Formmaschinen, Maschinen 
ınit fester Modellplatte von Canda, von Iesmarais und Morane, von 
Hoot und Bonneville und von Draper-Tabor. Druckluft-Rüttelvorrich- 
tungen zum Loslösen des Modelles. Maschinen mit bewsglicher Modall- 
platte von Pridmore, Tabor und Morane, Forts. tolgt. 


Hochbau. 

The new plant of the Wheatena Co, Rahway,N.J. Eng. 
Ber. 29. Aug. 08 8. 242/44*) Darstellung des vierstückigen, ganz aus 
Eisenbeton gebauten, 28 m langen und 10,% ın breiten Fabrikgebiüudes 
sowie ron Einzelheiten der Kisenbetonkonstruktlon. 


Lager- und Ladeverriehtungen. 

Die Anwendung von Schwebebahnen Im Hüttanwerks- 
betriebe, Vonv. Hanffistengel. (Dingler 12. Sept. 05 8, 180/#1*) 
Vorielle der Drahtseil- und Hängebahnen mit elektrischem Einzelantrieb, 
Elektrobängebahn und Elektrorellbahn von A. Bleichert & Co. Dar- 
stellung der Anlage der Wigan Conl amd Iron Co. zum Fördern von 
Kohle vom Schacht zu elnem Hochbehälter und einer 3,0 km langen 
Drahtsellbahn zur Verbindung von Koksöfen mit der Hochofengicht. 
Behluß folgt. 

Performance of belt convayors Von Haddook. {Proo. 
Am, Boe, Mech. Ing. Sept. 08 8, 579/94%) An einem 305 nm breiten, 
48,2 m Jangen Förderband ist untersucht worden, wie die Leistuns- 
fählgkeit durch den Durchmesser der treibenden Scheibe, durch den 
umspannten Bogen, durch die Anfangsspannung und durch einen Schet- 
henbelag beeinflußt wird. Zusammenstellung der Krgoknlsss In Schau- 
bildern und Zahlentafeln. 


Landwirtschaftliche Maschinen. 


The Prague Jubilee Exhibition, Forts (Engineer II. Sept, 
08 8. 250/60*%) Ausstellungen der Schulen, der Eisenhütten, von KH3Ik, 
von Kolben, von Breitfeld, Dandk & Co. und von Ruston. Ausstellung 
von Lokomotiven und Elsenbahnfahrseagen, 


Maschinenteile, 

Zur Theorie der Regulntoren. Von vr. Mises. (EI. u, 
Maschinenb. Wien 13. Sept. 08 8. 784/58*) Unter Berticksiehtigung 
des Einflusses der Beharrungsmasss auf die Größe des Unempflndlich- 
keltsgrades wird untersucht, unter welchen Beillngungen ein nieht 
stabiler Regler noch praktisch brauchbar bielbt. Berechnung der 


Grenzkurren. 
Matorlalkunde, 
Thestudyofbrenkages. Von Rosenhain. (Engng. Il. Sept. 
08 8. 840/44) Allgemeines Abhandlong über den Nutzen der Metallo- 
graphie. Beispiele für Schäden, dio auf die Herstellung, auf die Be- 
handlung beim Bearbeiten und auf Abnutzung zurückzuführen sind. 
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Mechanik, 


Beiträge zurallgemeinen Turbinentheorio, Von Fischer, 
‘Z. f. Turbisenw. 10. Sopt. 0% 8. 298/96°) Ableitung der Hauptglel- 
chungen der Bewegung einer Flässigkelt für ruhende Koordinaten- 
achaen nach Lagrange und Umwandlung dieser Gleichungen auf um- 
laufende Koordinatenachsen, 


Meßgeräte und -verfahren, 

A tost indientor and some of its applications (Am. 
Mach. 1}, Sept. 05 8. 303/05% Das mit einem Fühlhebelzeiger ver- 
schene Gerät dient mit elner Seite zum Prüfen von Emimasen, mit 
der andern zum Prüfen von Innenmaßen. Es Ist an dem Ende eines 
Stabes drehbar und kann beileblg eingestellt worden, Darstellung 
einiger Anwendungen. 


Metallbearbeitung. 

Thenew 16-in. Waloott engine Iathe«. (Iron Age 3. Bept. On 
8. 622/23%) Maschine der Waleott & Wood Machine Tool Uo., Jackson, 
Mich., zum Schneiden von Gewinden von 3 bis 36 Gängen auf I" 
engl. Darstellung des Rädergetriohes, das mit Hülfe zweier Hobel & 
versehledeus Gaschwindigkeiten schnell einzuschalten gustattet. Die 
Maschine wird in jeder Länge zwischen 1500 und 3050 mm hergessellt. 

Tho new CUlineinnati latbe feed. (iron Age 3. Sept. 08 8. 
835/36*%) Darstollung des aus Stimm», Kogel- umd Schneckenrädern so- 
wie einer beweglich gelagerten Schuecke bestehenden Getriebes, das 
ohne Fatfomung eines Rades db verschiedene Geselhmindigkelten zu- 
last und einer damit ausgerüsteten Drehbank von 400 mm Spitzenhöhe. 

Machines for tapping pipe fittings. Am. Mach. 12. Sept. 
08 8. 295/96) Die von der Pottstown Machine Co. gebauten Maschinen 
arbeiten, nachdem die Werkstücke eingestellt ind, selbsttätig. Die 
Werkzeugträger, die von Kegelrädern angetrieben werden, können be- 
Hebig im Winkel zueinander eingestellt werden, so dad Krümmer, 
T-Stücke, Büchsen usw. an allen Oeffnungen gleichzeitig mit Gewinde 
versehen werden können. 

New Le Blond milllng machine attachoments, (Iron Age 
3% Sept. 08 8, 817/21* Darstellung einiger selhsttätiger Vorrichtun- 
gen der Le Bloud Machine Tool Co., Cinelnnatl, O., zum Schneiden 
der Zähne von Stirw-, Schnecken- und Schraubenrädermn aut Plan-Fräs- 
maschinen. Die Werkzeughalter sind zum Toll senkrecht und wage: 
recht Im Kreise drelibar, #0 dao Zahnräder sehr verschiedener Form 
damit gefräst werden können Vorrichtung zum Fräsen von Nuten 
mit Ahnlicher Einstellbarkeit. 

A method of entting racks on a planer. Von Hunt. (Am. 
Mach, 12, Sope 08 8. 306/0%*) Darstellung einer selbsttätlgen Vor- 
richtung der Oinelunati Planer (Co. zum Welterschalten der Werkzeug- 
träger um einn Zahntellung. Befestigung der Zahnstangen auf dem 
Tisch, 

bin. hack-sawing machine. (Eneng. 11. Sept. 08 8. 238/38*) 
Bol der von John Holroyd & Co. In Rochdale gebauten Maschine wird 
das Werkstück während des Sägens selbsttätig gedreht, so dab die 
Sags Immer nur verhältnismäßig kurze Schnitte zu machen braucht. 

Schnellstahl und Schnellbetrieh Im Workzeugma- 
schinenbau. Von Hülle Forts. (Woerkst-Technik Sept, 08 5, 
472/819 Vorschubgetriehe, Größenwechsel des Vorschubes durch Rie- 
men sowie durch wegnehmbare, verschlehbare und einschwenkbare 
Wechselräder. Forts. folgt. 

Internal ceuntting tools for serew machines Von 
Goofriech wed Stanley. (Am. Mach. 12. Sept. DE 3. $00/02*) 
Werkzeuge zum Vorbohren von Löchern und Vorrichtungen zum Halten 
von Stähen, die der Länge nach gebohrt werden sollen, Schrauben- 
bohrer, Zentrumbohrer mit abgestuftem Durchmesser, Reibahlen. 
Ausbildung der Schneidzanten, Zahl der Schneiden. Workzeughalter. 

Bolträge zur Technologie des Schmledepressens, Von 
Sobbe. (Werkst-Technik Aug. 08 8. 430/35* u. Sept. 8. 457/719) 
Das Arbeiten mit eiver zu großen und einer zu kleinen Presse, Unter- 
suchuog der Druckwirkung und der Drückrerteilung. Darstellung des 
Druckverlaufes und Zahlentafeln über die Ergebnisse vor Druckver- 
suchen mit kalten Flußelsenkörpern und mit Btahlkörpern von aylin- 
drischem und prisinatischem Gnerschuftt bei 1200, 900° und 650 bla 
700°. Forts. folgt. 

Welding by means of the elestric are. Von Auel. (Am. 
Mach. 12. Sept. O5 ®. 201/95*% Verfahrens von Zerener mit zwei 
schräg zueinander gestellten Kohlenelektroden und Verfahren von 
Benardos init einer Elektrode, Angaben über die Strombeschaffung, 
die Einriehtungen einer Sechwelßerel und Krgebnisse von vergleichenden 
Festigkeltsversuchen mit gewöhnlich und elektrisch geschmwelüten 
Stücken, 

Pumpen und Gobläss. 

Ein lehrreicher Fall von Axlalschub bei Hochdruck- 
Zentrifugslpumpen. Von Well, iZ. f, Tarbinenw. 10. Sept. 08 
8. 389/91*) Bei der zweistufigen Krelseipumpe für 1,% cbm/min und 
40 m Förderhöhe bei 1450 Uml,/min bat sich die Walls zunächst 
wegen mangellafter Entlastung nach der Saugselte und, nachdem 
dieser Fehler beeitlet war, Infolge von Anfressungen des Leitrades 
nach der Druckselie verschoben. Folgerungen. 
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Ueber die Auswahl und Beurteilung der Zentrifural- 
pumpen, Von Hartmann (Glückanf 12. Sept, 05 8 13177259 
Darstelleng der Geschwindigkeltsverhältulase Im Rad, Abhänglekelt 
der Wassergeschwindigkelt, des Spaltdruckes, der Förderhühe, Wasser- 
menge und des Wirkungsgrades von der Schaufellorm und der Umlauf- 
zahl, Schanlinien über das Verhalten von Pumpen bestimmter Ab- 
messungen bei verschlodenen Leistungen, Betriebsicherheft, Lehena- 
dauer und Wartungsbediirfnis, Kosten, Leitsätze. 


Schiffs- und Boawesen. 

The trisls of the Russian armoured orulner »Rurik«, 
(Engng. 11, Sept, 08 8. 346/47), Das hei Vickors Sons & Maxim In 
Barrow-In-Forness erbaute 15200 t-Schiff von 150 m Länge, 2m 
Breite und 7,9 m Tiefgang bat mit '/, der Kesselanlage 3 st lang 
21 Knoten erzielt, Bol der 24 ständigen Vrobolahrt mit Volleistung 
haben die Maschinen im Mittel mit 19,6 at Kosseldruck und ST vH 
Luftieero 20675 PS; bei 141,8 Umt./min geleistet. 

Trial performanees of threr United States scout 
oruisers. (Marine Eog. Sept. 08 S. 357,90*%) Kurze Angaben über 
die Späberkreuzer »Birmingham«, »Chester* und »Salem*, wovon der 
erste mit Kolbenmaschinen, der zweite mit Parsons- und der dritte 
init Curtis-Turbinen ausgerüstet ist, und Zusammenstellung der Ergeb- 
nisse der Probefabrten, die zugunsten der Turbinenschiffe ausgefallen 
sind, 

The United States revenur cutter »Gulıdle* (Marlye Eng. 
Sept. 08 8. 3872'56*%) Das von der Elecirle Lannch Co. In Bayonne, 
N. 7, gebaute 21 m lange 27 t-Boot Int das erste der amerikanischen 
Marine, das mit zwel Henzinmptoren und awei Schrauben ausgerliatet Ist. 

The lake passengor rleamer »City of Clevolande, 
(Marine Eeg, Sept. OR 8, 71/78 Haddampfer von 12 m Länge, 
25 m grüßter Breite und 4508 t Wasserrerdrängung für den Verkohr 
auf dem Krie-Boe. Zum Antrieb dient eine geneigt liegende Verbund- 
maschlus ınit zwei Niederdrockzylindern, mit der das Schiff bei den 
Probefahrten mit 6622 PS Leistung und 29 Uml./min 26 Knoten erzielt 
bat. Ausführliche Darstellung des Schiffes und der Maschine. 

Chieago firo boats. (Marine Eng. Sept. us 8. 295/97) Die 
beiden 36 m langen, *#,4 m breiten und 2,85 m tiefgehenden Schiffe 
sind mit zwei 660 pferdigen Curtie-Turbinen ausgerüstet, die zwei 
zweistufige Krelselpumpen von 35 cebhm/min Gesamtielstune bei 1700 
Uml.min und 10,5 kg/uem Gegenlruck sowie zwei 200 KW-Glelch- 
strommaschinen unmittelbar anireiben. Dies speisen die beiden die 
Schrauben treibenden 250 pferdigen Motoren init Strom von 275 V, 

A motor launoh for the river Tyne (KFuginser 11. Sept. 08 
8, 270,77% Das 16 m lange, 3 ın breite Tons wind von einem TI pfer- 
digen viersylindrigen Gardner-Motor von 500 Uml./min angetrieben, 
der mit Drocklaft angrlasson und ausschließlich mit Petroleum gospolst 
wird. Umstenorgetrlebe, 

The Boston floating hospital, Von Montesgle. Marine 
Eng, Aug. 08 8, 251/589) Das rd, 5i m lange, 13,5 m breite Schiff 
von h94 t Wasserverdrängung macht tiglich von 9 bis 4'/, Uhr elne 
Fahrt im Bostoner Hafen und bietet mit seinen 4 Decks 150 Kranken 
dauernden und 150 tagsüber Aufenthalt, Zum Antrieb dient eine 200- 
pterdige Verbundmaschine. Darstellung der Deekpläne. Inneneinrichtung. 

Marine engine design. Von Bragg. Fortis. (Marine Ene, 
Aug. US 8. 327/33* m. Sept. 8. 390/%4* Berechnung von Schrauben 
Abmessungen von Muttersicherungen. Dampfzylinder, Ausbildung von 
verschiedenen Baunrten von Dampfkolben, Kreusköpten, Kulbenstanren 
und Führungen. Forts. folgt. 

A fow cönstruetive details, Forts, (Marine Eng. Aug. 08 
8. 545/50%) Einzelheiten der Sterenrohre des Kreuzer »Callfornia“. 

Anwondungsgehleto des Motors In der Schiffahrt. Von 
v, Viebahn. Sehluß, (Schiffbau 9. Bept 08 8. 859/82) Segelschiffe 
nit Hiülfsmatoren. HKettungsboote Antrieb von Frachtschiffen mit 
Motoren. Umsteuorung, Kiektrischer Hootantrieh, 

Ueber den elektrischen Antrieb den Schiffsstoners. Von 
Stauch Forts (Schiffbau 9. Sept. 0% RB. 865,709 Drehmoment 
und Wiukelgeschwindigkeit des Rudermotors Fernstouerung und Stell- 
hemmung Forts. folgt, 

The heating and rentiiating ofships. Von Walker. Forta 
(Marine Eng. Aug. D8 8. 826/40* u Sept. 8. 378/828). Kryptol-Heiz- 
körper und Ergebnisse von Heizversuchen damit. Eiektrische Luft- 
heizkürper. Regelung elektrischer Heizungen. Wärmeleistung elektri- 
scher Helzanlsgen. Allgemeines über Lüftung. Betrachtung der im 
Bergbau verwendeten Löüftverfahren, Zulässige Luftgeschwindigkelten. 


Ozonerzeuger. Forts. folgt. 
Verbrennungs- und Wärmekraftmaschinen. 
The British Arroclation at Dublin, (Eneng. 11, Sept, 05 


8, 325/94*) Aussprache über den Vortrag von Ulerk, # Zeltschriften- 
schau vom 19. Sept. 08, Auszug aus dem Vortrag von Stoney »Revent 
developments in »team turbines«, Molnunpsaustansch über den Ausschuß- 
bericht »Gaseous exploslons*, #. welter unten, sowie die Vorträge von 
H. Rlall Sankey »Tbe utllisation of pent for making gan or charcnal“, 








s. welter unten, von Domson »Prodscnr gas“, #. weiter oben, von Rohson 
»The production of cheap power by suetion gas plants*, #. weiter unten, 
von Rosenhain +The study of treakagun«, =, welter oben und von 
Lanchester »Tho lams of Alghie Forts, folgt. 

Gasoous explosions (Engng- 11. Sept, O8 8, B60/64*) Der 
Boricht des von der British Assorlation eingesetzten Ausschusses befaßt 
sieh mit den allgemeloen Kennzeichen des Verbrennungsvorganges In 
Gasmaschinen, den Beobachtungen beim Verbrennen von Gasen unter 
gleiehbleibendem Druck, den Versuchen von Clerk und Le Chateller und 
der Messung der Temperaturen. Forts. talpt. 

The utliisation of peat. (Engnp. 11. Sept. 08 8. 855/60% 
Erörterungen über «in mit Torf von 60 vH Wassergehalt kespeistes 
Gaskraftwerk von bu00 KW für den Betrieb eines Feruleltungsnetzes; 
Ausheben und Trocknen des Torfes, Önserzeuger, Gasinsaschinea, YVor- 
wendung des erzeugten Stromes. 

The produrtion of cheap power by suetion gas plante, 
Von Robson. (Engng. t1.Sept. 08 8.338/40* Botrisbkosten von 
mittleren und kleinen Sauggasınlagen. Vergleich der Betriobupfälle. 
Wirkungsweise der Saugpgaserzeuger und der unmittelbar daran ange- 
“ehlossenen Motoren, Saugwiderstand, Verbitung der Teerbildung. 


Wasserkraftanlagen. 

Tbe munlelpal hrdro-elvetrie plant at Spooner, Win. 
(Eng. Rog. 29. Aug. 0% 8. Jan") Das zwischen Duluth und S$uperlor 
am Yellow River gelogene Elektrizltätswerk hat eine ST pferdige Tur- 
bier, die mit Riemen eine 46 KW-Drehstromilynamo von 2000 V 
und 904 Umt./min sowie 2 Pumpen von 0,945 ebm/min antreibt, Der 
Fiuß wird durch einen auf einem Pfahlrost gegründeten, 12 m langen 
Damın aus Beton 3,0 m hoch aufgestant. Baukosten, Einnahmen und 
Ausgaben des Werkes. 


Wasserversorgung. 

Auffindung von Bezugsquellen für die Wasserrersor- 
gung größerer Städte auf wissenschaftlieber Grundlage 
Yon Lindley. Schluß. (Journ. Gnsb-Wasserv. 12. Sept. 08 8. 844/59*) 
Vorarbeiten für die Wasserversorgung von Tiflis, Trier und Lodz 

The water supplr of the City of Pittsbursh, Von Man- 
ning. (Iron Are 3. Bept. uR %. 636 37% Zur Wasserversorgung von 
Plttsburg diente bisher eine Anlnge von 10 Dampfpompimaschinen für 
40000 obm täglich auf rd. 100 m, die unmittelbar aus dem Allegheny 
“sugten. Neuerdings sind die Baugrohre an eine am Fluß befindliche 
Filteranlage angeschlossen, der dns Flußwasser durch 4 Kreiselpumpen 
von jo 130000 chm täglich auf Ih m, 115 Uml./min und rd. #,7 m 
Raddr, mit Antrieb durch Üorlissmaschinen zugeführt wird. Plan der 
gesamten Pumpenanlage, Tafeln über die Abmessungen der einzelnen 
Maschisen. Beschreibung der Kessel-, Boleuchtungs- und Bekohlanlagen. 

Ozone water-purifleation system. Von Dyoff. (El World 
23. Aug, O8 8, #46/4#*) Darstellung der Ozon-Reinigungsanlage der 
Gerard Ozone Co, New York, für #50 chm in 24 st In einem Pitts- 
burger Krankenhaus. Der Wechselstrom wird in einer Spferdigen 
Urynmamo erzeugt umd amf 10000 V umgeformt. Mit 1x Ozon werden 
TAD ltr gereinigt. 


Werkstätten und Fabriken. 
New repair works of the Ciyde Trust, (Engineer 11. Sept. 
OR 8. 261/84*) Die Werkstätten in Renfrew bedocken 376 a Fläche 
um enthalten eine Schmiede, «ine Keswelschmiede, olne Maschinenwerk- 
stätte somlo eine große Tischlarel. Lageplan und Bilder aus den Ab- 
tellungen des Werkes, 
The new plant of the Standard Welding Co. {lron Age 
3. Sopt. 08 8, 627/2>5*) Mit der nemon Anlage bedeeiken ılle Werke 
der Gesellschaft in Cleveland rd. 17500 qm. Ka werden Röhren, Rad- 
reifen und sonstige Teile von Motorwagen, ferser eiserne Behälter für 
boben Druck u.a. ın. hergestellt, Iameben besteht eine Verziunerei 
für täglich Gt und eine Anlage zum Verkupfern von täglich 8 bis 
4. Das Kraftwerk enthält 5 Dampfilynamos für rd. 10060 KW Gleich- 
und Wechselstrom. Zur Beleuchtung dienen Quecksllberdampflampen. 
Plan der neuen Werkstätten um des Kraftwerkes, 


Zomentindustrie, 


Some British cement plants. (Eng. Rec. 29. Aug, 05 8, 
2an/d6*) Auf dem Nortbileet- Werk der Assoeiated Portland Cement 
Manufaeturers worden Ton und Kalkstein auf nassem Wege gemischt, 
zerkleinert and vor dem Brennen durch die Abgnse der Drehiifen ge- 
trocknet. Die Maschinenaulnge des Swanseombe-Werkes besteht aus 
8 Oechelhneuser-Gasmaschinen von je 400 bis 450 PS für Generstorgaa. 


Ziegelei und Tonindustrie. 

Neuerungen in der Ziegelindustrie. Yon Benfey. Forts. 
(Dingler 12. Sept. DH 5, 584/87%) Tonschraubenring von Schlickeysen 
zum innigen Mischen und Verdichten des Tons,. Kellersche Troeken- 
vorrichtung zum Ausnutzen der abgehenilen Ofenwärme und Keller- 
sche Wagen zum Hefürdern der Formstelne von der Presse zur Trok- 
kenanlage und in den Ofen. Schluß folgt. 





Mandl 52 Nr. 30. Rundschau 1577 


28. Beptenber 1004, 





Rundschau, 


Bei der Verwendung der üblichen ortlesten Eisenbahn- 
Wagenkipper sind für die Beförderung des Gutes zu den 
Vorraträumen besondere Wagen erforderlich. Um diese zu 
vermeiden, baut die Wellman Seaver-Morgan Co., Cleve- 
land, Ohio, fahrbare Wagenkipper nach dem Patent von 
Hulett, die zugleich die Arbeit der erwähnten Verteilwagen 
verrichten. Fig. ı bis 3 zeigen einen solchen Kipper, wie er 
in dem Hüttenwerk der National Taube ('o. in Mo Keesport seit 
kurzem im Betrieb ist Er wird mit Gleichstrom von 220 V 
beirieben und entlädt ohne Anstrengung 175 Wagen in 10 st; 
die Geschwindigkeit, mit der er fortbewegt werden kann, be- 
trägt 23 bis 40 m'/min. Das Gesamtgewicht von rd. 300 4 wird 
von ‘2 Rollen aufgenommen, auf denen das Gerüst INuft, Die 
zu kippenden Wagen werden durch die Loko- 
motlve über ein geneigt liegendes Zufah is 
auf die Kippvorriehtung geschoben. Um Stöße 
hierbei zu vermeiden, bat man die Enden des 
auf dem Fahrgleis aufliegenden Gleises so 
ausgebildet, daß die Spurkränze der Wagen- 
räder ein kurzes Stiiok auf sie auffahren und 
so die Radlauffiächen über die stumpfen 
Enden gehoben werden Infolge der eigen- 
artigen Ausbil der Vorrichtung zum Fest- 
balten können Wagen der verschiedensten 
Größe: von &5 bis 15 m Länge, 2,7 bis 3,5 m 
Breite und 2 bis 3, m Höhe, ‚gekippt werden, 
Wie aus den Figuren zu ersehen ist, besteht 
die Kippvorrichtung aus einer Plattform mit 
dem Gleis und aus einer seitlichen Wand. An 
dieser sind an vier senkrecht verschiebbaren 
Gleitstlicken ebenso viel drehbare Balken « be- 
festigt. Die Gleitstlicke sind an Seilen aufge- 
hängt und werden, solange die Plattform in 
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auf- und abwickeln. Nach dem Zurückgehen der Kippvor- 
een 2 drückt eine Feder das Gleis mit dem lveren Wagm 
wieder in seine alte Stellung. Außer den ar greifen noch 
zwei Seile an der Kippvorrichtung an, die über Rollen ge- 
führt sind und am freien Ende Gewichte tragen, Hierdurch 
ist das Gewicht der Kipprorriohtung sowelt ausgeglichen, daß 
die Antriebmotoren nur eine verhältnismäßig ‚geringe Arbeit 
zu leisten haben. Die Seile e werden von zwei 130 pferdigen 
Motoren b die sich zusammen mit dem 75 Igen 
Motor zum Verfahren des Zus oben auf dem unter 
einem Dach befinden. Die Bewegung von dem Fahrmotor 
wird durch wagerechte und senkrechte Wellen auf die er- 
wähnten 32 Tragrollen übertragen. Die in Fig. 2 dargestellte 


Fig. 1 bio 3. Wapenkipper von Hulett, 
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Rube ist, von ihnen in einer bestimmten Höhe 
gehalten, während die freien Enden der Bal- 
ken an den Seilen 5 hängen. Wird nun beim 

die Plattform durch die Zugseile c an- 
geboben, so lassen die Halteseile der Gleitstücke 
selbsttätig nach, und die betreffenden Balken- 
enden « sich auf den Wagen. Gleichzeitig 
rollen die Gleise auf einer Rollvorrichtung der 
sich schräg stellenden Plattform an die Seiten- 
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wand beran, bis die Wagen an ihr Halt finden, 
Hat sich dann die Kippvorrichtung um ein be- 
stimmtes Stück gedreht, so zwingen die Seile #, 
die über Rollen geführt sind und an ihren freien 
Enden schwere Gewichte tragen, auch das 
andre Ende der Balken auf den Wagen hin- 
unter, und da die Seile nioht an den freien 
Enden der Balken unmittelbar befestigt sind, 
sondern über eine bier befindliche Rolle zu den 
andern Enden und von dort an der Seiten- 
wand nach unten laufen, wo sie unterhalb der 
Gleitstücke angeschlossen sind, so wird der 
Wagen, gleichgültig von welcher Grüße er 
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ist, festgehalten, so daß er in der Entlade- 
stellung weder die Schienen verlassen, noch 
sich seitlich oder in irgend einer andern 
rung Ange kann. Die beiden Selle «, die an den 
Enden Plauform angreifen, ziehen diese mitsamt dem 
Wagen zunächst bis zu einer bestimmten Stellung hoch, bei 
der sie soweit auf ihre Trommel aufgewiokelt sind, als es 
möglich ist; dabei Ist der Schwerpunkt der bewegten Telle 
jenseits der Drehachse angelangt, und die Vorriehtung kippt 
nunmehr unter der Wirkung ihrer eigenen Schwere weiter, 
so daß die Seile c nur noch zu verhindern haben, daß die 
Vorrichtung nicht zu weit umschlägt. Bei der Rückwärts- 
bewegung dagegen ist durch das Entladen des Wagens 
der Schwerpunkt so verlegt, daß er sich bei der Außersten 
Aufwicklung der Seile ec auf der andern Seite der Dreh- 
achse befindet, Die Seile wirken mitbin auch von jetzt ab 
wieder lediglich als baltende Teile. Der Teil der Platt- 
form, an dem sie befestigt sind, ist als Kreisbogen ausgebil- 
det, so daß der Uebergang der Bewegungen nicht plötzlich, 
sondern sanft erfolgt, indem sich die Selle auf den Bogen 
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drehbare Schnauze k hat den Zweck, die Richtung des ab- 
stürzenden Gutes zu eg Be »war im vorliegenden Falle 
das Gut über eine Mauer hinweg auszuschütten. Die beiden 
Gewichte der an den Enden der Kippvorrlohbtung angreifen- 
den Ausgleichseile und diejenigen der vier Seile die Dreh- 
balken sind nebeneinander an der Außenseite des Gerüstes 
angebracht. 


Neue Bronzen für den Maschinen-, Gesohlltz- und 
Schiffbau, die sich durch Be Widerstandfählgkeit bei 
hoben Temperaturen und durch Unempfindlichkeit gegen chemi- 
sche Einwirkungen auszeichnen, werden seit einem Jahre von 
den Skodawerken in Pilsen unter dem Namen Rübslbronzen 
hergestellt‘). Im Gegensatz zu den bisherigen hochwertigen 


") Zeitschrift des Oesterr. Ingenleur- und Architekten Vereines 
29. Mal 1908, 


1578 Kundschan, 


Bronzen, die meistens aus versuchmäßig ermittelten Kupfer- 
Zink-Leglerungen unter geriogen Zusitzen irgend eines 
Metalles der a. Zr bestehen, sind die Rübelbrongen 
Verbindungen von Kupfer, Eisen, Nickel und Aluminium, 
die im Verhältnis der Atomgewichte zusammengesetzt sind. 
Den verschiedenen Verwendungsz#ecken entsprechend werden 
die Rübelbronzen in den Sorten A, B und H geliefert. 

Die gegen rauchschwache 
Fa. 4. Pulvergase und gegen Witte- 
”4 rungseinflüsse schr widerstand- 
Eintuß von Mangan auf Festis- fühlge Bronze A soll nur als 
keit und Dehnung der Brom. Guß, und zwar da verwendet 
werden, wo hohe ee 

‚sro keit und Dichte erforderli 
sind. Sie zeigt im Bruch eine 


D02 gr 


! i\ w rötliche Kupferfarbe und hat bei 
i \ einer Härte, die gleich der von 

It \ 1 $iemens-Martin-Gußstahl ist, eine 

*| Festigkeit von 65 bis 75 kg/gmm 

a und eine Dehnung von 15 bis 


5 vH. 

Die leichter zu bearbeitende, 
gleichfalls Gußzwecken dienende 
Bronze B soll die üblichen Phos- 
phor- und Aluminiumbronzen so- 
wie die Durana- und Deltametalle 
ersetzen. Sie wird durch Zu- 
sammenschmelzen von Kupfer- 
x Zink im Verhältnis Cu; Zn mit 
Bei ta der reinen Atomgewichtverbin- 

dung CusFe,Ni;Al erhalten und 

in den Sorten »B weich- und 
»B harte hergestellt, Während 
die sehr dicht und in dünnen 
Wandstärken gießbare Bronze 
—— Yestigkelt in kaımm »B weich« besonders für große 
-——— Dohnung In ıH und schwere Gußstücke, wie 
Pumpenkörper, Schifflschrauben 

usw., geeignet ist, Iäßt sich die Sorte -B hart« auch für kleinen 
Kernguß, wie Ventile für Heißdampfmaschinen, Gußteile für 
Torpedos usw. verwenden. Im übrigen unterscheidet sich die 
Bronze »B bart« von »B weich« nur durch eine etwas höhere 
Festigkeit bei 15 bis 18 vH Dehnung. Zerreißversuche mit ge 
gossenen, 300 mm langen Stiben von 20 mm Diur, aus Riülbel- 
bronze'»B weich* haben bei 200" im Mittel eine Festigkelt von 
43,0# kgiqmm, bei 400° von 34,2: kgiqmm und bei 500” von 


Fig. 5. 
Festigkeit und Diehnang verschiedener Bronzen 
bei gewühnlicher Tomjweratur 
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27,35 kgiumm ergeben. Die Mittelwerte der Dehnung haben 
hierbei 25, 25,2 und 19,5 vH betragen, Zum Vergleich sei 
angeführt, daß Warmzerreißversuche von Stribeck ') mit 
100 mm langen Duranametallstäben von 100 mm Dir. bei 207 
eine Festigkeit von 31,2 kgqmm und 40, vH Dehnung er- 
geben haben. Die entsprechenden Werte stellen sich bei 414" 
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anf 7,5 kgigmm und 57 vH, bei 470° auf 2,5: kgiamm und 
52,0 vH. Bei Bronzestäben von Schäffer & Budenberg hat 
v. Bach) bei 200° 23,5: kg qmm Festigkeit und 17,5 vH Deh- 
nung, bei 400% 11,13 kg/gmm Festigkeit und 1.4 vH Dehnung 
und bei 500° 653 kg'ymm und ü,s vH Dehnung gefunden. 
Erwähnenswert ist hierbei noch, daß die Preise der Rübel- 
bronzen niedriger sind als die von guten Phosphor- und Ma- 
rinebronzen. 

Die dritte Sorte, die »Bronze He«, die gleichfalls open Rost 
und andre chemische Einwirkungen von größter Widerstand- 
fübigkeit ist, bat 55 bis 65 Beam Festigkeit bei 30 bis 15 vH 
Dehnung. Sie wird mit Vorteil zu Schmiede-, Walz- und Zieb- 
körpern verwendet; so haben x. B. Röhren von 55 mm Dir, 
und 1,5 mm Wandstärke bei einem Druck von 550 as noch 
keine Dehnung gezeigt und bei 250" einem Druck von 100 at 
widerstanden. Die Bronze eignet sich daher besonders auch 
dort, wo große Temperaturschwankungen vorkommen, wie 
2. B. bei Lokomotiven, Dampf- und Gasmaschinen. 

Bei der Zusammensetzung der Rübelbronzen hat man 
Mangan, das bei gewöhnlichen Temperaturen mit Vorteil zur 
Erhöhung der Festigkeit verwendet wird, aus dem Grund aus- 
geschlossen, weil es schon bei 300" seine Festigkeit völlig ver- 
liert, während seine Dehnung bei \00' 130 vH erreicht. Dieser 
Einfloß von Mangan auf die Festigkeit und Dehnung geht 
deutlich aus Fig. 4 hervor, in der Linie I, bei 48 kg/qmm be- 
ginnend und bei 500" anf 27 kg/ymm fallend, die Festigkeit 
von Bronze B und die Linie Il, bei 5 kg qmm beginnend 
und bei 500" auf 2 kr'ymm fallend, die Festigkeit von Bronze 
B bei Zusatz von Mangan darstellt, Hierbei beträgt die 
Dehnung von Bronze B bei 0" 31 vH und bei 500° nur 
noch I8 vH, während sle bei Manganzusatz von 12 vH hei 0" 
auf 110 vH bei 400 steigt. Fig. 5 gibt einen Ueberblick über 
die Dehnungs- und Festigkeltseigenschaften der Rübelbronzen 
im Vergleich mit denen von Niekelstahl, Gußeisen, Siemen- 
Martinstahl mit 0,5 vH und 0,» vH Mn, Marinebronze und 
Rotguß. 


Die von der Maschinenfabrik H. Schwarz & Co. in Mülheim 
(Ruhr) erhauten 12pferdigen Grubenlokomotiven iür Benzin- 
betrieb haben nur ,rs m Breite, 1,5 m Höhe und 3,0 ın Länge. 
um auf allen Förderschalen, die für zwei hintereinander stehende 
Wagen bemessen sind, verladen und, entsprechend der in 
Oesterreich bestehenden Vorschrift, wöchentlich wenigstens 
einmal bequem übertage gereinigt und geprüft werden zu 


Fig. 6. 


Stemerune der Grobenlokomotive von MH. Schwarz & to, 





können, Die Motoren dieser Lokomotiven sind mit einer be- 
merkenswerten Einrichtung verschen, die das Zurück - 
schlagen der Flamme in die Ansaugtrompete ver 
hindern soll, Fig. 6°, Das Einstirömventil ce ist nicht als ein- 
facher Teller ausgebildet, sondern mit einem doppelten Sieh- 
mantel - verbunden, der auch beim Oeffnen des Ventiles den 
freien Durchtritt der Flamme ans dem Zylinder in das Ansaug- 
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rohr verhindert. Im vorliegenden Falle wird beim Geifnen dex 
Kiuströmventiles flüssiges Benzin gleichzeitig mit etwas Wasser 
durch Bohrungen d des Ventildeckels in das Innere des Ven- 
tilkörpers mitgerissen; die gleiche Einrichtung kann aber auch 
hei solehen Motoren Anwendung finden, die mit einem Ver- 
wer arbeiten, 

Die jüngste Zeit steht mehr als je unter dem Zeichen der 
Luftschifiahrt und bringt immer neue Erfolee auf diesem Ge- 
biete. Besonders günstig sind die Ergebnisse der letzten 
Danerfahrten der deutschen Motorluftsehiffe gewesen, Der Un- 
fall des Zeppelinschen Luftschiffes hat scheinbar die Erbauer 
der übrigen deutschen Luftschiife veranlaßt, ihrerseits alles 
daran zu setzen, um inöglichst beileutende Erfolge zu er- 
zielen. Deutlich zeigt sich dies bei den in der dritten Sep- 
temberwoche unternommenen Dauerf: des deutschen 
Militärluftschiffes, Bauart ‚und des chenfalls für (lie 
Militärbehörde gebauten Parseval-Luttschiffes, Auf der Pro- 
befahrt des ersteren, die rd. 13 st dauerte, wurde die Strecke 
von Berlin nach Magdeburg und zurück mit mehrfachen Sei- 
tenschwenkungen gefahren. Die Geschwindigkeit war hier- 
bei allerdings infolge des äußerst starken Gegenwindes nicht 
bedeutend; sie beitrug nur etwa 15 kımst, 

Bei der Dauerlahrte des Parseval-Luftschiffes wurde un- 
gefähr dieselbe Richtung wie bei der vorigen Fahrt ein- 
geschlagen, Das Luftschiff blieb hierbei 11%, »t in der Luft, 
wobei die mittlere Hühe rd, 250 m und die größte Höhe rd. 
Sub an betrug, Der Benzinverbrauch betrug rd, 300 kg, Die 
Windstärke, die anfangs gering war, frischte während der 
Fahrt bedeutend auf und betrug zeitweilig 5 bis 10 mjsk, 
Da es sich nur um eine Dauerfahrt und nicht eine Zielfahrt 
handelte, wurde die Motorstärke nicht völlig ausgenutzt, so 
dad man aus den Fahrtergebnissen keine Schlüsse auf die 
Geschwindigkeit des Luftschiffes ziehen kann, Weniger glück- 
lieh war die mächste Fahrt des Parseval-Luftschiffes, bei der 
infolge des heftigen Windes eine seitliche Stützfläche brach, 
deren Balmenteile die Ballonhülle beschädigten, so daß das 
Gas entwich, Der Unfall lief jedoch noch verhältnismißig 
gut ab, da bei dem Absturz des Luftschiffes niemand verletzt 
wurde, Auch die Beschädigungen der Gondel und des Zu- 
bebörs sollen nicht bedeutend sein, so daß das Luftschiff ver- 
inutlich in kurzer Zeit wieder hergestellt sein wird. 


Vor einigen Tagen haben auf dem Gleise der Berlin 
Dresiner Balın Probefalrten mit dem ersten Akkumulator- 
Doppelwagen «er Preußischen Staatsbahnen stattgefunden, 
Der Doppelwagen besteht aus zwei kurzgekuppelten zwei- 
achsigen Wagen, die mehr als 100 Personen fassen und je 
eine Akkumulatorenbatterie von 54 Zellen aufnehmen. Der 
mit zwei sö0pferdigen Motoren ausgestattete Zur kunn mit 
einer Ladung 100 km zurücklegen und 50 kmjst Höchstge- 
sehwindigkeit erreichen. Auf Grund der günstig abgelaufe- 
ven Probefahrt sind 57 solehe Doppelwagen für die Preußi- 
schen Stantshahnen bestellt worden, le ', bei der Allgemeinen 
Elektrieitäts-Gesellschaft, bei den Siemens Schucker-Werken 
und bei den Felten & Guilleaume-Lahmeyer-Werken. 


Einen Gleichstrommotor von 2000 PS zum Antrieb einer 
Gebläsemaschine in dem Peiner Walzwerk hahen die 
Velten & Gullleaume-Lahmeyer-Werke in Frankfurt 
a,M. geliefert. Der Motor wird mit 500 V betrieben und läuft 
mit ++ bis so Uml./min, Der feststehende Magnetkranz hat 20 
kreisrunde Pol» von 460 mm Dmr, und Wendepole. Die Anker- 
länge beiträgt #12 mm, die des Kollektors 240 mm bei 3,4 m 
Dir. Der Strom wird durch 20 Gruppen von je 7 Bürsten 
zugeführt. Durch einen Anlasser und einen Nebenschlußregler 
ide sich die minutliche Umlaufzahl von 22 bis 40 ändern. Im 
Betrieb nimmt der Motor 3500 bis 3000 Amp auf, bei Ueber- 
lastung (2630 PS) bis 4100 Amp. Das Anblasen eines Satzes 
(dauert 15 min; in den Zwischenpausen läuft der Motor 15 bis 
24 min lange mit 40 Uml/min Jeer Der Anlaßwiderstand be- 
steht aus Eisenbändern, die isoliert gespannt sind, und zerfällt 
in » Stufen; er besitzt Hauptkontakte, die beim Verdrehen einer 
Schraube der Reihe nach die Stufen ein- oder ausschalten, 
und einen Hülfskontakt, der mit der Tauchelektrode eines 
angebauten Flüssigkeltswiderstandes verbunden ist. Wenn 
die Hauptbürste einen Kontaktknopf verläßt, so verbindet die 
Hülfshürste den folgenden Kontakt mit einer Kupferstangr, 
lie an die Tauchelektrode angelegt ist. Dreht man das Hand- 
rad weiter, so wird dabei die Tauchelektrode immer tiefer 
eingesenkt und wenn die Hauptbürste am nächsten Kontakt 
angelangt ist, so ist der Hüll-Flüsigkeitswiderstand bereits 
kurzgeschlossen. Auf diese Weise sind die Strommtöße beim 
Einschalten des wenigstufieen Widerstandes vermieden. 
(Elektrotechnik und Maschinenban, Wien 13. Sept. 08) 
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Der elektrische Betrieb im Simplon-Tunnel =ol! sich = 
bewährt haben, daß die Verwaltung der Schweizerischen 
Bundesbahnen den Ankauf der Kraftwerke sowie der von 
Brown, Bovori & Co. gebauten Lokomotiven beschlossen hat!" 
Die Kosten des elektrischen Betriebes haben sich zwar selbst 
bei Verwertung der vorhandenen Wasserkraftanlagen wesent- 
lich höher als diejenigen des Dampibetriebes erwiesen, doscl 
war für die Entscheidung der Bahnverwaltung, vor allem die 
Rücksicht auf die Läftung des Tunnels maßgebend, die dureh 
den an den Steinwänden des Tunnels niedergeschlagenen 
Ituß mit der Zeit erschwert worden wäre. (The Engineer 
tl. September 1908) 


Eine Peraleitung von 470 km Länge, ıie das Kraftwerk 
der Hyäro-Elestrie Power Commission in Ontario mit den 
Stludten St. Thomas westlich und Toronto östlich von den 
Ningara-Fällen verbinden soll, ist vor kurzem der MeGuigmm 
Construction Co, in Auftrag gegeben worden Zum Ban 
‚dieser Pernleitung, die ausschließlich aus kanadischen Er- 
z»eugnissen hergestellt werden soll, sind 3176 rd, 20 m hohe 
eiserne Türme, 450 t Alumininmdraht und 63,5 0 Tolephon- 
draht erfonderlich. Die Kosten werden etwa 5,3 Mill, „# bu 
tragen. (The Iron Are 20. August 108) 


Die Generaldirektion der Badischen Staatseisenbahnen 
hat beschlossen, die Strecken Basel-Schopfheim-Zell und 
Schopfheim-Säkkingen für elektrischen Betrieb mit EFin- 
one ererhge von 10000 V Spanmung und 15 Per, sk nach dem 

'eriahren der Siemens Schuckert-Werke einzurichten. Der 
Strom wird einem bei Augst-Wrhblen am Rhein zu errichten- 
den Wasserkraftwerk als Drehstrom entnommen und in Basel 
in einphasiren Wechselstrom umgewandelt. Den Siemens 
Schuckert-Werken ist der Auftrar zur Lieferung des Um- 
forınerwerkes, der Fahr- und Speiseleitungen für die Haupt- 
strecke Basel-Schopfheim, sowie von 10 Lokomotiven von je 
iwoo PS Leistung erteilt worden; die Allgemeine Elektrieitäts- 
Gesellschaft stellt die Fahrleitungen auf der Streeke Sehopt- 
heim-Säkkingen; Brown, Boverl & Co, zwei Probelokommtiven 
und die Felten & Guilleaume-Lahmever-Werke die Fernleitung 
vom Kraftwerk nach Basel her, Die Ausführung der Bau- 
ten soll etwa 1°, Jahre dauern und 4 bis 5 Mil, „# kosten, 
(Zeitung des Vereines deutscher  Eisenbahnverwaltungen 
16, Sept. 1908) 

An der Königlichen Technischen Hochschule zu 
Berlin wird mit Beginn des kiumnmenden Winterkalbjahres 
in der Abteilung für Chemie und Hüttenkunde der bisherige 
Lehrplan erweitert. Bisher war der Studiengang für Hiuen- 
leute an der Hochschule derart, daß die chemisch-hütten- 
männische Ausbildung im Vordergrund stand; erst iin letzten 
Sommerhalbjahr ermöglichte die Besetzung der Professur für 
Hüttenmaschinenkunde, den zukünftigen Lehrplan für Hütten- 
ingenienre den Vorschlägen des Vereines deutscher Eisen- 
hüntenleute vom Jahre 1904 anzupassen, wonach eine für die 
Betriebsverhältnisse zugeschnittene, eingehende maschinen- 
technische Ausbildung an Stelle des enzyklopädischen Unter- 
richtes in diesem Fache treten sollte, 

In der Hüttenindustrie ergibt sich jedoch sehr häufig ein 
Bedarf an jungen Hütteningenienren Sitr leitende Stellun 
gen in Betrieben, für die noch eingehendere maschinentech- 
nische Kenntnisse erforderlich sind, als sie das vierjährige 
Studium des +Normalplanes- des Vereines deutscher Eisen- 
hüttenleute ermeichen läßt. Diesem Umstande Rechnung 
tragend, wird vom kommenden Halbjahr ab der Lehrplan 
deram erweitert, daß ein dritter Stwliengang für Hiüttenleute 
eingeführt wird, so daß nunmehr an «der Hochschule das 
Stadium der Hütenlente in drei verschiedenen Richtungen: 
1) Metallbüttenkunde, 2) Eisenhüttenkunde, 3) Hittenmaschi- 
nen- und Walzwerkkunde, erfolgen kann. 

Bei dieser Eintellung entspricht das unter I) umd 2) ge- 
nannte Studium in Eisen- und Metallhättenkunde bis anf un- 
wesentliche Abweichungen dem Normalplan, so daß in diesen 
Studienzweigen die Studierenden, wie auch an andern Hoch- 
schulen, unter stärkerer Berücksichtigung des chemisch-hütten- 
männischen Teiles ausgebildet werden für die spätere Be- 
tätigung im Hochofen- oder Stahlwerkbetrieb; der maschinen- 
technische Unterricht begnügt sich dabei mit einfacherer Vor- 
bildung in den beiden ersten Studienjahren, und die Diplom- 
Arbeit ist ohne maschinentechnischen Teil. Die nene Fach- 
richtung für Hüttenmaschinen- und Walzwerkkunde sell da- 
gegen Ingenieure heranbikden, die sowohl für den Walz 
werkbetrieb, als auch für die sonstigen Formen der Weiter- 
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verarbeitung des schmiedbaren Eisens, für die Vehber- 
wachung der Hüttenmaschinen und die wichtigen Fra- 
gon der Materialbeförderung auf Hittenwerken heson- 
ders vorgebildet sind; hierfür ist der grundlegende Unterricht 
in Mechanik, Mathematik und Wärmeteehnik stärker betont, 
und die Diplom-Arbeit enthält auch eine maschinentechnische 
Aufgabe, 


Das Beichsamt des Innern hat auf Grund von Mitteilun- 
von der meisten kaiserlichen Konsulate im Auslande Winke 
für den Verkehr deutscher Interessenten des Handels 
und der Industrie mit den kaiserlichen Konsnlaten 
im Auslande zusammengestellt, die der Nr, 107 ‚der Nach- 
richten fir Handel und Industrie vom 12. September Is 





heigefügt sind und von Karl Heymanns Verlag, Berlin Ws, 
Mauerstr, 43/44, bezogen werden können, Die Erfahrung hat 
gelehrt, daß die bei den Konsulaten eingehenden Anfragen 
häufige so allgemein gehalten sind, dab erst zeitranbende 
Rückfragen nötige sind, um Antworten erteilen zu können, 
Eine Durchsicht der entsprechenden Bestimmungen dieser 
Beilage dürfte dazu beitrageen, diesem Mißstand abzuhellen. 





Berichtigung. 


IHe Mittellung auf 8, 1492 d I, über die Prohefahrten (er ame- 
rikanisehen Spüherkreuser Ist dahin zu berichtigen, daß der Kreuzer 
»Saleın* mit Carte Tarbinen und der Kreuzer »Uhester« nit Parsons- 
Turbinen ausgeräster ist 
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&1. 13. Nr. 1882705. Großwnsserraumkassel mit Vorkoasel. Diüssel- 
dorf-Ratinger Röhrenkesselfabrik vorm, Dürr& Co, Ratin 
zen hei Düsseldorf. An den Üroßwasserraumkemel a alnıl Wasser 





trommeln und + angeschlonsen, die als Unter- und Oberkessel für den 
Vorkessel dienen und ‘durch geneigte Wasserrühren # verbunden sind. 
Der Vorkensel (Röhrenkessel) e, 1, + wird von 
«inem Kottenront /, der durch Einmanerung 
A überdockt lat, befeuert; die Fonergase dureh 
ziehen dann die Flammrohre 4,5 des Hanpt- 
kessels. Vom Vorkessel aus wird im Haupt: 
kessel (der dureh «die Pfelle angedeutste War 
sorumlauf erzeugt. 


Kl. 14. Mr. 193320. Doppelsitzstener- 
vontil. H. Franke, Braunschweig. Zur 
Ersieleng eines sanfteren Ventilspietes mit 
allmählieher Kraftwirkung des Steuergestän- 
gen ist der rlppenlose Ventlikörper a mit 
dem Führungsrohr 6 durch einen federnden 
teller- oder schelbenförmigen Teil © ver- 
bunden, 


K1.84. Wr.191889. Gasfouorung für Dampfkessel. Jullun Pintsch, 
Berlin. Die tinsteuerung wird nach 
dem Grundsaize (ler Sauggnsanlagen 
betrieben. Die aus dem Gaserzeuger 
e kommenden heilen Gnse werden 
dureh «in mit Drucklaft betriebene» 
Strahigeblüse a, das die Gase aus rc 
absaugt und dahei ınlt Verbrennungs- 
hut mischt, unmittelbar ohne Abkühlung durch Skrubber oder derzl. 
der Feuerstelle « les Kessels d zugeführt. 


Kl. 35, Mr. 103638, Ausschaltung der Veberlastung. Duisburger 
Maschinsohau-A.-G. vorm. Bechem & Kertman, Duisburg. 
Die Aufhängestelle a des von der Lastrolle / kommenden Ballstrangen » 
ruht mit der Platte p auf Federn f und jäfter hei Veberlastung mittels 
Hobels A den Gewichtbebel 
einer Haltebremse L der Trom- 
mel 1, so das die Tastrolle 7 
sich zur Entiastong der Sell- 
ıränge r, # etwas sonken kann, 
Der nachgleblge Sellstrang # 
wirkt also «dureh eine Stellvor- 
richtung Au ohme Mitwirkung 
des andern Sellstranges r auf 
die Umatelloung der Bremse ein. 
Die Stellvorrichtung kann elek- 
trisch sein, bei der «lurch 
Schließung der Kontakte c, cı 
Jder Lüftungsmagnet m der Bremse erregt wird. Die Stellvorrichtung 
kann auch ptatt suf ılle Fremse unmittelbar auf Ausschaltung der «die 
Vcberlastnng verursachenden Krafı wirken, Indem der Magnet m, x. B, 
ein Auslaßventli » öffnet. Die Vatentschrift beansprucht noch einige 
NKebenelnrichtungen. 

















X. 35. Mr. 193851, Miederbremskurbel. I. Brinkmann und 
E. Gerlach, Hamburg. Usher elmer wer getellten geflanschten 
Büchse «0;, deren Teile auf der Trommel- 
weils g nieht drehbar sind, altat eine 
zweitellige Büchse bh,, deren Telle mit 
Kupplungsklauen ineinander groffen, Auf 
4 steckt die Nabe der Kurbel «. Dreht | 
man « in der Hubrichtung, so werden H 
durch Schraubenflächen / an « und »%, die Ku 
Talle 4,5; auseinander getrieben, - wird 
mit g gekuppelt, und die Last wird ge- 
loben. Läßt man « los, so hält das lsesperre ;e die Last feat. Drelit 
man e etwas zurück, #0 wird die Kupplung gelüftet und die Last 
uledergebremst. 


Kl, 46. Mr. 194182. Mehrzylindrige Zweitaktmaschine. Gehr. 
Körting A.:G., Linden bai Hannover, Der Luftbehälter & Ist 
allen (vier) Zylindern gemeinsam und wird durch die Lufipumpen ba 
getallt: daneben alıer bat jeder Zylinder e seinen hesondern Spälluft- 
raum 4, der von A aus gefülit wird. Gegen Ende den Arbeithuhes 
legt der Stufenkolben b zuerst (len Auspuff- 
schlitz -, dann den Spälluftschlitz f frei, wo- 
rauf sich die In # durch ein gesteuertes oder 
ein Drosselventil I abgeschlossene Luft nach c 
hineln und dareh « hinaus ausdehnt, ohne daß 
dadurch die Spannung in Ah geändert wird. Diese 
dient zur regelmißigen Bildung der Ladung, 
indem nach Freilogung (los Ladeschlitees a die 
Luft aus A In dem Vergaser & und das Gamlsch 
durch g nach e strömt, So lange während des 
Verdicht- und des Arbeithubes f geschlossen 
ist, wird i von A aus wieder aufgefüllt. Soll 
dies nieht durch ein gesteuertes, sondern durch 
ein Drosselventil ! geschehen, so ist dieses so 
eiuzustellen, Ind die Zeit des Genchlonsenselns von f elnerselts zum 
Auffüllen ausreicht, anderseits aber auch möglichst verbraucht wird, 
damit eine zu welte dauernde Vorbindeng von A mit ’ keine Störung 
verursach®. 


El. 50, Mr. 106061, Mehrfaches Sieb. 
Felten & Giulllesume - Lahmeyer- 
werke A.-6, Frankfurt a.M. Die \ 
inderen von mehreren Sieben «a, db, c «Ind 
so gewülbt, daß dureli einfaches Aufein- 
anderlagen der Siebränder Zwischenräume zwischen den Siahen entstehen, 


xl. 88. Nr. 198319. Verbundturbinenregelung. A, !’farr, Darım- 
stadt. Bei Turbinen mit zwel oler mehr zweckmäßig auf derselben 
Weite angeordneten Laufrädern, die vom Wasser nacheinander dureh: 
dossen werden, wird nur das erste Laitrad von einem Geschwindigkeits- 
raglor beeinflaßt: die folgenden Leiträder 
werden von elnem Ausgleichregler unter 
Einwirkung «lines Stufenkolbens Ai so 
eingestallt, daß das Druckgefälle in glei- 
che Stufen geteilt wird. Die Räume / 
und 7// des Ausgleichregiers «ind mit 
zwei aufeinander folgenden Druckstufen 
‘Hoch- und Mitteldruck) verbunden, und 
die Flächen von 4 und i verhalten sich 
umgekehrt wie die Drücke Wenn der 
Geschwindigkeitseregler die Ienufschin- 
gungszellen Im ersten Leitead erweitert, #0 steigt (er Druck In II, der 
Kolben Ar wird nach rechts geschoben und verateilt entweder unmittel- 
bar, oder Indem er mittels Kolbenschiobers & die Hülfsmaschipe + 
entsprechend steuert, die Beaufschlagungszellen Im zweiten Leltradte »o, 
das der richtige Trrack in // wieder hergestellt wird. 
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Die Stadt- und Vorortbahn Blankenese-Ohlsdorf.') 


Von H. v. Glinski, Eisenbahn-Bauinspektor, Altona. 


Die Eröffnung des vollen elektrischen Betriebes auf der 
Strecke Blankenesc-Ublsdorf am 29. Januar d. J. bildete den 


Schlußstein in der Umgestaltung der Eisenbahnanlagen von 
Hamburg-Altons, soweit sie dem Personenverkehr dienen, 


Fig. 1. Lagerlan der Bahn Blankenese-Ohlsdorf. 





») Sonderabilrücke (ieses Aufsatzes (Fachgebiet: Kisenhahnen) wer- 
den abgegeben. Der Preis wird mit der Veröffentlichung des Schlusses 
bekannt gemacht. 


| Auch in Hamburg-Altona hat sich wie in vielen Groß- 
‘ städten das einheitliche Bahnnetz, Fig. 1, aus verschiedenen 
Eisenbahnlinien mit getrennten Kopfbahnhöfen entwickelt. 
Es wurden eröffnet: 
200 
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Fig. 9 &is 4. A. K. 6. Triebwagen der Habn Bienkenese-UOhlndorf. 
Maßstab 1: 10. 
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1842 die Berlin-Hamburger Bahn, die bis zu dem che- 
maligen Berliner Bahnhof in der Nähe des jetzigen Haupt- 


bahnhofes Hamburg führte; 


1844 die Altona-Kieler Bahn bis zum Hauptbahnhof 


Altona; 


1865 die Hamburg-Lübecker Bahn bis zum ehemaligen 
Lübecker Bahnhof, der in der Nähe des jetzigen Bahnhofes 


Berliner Tor lag; 


1566 die Verbindungsbahn von Altona bis zum ch«- 
maligen Bahnhof Hamburg Klostertor, ungefähr au der 
Stelle des jetzigen Hauptbahnhofes Hamburg; 

1867 die Vorortbahn nach Blankenese; 


1872 die Bahnverbindung nach Süden 
über die Elbe, mit Eröffnung des Hanno- 
verschen Bahnhofes, der jetzt für den 
Personenverkehr im wesentlichen ge- 
schlossen ist und neben dem Bahnhof 
Oberhafen liegt. 

Seitdem sind umfangreiche Umbauten 
zur Vereinigung der einzelnen Strecken aus- 
geführt worden, die mit der am 5, Dezember 
1906 erfolgten Eröffnung des Hauptbahnhofes 
Hamburg und der Strecke Hauptbahnhof 
Hamburg bis Ohlsdorf abgeschlossen wurden. 
Jetzt werden alle Fernzüge bis auf die der 
Lübeck-Büchener Eisenbahn-Gesellachaft, die 
auf dem Haupibahnhot Hamburg endigen, 
über die Streeke Hamburg Hauptbahnhof- 
Altona Hauptbahnhof geführt, ohne irgend 
welche Straßen in Schienenhöhe zu kreu- 
zen, Gectrennt vom Fernverkehr werden 
die Stadt- und Vorortzüge der Strecke 
Blankenese-Ohlsdorf auf besondern Gleisen 
elektrisch betrieben. 

Die Züge des Friedriehsraher Vorort- 
veorkehres, der bis Büchen reicht, werden 
vorläufig noch mit Dampf befördert; sle 
laufen von Büchen bis Berliner Tor auf 
den Ferngleisen und münden erst am Bahn- 
hof Berliner Tor in die Stadtbahngleise ein, 
so daß diese auf der Teilstrecke Berliner 
Tor-Altona Hauptbahnhof gleichzeitig mit 
Dampf und elektrisch betrieben werden. 
Auf andern Teilstrecken werden nur einige 
Güterzüge mit Dampflokomotiven unter den 
Hochspannungsleltungen befördert. 

Der elektrische Betrieb auf der Strecke 
Blankenese-ÖOhlsdorf hat cine lange Vorge- 
schichte, die für die Entwicklung des elek- 
trischen Vollbahnbetriebes kennzeichnend 
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Eisen» 


ist. Die 
bahndirektion Al- 


tona teat schon 
1594 wegen Ein- 
führung des elek- 
trischen Betriehes 
auf dieser Strecke 
mit der Industrie 
in Verbindung; sie 
verlangte die Lei- 


stungsfähigkeit eines starken Vollbahnbetriebes, die Beförde- 
rung von 5000 Personen in einer Stunde und in einer Fahrt- 


richtung sowie die Bildung der Züge aus mehreren Trieb- 


wägren mit Steuerung von einem Pankt aus. 


Diese Forderungen konnten damals nicht erfülle werden. 


Daher ruhte der Plan, bis die Erfolge des elektrischen Voll- 
bahnbetriebes in den Vereinigten Staaten von Amerika auch 


in Europa einen regeren Fluß in die Entwicklung dieser 


Frage brachten. 


Es sei an die Versuche von 1900 bis 1902 
auf der Wannseebahn!)} und an die Eröllnung des elektrischen 
Betriebes auf der Strecke Berlin Potsdamer Bahnhof-Groß- 
Lichterfelde-Ost ) im Sommer 1903 erinnert, 


im April 1901 


Fig. 3 bis T. Winter-Elehberg-Motor. 


115 PR Stundenleistung 








Trlebradilurchmesune 1000 mm, 


Maßstab 1:25, 








Zalnradübersclsung 1: 4,73. 





wurde die Bearbeitung von Ent- 
wilefen fir den elektrischen Be- 
trieb auf der Strecke Blanke- 
nese-Ohlsdorf! wieder aufgenom- 
men, Im “Oktober 1902 bean- 
tragte die Eisenbahndircktion 
Altona bei dem Minister der 
öffentlichen Arbeiten, den elek- 
trischen Betricb mit Gleichstrom 
einzuführen, der aus 4 mit 
Drehstrom aus einem gemein- 
samen Kraftwerk gespeisten Um- 
formerwerken gzoliefert werden 
sollte. 

Inzwischen war die Union- 


H, 2.1900 8, E19R; 1801 8,155 
”) zZ. 1903 8, 501, 848, 
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Flektrizitiits-Gesellschaft mit dem von Ingenieur Dr. Eichberg 
und dem leider schon verstorbenen Winter erfundenen Motor 
für einphasigen Wechselstrom, der die wesentlichen für den 
Bahnbetrieb geeigneten Flgenschalten des Gleichstrom-Reihen- 
schlußmotors besitzt, an die Frage des elektrischen Bahn- 
betriebes mit einphasigem Wechselstrom herangetreten. Auf 
Veranlassung des Geh. Oberbaurats Wittfeld aus dem Mi- 


nisterium der öffentlichen Arbeiten wurde ein Probebetrieb 
mit dieser Stromart auf der Strecke Niederschüöneweide- 
Spindlersfeld bei Berlin!) eingerichtet und im Sommer 1903 
eröffnet. Mit Rlicksicht auf diesen höchst bedeutsamen Ver- 
such wurde die Entscheidung über den Betrieb auf der 


"2.1904 8. 303. 


Fig. 8. Drehgestall mit einer Triebmaschine. 











Fig. 9. 
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Stadt- und Vorortbahn von Hamburg-Altona zurückgestellt. 
Zu Beginn des Jahres 1904 wurde die Ausarbeitung von 
Entwürfen für den elektrischen Betrieb mit einphasigem 
Wechselstrom begonnen; im September 1904 ordnete der 
Minister der öffentlichen Arbeiten die Einführung dieses Be- 
triebes an. 

Es gehört nicht hierher und wiirde zu weit führen, auf 


| 
| 


Der mechanische Teil von 34 Wagen stammt von der Bres- 
lauer A.-G. für Eisenbahnwagenban, von 26 Wagen in 
genau gleicher Ausführung von van der Zypen & Charlier. 

An den Lieferangen für das Kraftwerk Altona waren drei 
Firmen beteiligt: die Felten & Guilleaume-Lahmeyer- 
werke mit der Lichtturbine, 2 Dreianker- Umformern und 
einer Sammilerbatterie nebst Zusatzmaschine, Brown, Bo- 


Fig. 10 bis 13. 


Föhrerstand der Wagenhälfte mit Stromahnelımern. 


Schaftt PO, 





das Für und Wider der; ver- 
schiedenen möglichen Arten des 
elektrischen Betriebes: mit Gleich- 
strom mittlerer oder hoher Span- 
nung, mit einphasigem Wechsel- 
strom oder mit Drehstrom, ein- 
zugehen. Eingehende Erwilgun- 
gen aller wesentlichen Fragen 
des Betriebes, vor allem ein 
Vergleich der Anlage- und Be- 
triebskosten, haben die UVeber- 


stung und einem 600 KW-Licht- 
stromerzeuger für Wechselstrom 
von 100 Polwechseln oder 50 
Per./sk ausgerüstet. Die Ströme werden durchweg durch 
Freileitungen fortgeführt. 

Die elektrische Ausrästung für 44 Wagen ist von der All- 
gemeinen Elektricitäts-Gesellschaft und für 6 Wagen 
von den Siemens Schuckert-Werken geliefert worden. 


legenheit des Einphasensystems a Pfeife 
dargetan. 4 Leltungsmanometer 
Für den elektrischen Betricb * Behältermanometer 
sind 60 Triebwagen mit je 6 ‚‘ Strommenser 
Achsen beschafft worden, die « Pfeifenventil 
Strom von 6000 V Spannung bei r ne 
50 Polwechseln oder 25 Per./sk re 
unmittelbar von einer Überlei- i Abaperrveniil 
tung abnehmen und den Strom & Fahrschalter 
an die Fahrschlenen abgeben. t Bügelbedienungshahn 
Das Dampfturbinen-Kraftwerk ist m Hochspannungsölschalter 
mit vier Bahnstromerzeugern von ° Blitgabloiter 
zusammen 5000 KW Dauerlei- p Hochspannungssicherung 
7 Drosselspnle 
z 


Erdungsschalter 


Sehnttt +. 





Schnitt & N. 





veri & Co. mit den Dampf- 
turbinen zum Antrieb der 
Bahnstromerzeuger und die 
Siemens Schuekert-Wer- 
ke mit den übrigen elektri- 
schen und maschinellen An- 
lagen; außerdem A. Borsig 
als Unterlieferer fir die Kes- 
sel und Unrah & Liebig 
für die Kohlen- und Aschen- 


förderanlage. Die übrigen 
» Hochspannungaskabei Lieferungen und Arbeiten sind 
t Kabelendverschluß von der Eisenbahnverwaltung 
» Bügelbremsschalter in der üblichen Weise aus- 
ev eiserner Widerstand geschrieben worden. Von der 
» Neizungsumschalter File bahnbrechender Inge- 
s en nienrarbeit auf dem neuen 
y seine = Gebiet des elektrischen Bahn- 
* Verbindungsbreit betriebes mit hochgespanntem 
3 Luftventil Wechselstrom, die seitens der 
s Verrlogelumi beteillgten Firmen geleistet 
© Führerstand ist, kann nur ein kleiner Teil 
T Hochspannungskammer hervorgehoben werden. 
* Niederspannungsschaltschrank 
» Sienalschelhe Die Triebwagen. 


Flir die Bauart der Trieb- 

wagen waren folgende Be- 

triebsverhältnisse maßgebend: Von vornherein war beabsichtigt, 
mit dem elektrischen Betrieb auch eine dichte Zugfolge über 
den ganzen Tag einzuführen und den Schwankungen des 
Verkehrs durch Aenderung der Zuglänge nachzukommen, um 
mit einem regelmäßigen und dichten Verkehr dem Wettbe- 


Nanıt 52. Nr.40 
4 Oktober 18 


worb der elektrischen Straßenbahnen erfolgreich entgegen 
zu treten. Da die Züge nur aus Triebwagen gebildet wer- 
den, besteht der kürzeste Zug aus einem Triebwagen. Um 
den Anforderungen in der Zeit des schwlichsten Verkehrs zu 
genügen, muß ein Triebwagen außer den beiden Führerstän- 
den und einem Gepäckabteil noch über 100 Sitzplätze ent- 
halten, so daß sich die erforderliche Kastenlänge zu 23 m 
ergibt. Nach dem Vorbild der im Berliner Verkehr ver 
wendeten Wagen sind die Triebwagen aus 2 kurzgekuppel- 
ten Wagenhiliften gebildet, die je auf einem zweiachsigen 
Drehgestell und einer freien Lenkachse ruhen, Fig. 2 bis 4. 


Fig. 14 bis 16. 


Führerstand der Wagenhälfte ohne Stromabnehmer. 








Die Wagen sind Abteil- 
wagen mit seitlicher Ver- 
bindung mehrerer Abteile 


untereinander; 50 Wagen 
haben je 5 Abteile 2. Klasse, 
s Abtelle 3. Klasse, einen 
Gepäckabtell und 2 Führer- 
abteile, 10 Wagen haben 
nur Abteile 3. Klasse. Ge- 
pick- und Führerabteile 
können auch für Fahrgliste 
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Schnitt „iR. 
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stand und einen Bremssylinder. der insgesamt mit $ Brems 
klötzen auf die beiden Achsen des Drehgestelles wirkt. Von 
jedem Führerstand aus können die beiden Achsen des Dreh- 
gestelles der einen Wagenhälfte auch mit der Hand gebremst 
werden. Der Triebwagen hat für jede Fahrtrichtung 2 Bügel- 
#romabnehmer, die einzeln mechanisch und elcktrisch ab- 
schaltbar sind, Diese Stromabnehmer werden von einer 
durch den ganzen Zug durchgehenden Leitung aus durch 
Druckluft betätigt. Im Wagenschuppen in Öhlsdorf erhalten 
die Wagen Strom von niedriger Spannung; dafür besitzt jeder 
Wagen 2 Abnehmerstangen mit Rollen. 

Die längsten Züge be- 
stehen jetzt aus 3 Triebwa- 
gen; doch werden in abseh- 
barer Zeit auch Züge aus 
4 Triebwagen gebildet wer- 
den, die je 115 m lang sind 
und je 450 Sitzplitze ent- 
halten?) Jedem Wagen wer- 
den für den ganzen Tag Um- 
laufnummern beigegeben, um 
ihm einen bestimmten Dienst 
vorzuschreiben. Die 54 von 
der A. E. G. ausgerüsteten 
Triebwagen haben 3 Trieb- 
maschinen, Banart Winter- 
Eichberg, von je 115 PS 
Stundenleistung, die mit ei- 
ner Zahnradübersetzung von 
1:4,22 auf Triebräder von I m 
Dir. in neuem Zustand ar- 
beiten und die Züge fahrplan- 
mäßige bis zu S0 kın/st Ge- 
schwindigkeit beschleunigen. 


Die Triebmaschine, Fig. 
5 bis 7, hat ein geteiltes Ge- 
häuse, das aber nicht auf- 
klappbar ist. Die Anordnung 
der Zahnräder ist aus den 
Darstellungen ersichtlich. Ein 
mit dem Anker verbundener 
Ventilator saugt die Luft 
durch die hohle Welle auf der 
Kommutatorseite und durch 
den Rotor. Die Triebmaschi- 
ne stikzt sich mit 2 Hals- 
lagern auf die Triebachse 
und mit Federn auf das Dreh- 
gestell, Das Drebgestell der 
Wagenhälfte mit Stromabneh- 
mern enthält 2 Triebmaschi- 
nen, dasjenige der andern 
Wagenhilfte, Fig. 8, die dritte 
Triebmaschine und die elek- 
trisch betriebene Luftpumpe. 
Das Bild zeigt die normale 
Ausführung des Drehgestelles 
mit Wiege und dreitacher 
Federung. Vorn treten der 


a Pfeife Bremsventil m Handbremse 
verwendet werden. Alle , eilanzeman ter 2 Erimmmallır n Fahrsehalter Sandstreukasten und die Bahn- 
Führerabteile in der Mitte . pehälter a Pampenschalter 0 Umsehalter räumer hervor. 
eines aus mehreren Trieb- « Strommesaer # Heizungsumschalter p Bügelbeiienungshahn Der von der Fahrleitung 
wagen gebildeten Zuges . Pfelfenventii k Gruppenlöser * Signalschelbe abgenommene Strom von rd. 
sind für Fahrgäste geöffnet, i Verbindongsbreit 6000 V wird im Wagen nicht 


Nur in verhältnismäßig we- 

nigen Zügen wird Geplck befördert, wozu ein Packabteil ge- 
nügt. Bei der jetzigen Zugbildung bietet jeder Triebwagen 
im Durchschnitt etwa 120 Sitzplätze. 

Die oberen Trittbretter reichen nahe an die Umgrenzungs- 
linie der Betriebsmittel heran, um ein bequemes Einsteigen 
von den 760 mm über 8.0. liegenden Bahnsteigen zu ermög- 
lichen. Die Wagen werden miteinander durch die normale 
Kupplung mit Seitenbuffern verbunden. Sie sind mit Luft- 
druckbremsen, Bauart Knorr, ausgerüstet. Jede Wagenbälfte 
hat einen Hauptluftbehälter, ein Führerbremsventil im Führer 


unmittelbar verwendet, son- 
dern erst in einem Leistungstransformator auf niedrigere Span- 
nungen gebracht. Den Triebmaschinen wird er mit 450 oder 
720 V zugeführt, den Hülfstromkreisen des Wagens mit 
300 V. Die Steuerung der Triebmaschinen ist eine Zugsteue- 
rung mit elektrisch gesteuerten Schützen. Von jedem Füh- 
rerstand eines betriebsfertigen Zuges können je nach der 
Fahrtrichtung und der Geschwindigkeitstufe bestimmte durch 
den ganzen Zug laufende Steuerleitungen an Spannung go- 





) s. 2. 1908 8. 1146. 
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legt werden. Diese Stenerleitungen 
betätigen in jedem Wagen des Zuges 
bestimmte Schalter und stellen damit 
die jeweilig richtige Schaltung der 
Triebmaschinen her. Der von der 
Fahrleitung p entnommene hochge- 
spannte Strom, s. das Schaltbild Fig. ®, 
fließt von den Stromabnehmerbilgeln 
durch Bügelabtrennschalter an einem 
Rollenblitzableiter vorbei durch eine 
Drosselspule und eine Hochspannungs- 
Schmelzsicherung zum selbsttitigen 
Oelschalter und von diesem durch 
die Hochspannungswicklung des Lei- 
stungstransformators © und einen Strom- 
wandler für die Auslösespule des Oel- 
schalters zur Erde. Die Niederspan- 
nungswicklung liefert 300, 450 und 
720 V zuniichst an den Spannungs- 
wihler g, der dazu dient, im Wagen- 
sohuppen alle Stromkreise des Wagens 
an die Stromabnehmer für 300 V zu 
legen und den Leistungstransformator 
ganz abzuschalten. 

Die Triebmaschinen haben eine 
Statorwicklung und eine Ankerwick- 


lung, die unabhängig voneinander geregelt werden können. 
Das Schaltbild stellt die Triebmaschine zweipolig dar, wäh- 
rend sie in Wirklichkeit mit 4 Polen ausgeführt ist. 


Fig. 18. Fahrtwender 





Fig. 17. Selbsttätiger Oelschalter. 











Der feststehende Teil, der Stator, 
enthält die Arbeitswicklung. Die An- 
kerleiter bilden in Richtung der kurz- 
geschlossenen Bürsten die Ausgleich- 
wicklung, in Richtung der andern Bür- 
sten die Erregerwicklung. Die Fahrt- 
richtung wird umgekehrt, indem der 
Strom im Erregerkreis mit Hülfe eines 
Fahrtwenders umgeschaltet wird. Die 
Geschwindigkelistafen werden am Ar- 
beits- und Erregerkreis gemeinsam ein- 
gestellt. Beide Kreise sind durch den 
Erregertransformator d elektrisch ge- 
kuppelt. Ein Teil seiner Wicklung wird 
in Hinterelnanderschaltung mit der Ar- 
beitswicklung des Stators unter der 
Hochspannung an 450 oder 720 V, im 
Wagenschuppen an 300 V gelegt; der 
Erregerkreis des Ankers kann in drei 
Stufen mit verschiedenen Windungen 
des Erregertransformators verbunden 
werden. Von den unter der Hoch- 
spannung möglichen 2 x 3 = 6 Stufen 
werden nur 4 verwendet. Die Schal- 
tungen für die verschiedenen Stufen 
werden duıch Schützen eingestellt, 


An einem »us mehreren Triebwagen gebildeten Zuge 
werden die Kuppeldosen ! durch Kuppelkabel miteinander 
verbunden. Schickt man nun von einem, im allgemeinen 


Fig. 49, Schützengruppe. 











Fig. 2. Heizkörper für 2 KW. 








Band 52. Nr. 40. 
* Oktober 1108, 


v. Glinski: Die Stadt- und Vorortbahn Mankenene-Ohladarf. 1587 





Fig. 9, Plan der Druckluftieitungen, 


fahrdrast 
nr imehmer Bug 


Stramaenehmer sungen 


ca, 





Fig. 22. 


5 W.-Triebwagen der Balın Blankenese-Dhlslırf. 














vom vordersten Fahrschal- 
ter Strom In einzelne Lei- 
tungen des durchlaufenden 
Steuerkabels, so werden je 
nach der Fahrstufe ein- 
zelne Schützen durch die 
Hauptwalze eingeschaltet 
und je nach der Lage der 
Vorwärts-Rückwlirts Walze 
die Fahrtwender in die 
richtige Lage gebracht, 

Elektrische Bremsung 
der Triebmaschinen’ ist 
nicht vorgesehen, obwohl 
sie möglich ist. 

Die Hülfstromkreise 
umfassen außer dom Steuer- 
strom die Beleuchtung, die 
elektrische Heizung und 
die Drucklufterzeugung. 
Die Heizung ist über die 
Heizschülze 8 geleitet und 
wird nur bei ausgeschal- 
teten Triebmaschinen ein- 
geschaltet, um die Be- 
lastungsspitzen des Kraft- 
werkes so wenig wie möglich zu erhöhen, In den nur für 
Fahrgäste vorgesehenen Abteilen sind je 2 Heizkörper vor 
handen, ein kurzer für 1 KW und ein langer für 2 KW. Die 
einzelnen Abteile werden in 3 Stufen mit 1, 2 oder 3 KW 
geheizt. In jedem Führerstand befindet sich ein besonders 
schaltbarer Heizkörper von 2 KW. Bel voller Einschaltung 
siud zum Heizen eines Triebwagens bei 6000 V am Bügel 


Ri. 150 PS Stundenleilstung. 





Fig. 23. Triehmaschine der 8. $, W, 


Triebraddurchmesser 1000 mm, 
Zahnralübersetzung 1: 3,05, 





43 KW erforderlich. Bei 
Außentemperaturen  zwi- 
schen 0* und + 5° genügt 
die erste Heizstufe. Die 
Altelle sowie die Signal- 
lampen werden elektrisch 
beleuchtet, Nur eine rote 
Schlußlampe wird mit Pe- 
troleum gespeist; sie brennt 
bei Dunkelheit an beiden 
Stirmnseiten jedes Wagens 
und wird vorn abgeblen- 
det. Das Abblenden, das 
Umschalten der Signallam- 
pen und andre Umschal- 
tungen, die beim Verlassen 
des einen und beim Be- 
treten des andern Führer- 
standes auf einer Wende- 
station auszuführen sind, 
besorgt der Führer mit 
einem Handgriff am so- 
genannten Ordnungshebel. 
Die für die Bremsen und 
für die Bügelbedienung er- 
forderliche Druckluft wird 
durch eine elektrisch betriebene Luftpumpe erzeugt, die 
selbsttätig je nach dem herrschenden L/eberdruck ein- und 
ausgeschaltet wird. 

Fig. 10 bis 13 zeigen den Führerabtell der Wagenhälfte 
mit Stromabnehmern. Alle Hochspannung führenden Appa- 
rato sind in der Hochspannungskammer vereinigt. Zur Siche- 
rung gegen die Gefahren der Hochspannung sind die Strom- 
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abnehmer gegen die Tür der Hochspannungskammer verrie- 
gelt, so daß einerseits die Tür nur bei niedergelegtem Strom- 
abnehmer geöffnet werden kann, anderseits die Stromabneh- 
mer niebt gehoben werden können und an Erde gelegt sind, 
solange die Tür geäffner ist. Die Hochspannungskammer, 
der Fihrerstand und ein Niederspannungs-Schaltsehrank liegen 
nebeneinander. Im Aufriß ist der oben geschilderte Verlauf 
des Hochspannungsstromes deutlich zu erkennen. Im Führer- 
stand, der durch eine Doppeldrehtür abgeschlossen wird, wenn 
er nicht besetzt Int, sind die vom Führer zu bedienenden Ge- 
räte untergebracht, im besondern der Fahrschalter, das Füb- 
rerbremsventil, das Handrad für die Handbremse, der Ord- 
nungshebel und Meßapparnte für den Strom und den Laft- 


v. Olinskl: Die Stadt- und Vorortbaho Ilankenese-Ohlstorf, 
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dem angedeutet ist, wie die Druckluft für die Bremsen und 
den Bügelantrieb erzeugt und verwendet wird. 
Bei der Verlegung der Leitungen im Wagen und unter 


dem Wagenboden ist auf Feuersicherheit die weiteste Rück-. 


sicht gennmmen. 

Die 6 von den Siemens-Schuckert-Werken ausgerüsteten 
Wagen haben nur je 2 Triebmaschinen von rd. 150 PS Stum- 
denleistung, die bei einer Debersetzung von 1:83,86 auf Trieb- 
rider von I m Dir, arbeiten, In dem Drehgestell der einen 
Triebwagenhälfte sitzt nur die Luftpumpe. In dem äußeren 
Bilde der S. 5. W.-Wagen, Fig. 22, treten besonders die Strom- 
abnehmer, die abweichend von denen der A. E. G.-Wagen 
ausgeführt sind, hervor. Die Triebmaschine, Fig. 23, ist ohne 


Fig. 24, Höbenplan der Strecke. 
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manscher 








druck, Im Niederspannungsschaltschrank sind neben den 
Schaltern und Sicherungen anch die Gruppenläser zum Ab- 
schalten schadhafter 'Triebmaschinen angeordnet. Im Führer- 
abteil der Wagenhälfte obne Stromabnehmer, Fig. 14 bis 16, 
ist neben dem Flihrerstand nur der Niederspannungsschalt- 
schrank untergebracht. Daneben bieibt an der Stirnwand 
noch Raum fiir 2 Sitzplätze. 

Fig. 17 zeigt den selbsitlitigen Delschalter mit vierfacher 
Unterbrechung, Fig. 18 den Fahrtwender, der gleichzeitig 
den Druckluftantrieb der Bilgel umsteuert, Fig. 19 eine Drei- 
schützenanordnung, Fig. 20 einen Heizkörper für 2 KW, der 
durch einen schraubenförmig gewundenen Widerstandsdraht 
geblider wird, und Fig. #1 den Plan der Luftleitungen, auf 
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künstliche Lüftung geliefert, wird aber nachtritglieh damit 
versehen. Der Leistungstransformator hat auf der Nieder- 
spannungsseite so viele Stufen für den Anschluß der Trieb- 
maschinen, wie Fahrstufen vorhanden sind. Trotzdem sich 
die Schaltart von derjenigen der A. E. G. wesentlich unter- 
scheidet, ist es den 5.8. W. gelungen, die Schaltung ihrer 
Triebwagen derjenigen der A. E. G. praktisch vollkommen 
anzupassen, so dad Wagen beider Firmen in einem Zuge 
laufen können. Es würde hier zu weit führen, auf die Fälle 
der eigenartigen Einzelheiten an den 8.8. W.-Wagen einzu- 
gehen. ‚ 

Ein Wagen von der A. E.G. mit Abteilen 2. und 3. Klasse 
hat in runden Zahlen folgende Gewichte: 


Danıt 52. Nr... 
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der mechanische Teil der Wagenkasten. . . . . 3 
2 Drehgestelle leer ohne Radaitse ir & 

6 Radallize . he ehe A 

3 Triebmaschinen 

i Leistungstransformator . Fr er EP 
die übrige elektrische Ausrüstung im ganzen. . . 6,3» 


u u 


8 
8 
8 
8,7 
a 


Leergewicht 71 8 


Während demnach die elektrische Ausrüstung eines 
A. E. G.-Wagens 17 t wiegt, beträgt das entsprechende Ge- 
wicht für einen 5. 8. W,-Wagen 15,5, wovon 6,1 4 auf die 
beiden Triebmaschinen und rd. 2,5t auf den l,eistungstrans- 
formator entlallen, 

Sind die Gewichte der Triebwagen bekannt und die 
Fahrpläne für eine bestimmte Strecke festgelegt, so kann die Be- 
lastung der Leitungen und des Kraftwerkes mit einiger Sicher- 
heit bestimmt werden. Der Höhenplan der Strecke, Fig. 24, 
hat wegen der Gleisunterführung bei Altona für die beiden 
Fahrtriehtungen an diesem Bahnhof verschiedene Gestalt, 


Fig. 25. 


Sehsulinden des A, E, G.-Motors, 





















































SoD00 v. 115 PS Stundenlelstung. Triebraddurchmesser ION) mim. 
Zahurwillibersetznng 1: 4,28 


Die Betriebslinge der Strecke betrigt 20,04 km, der mittlere 
Statlonsabstand 1"; km. Die Gesamtfahrzeit zwischen Blan- 
kenese und Obladorf einschließlich eines Aufenthaltes von 
30 sk auf jeder Zwischenstation und von #0 sk auf der 
Wendestation Altona ist bei einer Höchstgssehwindigkeit 
von 50 km/st auf 52 Minuten festgesetzt. Fig. 25 ent 
hält die kennzeichnenden Schaulinien des A. E. G.-Motors, 
Der Wirkungsgrad ist nit Berücksichtigung der Verluste im 
Erregertransformator und in den Zahnrädern angegeben. Die 
Wagenführer sind angewiesen, bei einem Strom von rd. 
13 Amp für 1 Triebimaschine weiterzuschalten. Die Schau- 
linien für die Bewegungs: und Arbeitsverhältnisse, die in 
Fig. 28 und 27 die Geschwindigkeit, auf Weg und Zeit 
bezogen, für die mittlere Strecke Altona’ Hauptbahnhof bis 
Hamburg Hauptbahnhof darstellen, sind für die Beurtei- 
lung der Strombelastung einer Stadtbahn unerläßlich. Die 
mittlere Beschleunigung bis zu 10 m/sk Geschwindigkeit 
beträgt etwa 0, misk’, Fig. 28 veranschaulicht die Ver- 
wertung dieser Schaulinien für die Ermittlung der grüß- 
ten Stromentnahme auf der Strecke, die beim stirksten 
Sommer-Sonntagsverkehr auftritt. Dafür gilt der genau ger 











Fig. 28, Größte Stromentnahme anf der Strecke Blankanese-Ohlsdorf im verstärkten Sommer-Sonntagsverkehr. 
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Die durchweg xestrichelt dargestellten Züge fallen abends 512 bis 52 aus, 


Die Zahlen neben den Zügen geben die Anzahl der Triebwagen an, aus denen der Zug gebildet Ist. 
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Fig. 26. Fahrt von Altona nach Hamburg. 
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zeichnete Fahrplan, der auch darstellt, wie lange und =o 
jeder Zug Strom entnimmt. Die darüber gezeichnete Dar- 
stellung der Stromentnahme ist den erwähnten Schaulinien 
entnommen. Die zeichnerisch ermittelte Summe der für die 
Zeit des stärksten Verkehrs erforderlichen Stromstärken gibt 
das maßgebende Belastungsbild des Kraltwerkes. Das Bild 
zeigt, daß nicht die durchschnittliche, sondern die höchste 
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Belastung der Maschinen fir ihre Bemessung maßgebend ist. 
Da 4 Maschinen für Babnstrom gewihlt waren, davon eine 
als Aushlllfsmaschine, sind Maschinen mit einer VÜeberlast- 
barkeit bis zu rd. 2300 KVA aufgestellt. Nach dem in Fig. 25 
dargestellten stärksten Fahrplan ist bisher noch nicht gefahren 
worden; die Belastung der Anlagen durch den jetzigen Be- 
trieb wird später behandelt werden, (Forte. folgt.) 


Versuche mit einer Heißdampflokomobile von RB. Wolf,') 


Von Professor Gutermuth und Assistent Watzinger. 


Die in der Zeit vom 18. bis 21. März d. J. an der neue- 
sten Tandem Heißdampflokomobile der Firma R. Woll in deren 


!) Bondarahirtcke diesos Aufaatzon (Fachgebiet: Dampfmaschinen) 
werden an Mitglieder postfrei für 2U Pig gegen Voreinsendung des Hr 
trages abgegeben, Nichtmitglieder zahlen den doppalten Preis, Zu- 
schlag für Auslandporto b Pig. Lisferung etwa 2 Wochen nach Er- 
scheinen der Nummer. 


Werk in Magdeburg-Buckau ausgeführten Versuche haben 
einen so geringen Dampf- und Brennstofiverbrauch ergeben, 
wie er bisher noch nicht bei Dampfmaschinenanlagen erreicht 
worden ist. Von wissenschaftlichem und praktischem Stand- 
punkte aus lassen daher die Ergebnisse eine eingehende Be- 
richterstattung berechtigt erscheinen. 

Der nachfolgende Bericht soll jedoch nur die wichtigsten 
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Fig. 1 und 2. 


100 pferdige Tanden-Helddampficknmohlie vom R. Wolf. 





hitzung ausgeführt, deren Versuchsergeb- 
nisse”) bereits erkennen ließen, daß der 
mit der Einführung der Zwischenüberhltzung 
durch Rauchgase betretene Weg zur Er- 
höhung der Dampföükonomie der Lokome- 
bilen erfolgreich ist. Der Bau der nenen 
Lokomobile, s. Fig. ı und 2, unterscheidet 
sich von dieser früher untersuchten Tandem- 
lokomobile in folgenden Punkten: Beide 
Ueberhliser sind nicht konzentrisch, sondern 
im Interesss leichterer Reinigung sowio bes- 
serer Führung und Ausnutzung der Heis- 
gase in der Achse des Rauchrohrbündels 
hintereinander angeordnet, so daß sie nach 
Lösung der Verbindungsflansche nach hin- 
ten herausgezogen werden können. Mecha- 
nische Einrichtungen bei der Heisgasführung 
an den Ueberhitzern zur Verlinderung der 
Dampftemperatur sind aus betriebstechni- 
schen Gründen absichtlich vermieden. Das 
Verhältnis der Kessel- und Ueberhitzerheiz- 





Rächen ist übereinstimmend mit demjenigen 
der früher untersuchten kleineren Lokomo- 
bile gewählt. Die beiden durch ein kurzes 
Zwischenstück mit Innenstopfbüchse mitein- 
ander verbundenen Dampfzylinder, von 
denen der Hochdruckzylinder an der Rund- 
führung liegt, haben keine Heizmäntel und 
sind derartig im erweiterten Aufbau der 
Rauchkammer angeordnet, daß sie von den 
zum Schornstein ziehenden Rauchgasen um- 
spült werden. Bei der‘ Tandemlokomobile 
der früheren Versuche war nur der Hoch- 








Ergebnisse und Schlußfolgerungen enthalten, während eine 
ausführliche Wiedergabe der Versuchseinzelheiten und deren 
wärmetheoretischen Untersuchungen im Zusammenhang mit 


Fig. S 
Einbau der Dampfsylinder in die Rauchkammer 
hei neueren Lokomobilen, 








der Frage der Zwischenüberhitzung Im allgemeinen in den 
Mitteilungen über Forschungsarbeiten erfolgen wird. 

Schon im Jahre 1904 hatie die Firma R. Wolf eine 
40 pferdige Tandem-Verbundiokomobile mit doppelter Weber- 











druckzvlinder von den Abgasen umspillt, 
der Niederdruckzeylinder dagegen mit dem 
Dome vereinigt und vom hochgespannten 
Kessedampf umgeben. Die Kolben sind 
leicht zugänglich. Der Hochdruckkolben 
kann durch die Geradführung herausgezogen 
werden, Belde Zylinder werden durch ein- 
fache Kolbenschieber mit Dichtungsringen 
gesteuert, Zwischen dem Niederdruckzylin- 
der und dem Kondensator ist ein Vorwär- 
mer eingeschaltet. Der Rauchkammerauf- 
ban der untersuchten I.okemobile, Fig. 1, wurde bedingt 
darch die Anordnung eines vor Ausführung der Versuche in 
Wegfall gekommenen Vorwärmers über den Zylindern. Die 
neueren Lokomobilen dieser Bauart zeigen den aus Fig. 3 
ersichtlichen Einbau der Zylinder in die Rauchkammer, 


Hauptabmessungen. 








Kessel: Heisfiäche, feuerberühtt .» » 2 4 2. 0.0qgm | P,i8 
» wasserberührt , . : - » 22,89 
Rostdächs (0,#1A m lang, 0,85 m breit! > 0,870 
bei Versuch 3 verkleinert sul. ,ı = =. . 0,555 
Erster Ücherbitzer; Heisfäche . 19,0 
Zweiter E » “ 63 
Vorwärmer: ” “ur. 3,8 
Dampfmaschine: Dmr. des Hochdruckzylinders , - .„ nm 200,5 
* » Niederdruckzylinders . | 850,» 
Kolbenlinb Per a Tr a a 400 
Der, der Kolbenstangen ı 1 2 7 mn 50 
schädlicher Raum im H.-D.-Zylinde RE, | 5 
» » *» N-D.-Zylinder . . 2...» 5,5 
Zylindesvarhalınla . © 2 0 7 0 Henne I: 


Versuchseinrichtungen und Meßverfahren. 


Der Kessel wurde mit Steinkohle der Zeche Dannenbaum 
gefeuert; der Heizwert der Kohle wurde aus den an den drel 
Versuchstagen sorgfältig entnommenen Proben dureh Analyse 
der Großherzoglichen chemischen Prifungsstation für die Ge- 
werbe in Darmstadt und auf kalorimetrischem Weg im Ma- 
schinenbaulaboratorium I der Technischen Hochschule Darm- 
stadt ermittelt. Für die Bestimmung des Kosselwirkungs- 


0. Z, 1905 8. 1147. 
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grades sind 7716 WE als das arithmetische Mittel aus sämt- 
lichen Heizwertziffern zugrunde gelegt. ') 

Die von der Lokomobile erzeugte Arbeit wurde bei ge- 
wöhnlicher Leistung von zwei, bei größter Leistung von 
drei Bandbremsen aufgenommen, die auf besonderer Vorge- 
legewelle montiert waren, welche von einem der als Riemen- 
scheiben ausgebildeten Schwungräder angetrieben wurde. 
Zwei Arbeiter bedienten während der Versuche die Bremsen, 
deren Hebelarme durch Ausloten und deren Gewichte durch 
Auswilgen bestimmt wurden. Die Umdrehungen der Schwung- 
radwelle und der Vorgelegewelle wurden durch Umlaufzähler 
halbstündlich beobachtet (s. nebenstehende Zahlentafeln). 
Zur Ermittiung der indizierten Leistung dienten vier Mai- 
hak-Indikatoren mit Außenfedern aus dem Maschinenbau- 
laboratorium I der Technischen Hochschule Darmstadt. Die 
Dampfzylinder wurden viertelstündlich indiziert. Speisewas- 
ser- und Kohlenserbrauch wurden durch Wägung bestimmt. 
Zum Messen der Temperaturen vor und hinter dem Hoch- 


Fig. 


Versuch 2 bei normaler Belastung. 
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Bremse Versuch 1 und 2 
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Versuch 3 
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b 89,5 
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gemessen; auch wurden mit einem Orsat-Apparat 
alle 10 Minuten Kohlensäurebestimmungen von 
Abgasproben vorgenommen, die als Einzelproben 


























und dem Niederdruckzylinder, des Speisewassers um Ein- 
und Austritt des Vorwärmers, sowie der Rauchgase hinter 
beiden Uoberhitzern, in der Zylindermantelung und im 
Schornstein wurden geeichte Quecksilberihermometer und 
zur Beobachtung der Kessel- und Kondensatorspannung 
Kontrollmanometer benutzt. Druck- und Temperaturbeob- 
schtungen fanden alle 10 Minuten statt. Der Zugwider- 
stand der Heizkanile des Kessels wurde miltels der üb- 
lichen U-förmig gebogenen Glasröhrehen mit Wasserfüllung 


') Die Heobachtungswerte sind folgende: 















chemlache | kalorimetrische 
Kohlenproben | Untersuchung | Untersuchung 


WE | WE 


7517 | 76410 
7743 | Trar 





an 15. März DS 
» 19.» 08 


» 2. } 
Mittelwerte . I 135 
Gessmtmittel 1716 


Die Zusammensetzung der Kohle ergibt sich im Mittel aus sämt- 
lichon Analysen zu: 





Kohlenstoff . - a ar 2,8 vH 
nutzbarer Wasserstoff FE u 40» 
Schwelll. . = 2 2 2 2 02 0 0 = I,2 » 
Fenchtirkeit . . Be an. ie 1,0» 
Banerstoff und Stickstoff es 5,9 » 
Asch . . “us Baar ey hi » 

100,0 H 








IE in stündlichem Wechsel am Ende der Rauchkam- 
wer, mer und im Schornstein entnommen waren. 


Versuchsergebnisse. 


Als Beispiel des Versuchsverlaufes diene die 
129 Darstellung der wichtigsten Beobachtungswerte 
des Versuches 2, Fig. 4. Die Versuche zeigten 
eine große Gleichmäßigkeit in bezug auf Be- 
lastung, Speisewasser- und Kohlenverbrauch und 
Temperaturen, so daß mehrere Zwischenabschlüsse 


r a während eines jeden Versuches ausgeführt werden 
n konnten. 

Da sämtliche Versuche nicht nur gleichmäßig, 

re® sondern auch stärungsfrei verliefen, so kann diese 


Tatsache als praktischer Beweis angesehen wor- 
den einerseits für die zweckmäßige Größe und 
Lage der Ueberhitzer sowie des Expansionsver- 
hältnisses beider Zylinder, andererseits für die 
ders" Selbstregelung der Dampftemperatur in den bei- 
eat den Ueberhitzern, so daß Unregelmäßigkeiten 
erst oder Schwierigkeiten im Maschinenbetrieb aus- 
geschlossen waren. Fine vierstiindige Wieder- 


sr holung des Versuches mit größter Belastung führte 


zu fast genau übereinstimmenden Ergebnissen mit 
Versuch 1. 


Die wichtigsten Beobachtungs- und Rechnungswerte für 
den Kessel sind im folgenden zusammengestellt, 








Nr des Versuch® . x 2 2 2 02.“ 1 2 a 





Dauer des Versuches “t ınin 7m go 4" 
Ker-elspamung . [1 15,18 15,15 15,15 
Tempsoratur des gosatiigt Dampies °o 200 2zu0 200 


Dampftemperatur hinter dem ersten 
Veberbitzer (vor dem Eintritt in 


den H-D.-Zyl.}. - . D 348 329 316 
Veberbitzung hinter dem "ersten 

Ueberhitzer . . . > 148 128 116 
Damptspannung vor dm zweiten 

Ueberhitzer . . . at ‚7 1,0 0,6 


[e 
a 


Temperatur des gesättigt. Damptes n 1 
Dampftemperatur vor dem zweiten 
Veberliltzer innch Austıllt aus 
dem H-D«-ZyL) . . . > 19% 174 151 
Dampftemperatur hinter d. zweiten 
Usberhitzer (vor Eintritt In den 


130 118 


N-D-2p1) . - . > 248 23} 212 
Veberhitzung hinter dm sweiten 

Veberhitzer . - - EL - 121 113 vs 
Temperatur des Bpeisewassers- 

vor dem Vorwärmer ,„ , . ” 44 48 42 

hinter dem Vorwärmer . „ , . ED} 49 48 





Temperatur (les Dampfea heim Ein- 
tritt in den Vorwärmer (nach 
Austritt aus dem N.-D.-Zyl) „ ® 79 LE) Li} 
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Nr, des Versuches . . 2 1 0.“ l | 2 3 





von 1 kg Dampf aufgenomm. Wärme 
1) im Kossel: Temperaturer- 
höhung von der Spelsewasser- 
tomperatur auf 200° Damp 
temperatur . » » WE 621 “22 23 
2) Veberbitzungswärme im er- i 
sten Usberhitzer, berechnet 
mit c, nach Knoblauch-Takolı > LI ri 6 

3) Vcberhitzungswärme im zwrei- | 
ten Veherbitzer, berechnet 
ltr, nach Knoblauch-Jakotı = 2 +8 29 
gesamte im Kessel und in dem 
beiden Ueberhitzen an 1 ke | 


Speisowasser abgegebene Wärme =» 125 21 , 716 
in I kg Speisewasser enthaltene 
Wärme . » 50 40 Er 


unter Berücksichtigung des Wär. 
mewertes des Spelsewassers In 
1kg Dampf enthaltene und dureh 
Kwischenüberhitzung aufgenom- 











mene Wärme . .« . R » 175 70 | 764 
Kohlenverhrauch: gesamt u... ke en “., 3640 16x8,0 
. Br > 7713 64,# 49,5 | 40,5 
» für jam Rosttläche » 972 73,5 73,0 
Spelsewastervorbrauch , . ..® 336,1 112,8 4,0 
. für 1gm 
Kessolheisfläche . . B 23,5 18,1 14,9 
Verdamptung für Ikg verhefator 
Koble (brutto) . . ker 8,8 3.38 3,13 
untzbar gemacht von L ke Kohle: 
zur Verdampfung . » vr + WE | 5085 170 52410 
» ersten Veberhitzung . Pe 655 389 540 
» zweiten » er Fi 195 2833 241 
zusammen  » 5945 4992 so21 
bi ainam Helzwert d. Kohle von rd. >» 7718 7716 116 
also Kesselwirkungsgrad . . . vH %9 71,7 28,1 
nachweisbare Verluste: 
Temperatur der Außenluft rd. .„ WW 3 au 35 
* » Abgase Im Sehoru- ] 
[| 77, aan | 997 198 
Zesammensstzung (er Algase im | 
Sehornstein: | 
Kohlensäure CO . vu 11,% vs. 5,8 
Kohlensdure+ Sauerstoff CO; +0 » 19,3 | 10,8 10,1 
Sauerstoff OO. . » 1,3 2,1 10,3 
hieraus Lauftzufuhr Im vielfachen: 
der theoretlschen Luftmenge . > 1,5% 1,78 1,982 
auf Ik Brennstoff orzeugte Rauch- } 
gasınenge‘) . » clm 13,34 | 16,07 17,87 
Schormstelnverlust unter Berlck- 
sichtigung des Würmewertos 
der zugoführten Luft. - . WE Er 1022 vi 
Schormateinvertust fa Verhültwis 
zum Heiswert . . . m 12,0 14,3 12,1 
nicht nuchgewlesene Vorlunte: 


durch Leitung, Strahlung usw. > It, 2,0 “,s 


') enter Berück#lehtigung des Wasserstoffgehaltes dor Kohle, 


Aus den Ergebnissen der Kesselversuche seien folgende 
Einzelheiten hervorgehoben: Die stündlich auf 1 qm Kessel- 
heizfläche erzeugte Dampfmenge beträgt bei stärkster Be- 
lustung 23,5, bei kleinster Belastung 14,0 kg, entsprechend 
einer Verdampfang von 3,1 und 8,4: kg Speisewasser auf 
ikg Kohle, Der Nutzeffekt des Kessels ergibt sich hier- 
nach zu 77,0 bis 78,1 vH, wovon 66 bis &s vH auf die 
Dampferzeugung entfallen, während die beiden Ueberbhitzer 
weitere I1 und 9,» vH des Heizwertes nutzbar machen. Be- 
merkenswert ist die Unveränderlichkeit des Kesselwirkungs- 
grades, die durch den Ausgleich hervorgerufen wird, der in 
der Ausnutzung der Rauchgase bei verschiedenen Belastun- 
gen dadurch eintritt, daß bei hoher Belastung und etwas ge- 
ringerer Verdampfung im Kessel höhere Ueberhitzungswärmen 
erzeugt werden, während bei geringer Belastung die Ueber- 
hitzung etwas abnimmt, unter gleichzeitiger Steigerung der 
Sattdampferzeugung. 

Den Zablenwerten nach stimmen die Kesselwirkungsgrade 
sehr genau mit den bei früheren Versuchen an einer 200 pfer- 
digen Verbuntdlokomoblle mit einfacher Ueberhitzung er- 











haltenen Werten überein, während sie etwas höher sind als 
die für die eingangs erwähnte 40 pferdige Tandemlokomobile 
gefundenen Werte. Der Schornsteinverlust von 12,0 bis 13,3 vH 
und die im einzelnen nicht nachweisbaren Verluste durch 
Leitung, Strahlung usw. von 9,» bis 11,1 vH stellen Verlust- 
werte dar, die praktischen Betriebsverhältnissen entsprechen ; 
sie lassen erkennen, daß die günstige Nutzwirkung der Anlage 
bei ganz normaler Arbeitsweise und Bedienung erzielt wurde. 

Die indizierten und effektiven Leistangen wurden bei 
der Maschine außer für die Belastungen der drei Hauptver- 
suche noch für 2 weitere Belastungen ermittelt. 

Die effektive Leistung der Maschine wurde aus der 
Bremsleistung der Vorgelegewelle durch einen Zuschlag von 
4vH für Lagerreibung und den Rlemenverlust abgeleitet. 
Dieser Wert entspricht im Mittel neueren Feststellungen des 
Magdeburgischen Vereines Nir Dampfkesselbetrieb über die 
Größe der Ucbertragungsverluste, 
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Nr. des Versuches , 1 Ei) 







indiz. Leistung PS: ] 149,0 110,7 85,8 6.0 9. 
effekt. Leistung 1'8. | 143,0 104,8 8,1 41,0 ou 
PS — Pi 6,0 5,9 5,7 81 9,8 
mechan. W Irkungu- J 

[7 0,055] 0,946 0,954 0,855 D} 





Es ergaben sich folgende wichtigste Versuchs und 
ltechnungswerte für die Maschine: 











Nr. des Versuchs , - » 2 0. ı 2 3 
l 
Uml,/miun der Lokomoblie . , . mas | 236,6 236,3 
> » Ve gelerowelle (Bremse) 237,1 | 298,2 238,1 
N.-D, (Deckelseite) „ Ps a8, s1,8 23,5 
mittlere \ =» 4Kurbeiselte) . =» ano | 29,0 24,5 
Leistungen | N.-D. (Deckelselte) . » 35,5 | 26,41 | 20,0 
*» AKurbelseite) . » 41 24,1 17,# 
Indizierte Gesamtleistung ‘= 139,0 | 110,7 | 85,8 
mittlerer Druck bezogen auf den 

N.-D.2y, .. . . ke'gem 4,9 4,7 Er; 
Bremsleistung der Vorgetogumalle PS | 127,8 10,7 77,0 
effektive leistung der Lokomablle  » 133,0 1048 801 
Dampfverbrauch Tür I Ps, . kg 2,85 3,74 | 2,92 


Wärmeverbrauch » 1 * 
bex. auf ı* Upeheramer-Tenp. wE |2701 2680 2838 


no. » 12984 m 2995 
Dampfverbrauch für I Pie- st. ., ke 404 9 4,26 
Koblenverhbrauch » 1 » . 0,494 9 0,506 
thermischer Wirkungsgrad der | 

Dampfmaschine . . „ . vn 41:2 22,0 21,8 
der Gesamtanlare . - - . ” Is | 17,3 16,8 


Bemerkenswert ist der wenle werinderliche Wärmever- 
brauch von im Mittel 2050 WE/VS, st, bezogen auf 0° Speise- 
wassertemperatar, für Belastungsunterschiede von 60 vH. 
Dieses glinstige Verhalten der Lokomobile erklärt sich daraus, 
daß mit steigender Belastung die Eintrlttsüberhitzung zu- 
nimmt und dadurch die mit der Erhähung des Endexpansions- 
druckes sich ergebende Abnahme der Wärmneausnutzung des 
Dampfes ausgeglichen wird. Die im Jahre 1904 untersuchte 
Verbundlokomobile hatte einen mittleren Wärmeverbrauch 
von 3480 WE, die kleinere Tandeınlokomobile einen solchen 
von 3430 WE, 

Ein schr klares Bild über die bei den vorstehenden Ver- 
suchen mit der Wolfschen Heißdampflokomobile erreichte 
tatsächliche Ausnutzung der Dampfwirme im Vergleich zur 
theoretisch möglichen Ausnutzung geben Fig, 5 und 6, 

Zunichst zeigt Fig. 5 die relative Größe der Wärme- 
verlusto und der mechanischen Verluste gegenüber der eflek- 
tiven Leistung, während Fig. 6 ein Bild der Wärmovertellung 
in bezug auf die Einzelverluste liefert, 

Aus Fig. 6 ist zu erkennen, daß der auf die indizierte 
Leistung bezogene Gütegrad sich bei der Normalleistung 
und einer höchsten Dampftemperatur von 329° zu 76 vH er- 
gibt. Die wärmerheoretische Nutzleistung wird nar durch 
die unvollständige Expansion nennenswort beeinträchtigt, wäh- 
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Fig. 5. Verbesserung der Lokomobilmaschinse nieht mehr erzielen 


Effektive Leistung, bezogen auf die tv retische Arbeltsfählgkelt 
des Dampfes, 


dert fıre Leis 























Fig. 6. 
Wärmerertellung, bezogen „uf die theoretische Arbeitsfählgkelt 
il Dampfes. 
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rend die übrigen Verluste #0 gering sind, daß ihre weitere Ver- 
ringerung kaum erreichbar und praktisch belanglos erscheint, 
Ganz besonders muß hierbei auf die untergeordnete Bedeu- 
tung des mit der Zylinder und Steuerungskonstruktion zu- 
sammenhängenden Verlustes beider Zylinder durch Drosse- 
lung in den Ein- und Auslaßkanälen der Steuerung und 
durch Wechselwirkung zwischen Dampf und Zylinderwan- 
dung hingewiesen werden, Diese Tatsache ist ein klarer 
Beleg dafür, daß veränderte Steuerungskonstruktionen an- 
stelle der einfachen Schiebersteuerung eine wirtschaftliche 


lassen. 

Der bei den vorstehend beschriebenen Versuchen nachge- 
wiesene außergewöhnlich günstige Dampfverbrauch der Loko- 
mobile bei verschiedener Belastung stellt einen um so be- 
deutsameren Fortschritt in der Dampfökonomie dar, als er 
mit den seit Jahrzehnten im Lokomobilbau erprobten kon- 
struktiven Mitteln und unter ganz normalen Betriebsverhält- 
nissen gewonnen wurde, indem weder der Kessel noch die 
Maschine eine über die übliche Bedienung und Beaufsichtigung 
hinausgehende Wartung erfahren hat. Die Aufmerksamkeit 
des die Lokomobile bedienenden Personales hatte sich nur 
auf die Einhaltung der gleichmäßigen Bremsleistung und die 
gleichmädige Beschickung des Feuers zu beschränken, also 
auf zwei Betriebsbedingungen, auf deren Einhaltung die Ver- 
suchsleitung, um einwandfreie Versuchsergebnisse zu er- 
zielen, Wert legen mußte. Auch fand eine besondere Ein- 
stellung der Dampftemperatur In beiden Weberhitzern nicht 
statt, da derartige Reguliereinriohtungen überhaupt nieht vor- 
gesehen sind, 

Die gesteigerte Dampfausnutzung gegemüber früheren 


‘Ergebnissen an Heitdampflokomobilen erklärt sich aus der 


Vergrößerung der Arbeitsfähigkeit des Dampfes durch Steige- 
rung des Eintrittsdruckes auf 15 at bol gleichen Temperaturen 
des tüberhbitzten Dampfes vor dem Hochdruckzylinder, aus 
der Vergrößerung des Expansionsgrades und der hohen 
Zwischenüberhitzung, andererseits aus der Steigerung des 
wärmetheoretischen Gütegrades infolge Beschränkung der 
Wechselwirkung zwischen Dampf und Zylinderwandungen 
durch starke Helzung derselben mittels der Rauchgase statt 
auf Kosten des Arbeitsdampfes. 

Die beschriebenen Versuche an der Heißdampflokomobile 
fanden ohne irgend eine Störung im Kessel- und Maschinen- 
betriebe statt. Eine nachträgliche Besichtigung des ausge- 
bauten Hochdruckkolbenschiebers, der bereits vor Ausführung 
der Versuche 2 Monate im Betriebe war, ergab, daß er 
tadellos eingelaufen war und daß die Diechtungsringe an 
allen Stellen ohne merklichen Verschleiß gleichmitlig gc- 
tragen hatten, Hinsichtlich der eigenartigen Konstruktion 
und Anordnung der Wolfschen Heißdampflokomobile mit in 
die Rauchkammer eingebauten Dampfzylindern muß noch be- 
sonders darauf hingewiesen werden, daß die erzielte Erhöhung 
der mittleren Wandungstemperatur auf Kosten des Wärme- 
inhaltes der Abgase und nicht des Dampfes die naturgemäße 
Lösung der Aufgabe möglichster Erhöhung der Dampfökonomie 
darstellt, da die wärmetheoretische Forderung nach erhöhter 
Ausnutzung des Dampfes auch nur durch wärmetechni- 
sche Mittel vollkommen und zuverlässig erfüllt werden kann, 

Die praktische Ausgestaltung dieser Mittel in einfacher 
und konstruktiv zweckmißiger Weise ermöglicht nur die 
Lokomobile infolge des unmittelbaren Zusammenhanges zwi- 
schen Kessel und Maschine Daß ein gleicher Weg bei 
stationären Maschinenanlagen nicht zum Ziele führt, wegen 
der großen Wärmeverluste und der langen Rohrleitungen 
zwischen Kessel und Maschine, Ist lingst erkannt. Die ge- 
ringe Erhöhung des wärmetheorrtischen Nutzeffcktes, die durch 
die Wahl bestimmter Steuerungssysteme möglich ist, spielte 
daher für die Lokomobile von jeher keine Rolle, da selbst 
Großdampfmaschinen mit den vollkommensten Präzisionsstoue- 
rungen niemals den günstigen Dampfverbrauch welt einfacherer 
Lokomobilmaschinen selbst von kleiner Leistung mit normaler 
Schiebersteuerung erreichen können, 


Kranbauarten für Sonderzwecke. ' 
Von Dipl,ing. C. Michenfelder, Düsseldorf, 


(Vorgelragen in der 49. Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenivure xw Tresen.) 


(Schluß von 8, 1471} 


Krane für Werften. 

Außer den bereits allgemein für Werkstätten und Lager- 
plätze behandelten Kranen, deren Benutzung sich ohne wei- 
teres auch auf die entsprechenden Arbeitsgebiete der Schifis- 
werften übertragen läßt, kommen für diese noch zwei Gruppen 


„ Sendernhäzliehe dieses Aufsatzes (KFachgellet: Hobwarupe) wer- 
den an Mitgiieier postfrel für 1,10 ‚© gegen Voreinsendung des ito- 
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schlag für Auslandporto 5 Pfg. Lieferung etwa 2 Wochen nacı Er- 
scheinen der Nummer. 
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von Hebetransportmitteln in Frage, für die der besondere 
Verwendungszweck eigene Bauarten geschaffen hat: die 
Hellingkrane und die Ausrüstungskrane. 

Für die Hellingtransportvorrichtungen, die bei der in 
Deutschland zur Erzielung eines geringen Ablaufgewichtes 
üblichen Schiffbauweise in getrennten Staffeln die Baustelle 
fast ausschließlich mit den zahllosen leichteren Schiffsrumpf- 
teilen zu versorgen haben, hat die hieraus entspringende 
Forderung einer vor allem flotten Lastenverteilung bisher 
recht verschlalene Lösungen gezeitigt. Sie kennzeichnen 
sich, abgesehen von den wenigen sellbahnmäßigen Ausbil- 
dungen, in der überwiegenden Mehrzahl entweder als neben 





! 


ungewöhnlich große Ausiadung der Last (20 bis 30m), um 
über das Arbeitsgerüst, die sog. Helling, hinweg doch min- 
destens noch die halbe Schiffsbreite bestreichen zu können, 
und zweitens auch eine außerordentliche Hähe dieses Aus- 
legers — etwa 30m —, um noch über die Bordwände der 
schon fortgeschrittenen mächtigen Schifibauten sperrige Lasten 
hinwegheben zu können, 

Die eigens hierfür vor wenigen Jahren enstandenen 
sog. Hellingturmkrane’) — Fig. 91 bis 98 zeigen neue 
Benrather Ausführungen für die A.--G. Weser in Bremen 
erfilllen die in technischer Beziehung an sie zu stellende 
Forderung wohl in vollem Maß und sind deshalb unter anderm 


Fig. 21 und 92. 


Fahrhiarer Terıindrehkran mit Lantkatze der Itenrather Maschinenfabrik 


Maßstab 1:20, pr 

















der Helling oder als iiber der Helling fahrbare Krane. Fest- 
stehende Krane, wie sie noch zu Rrginn unsres Jahrhunderts 
in meist primitiver Ausführung mit Mastenanslegern die Regel 
bildeten, vermögen als solche allein eine Hellingbedienung 
weder in gleich schneller noch ebenso vollständiger Weise 
zu übernehmen wie fahrbare Krane. 

Während die Anordnung einer Gerlistbahn über dem 
Schiffbauplatz eine Verwendung normaler Laufkrane mit Ihren 
bekannten Vorteilen gestattet, die ohne weiteres das Raufelil 
unter sich bestreichen und die bei Benutzung von Katzen- 
auslegern auch seitlich „ngefahrene Bauteile aufnehmen 
können, erfordern die neben der Helling, auf Werftflur, fah- 
renden Krane zwei wesentliche Eigenhelten: erstens eine 





auch bei den neuesten Ausbauten der Kaiserlichen Werften 
Kiel und Wilhelmshaven zur Ausführung gelangt. Ihre Auf- 
stellung neben den Hellingen kann sie, ähnlich wie die auf 
seitlicher Hochbahn fahrenden Bockkrane mit Doppelaus- 
ladungen (Cantilever-Krane), recht gut auch zur gleichzeitigen 
Bedienung beiderseits auf Stapel liegender Schiffe brauchbar 
machen, ein Umstand, der die Gesamtkosten der Hellingkran- 
anlage, insbesondere der Fahrbahnen, wohl herabmindert, 
dafür aber in flotten Bauzeiten die Krane natürlich wieder 
nur tellwelse für jede Helling zur Verfügung lußt, 

% Vergl. 2.1809 8. 1481; 1900 8, 450; 1901 8. 1507, 1559, 1762; 
1902 5. 175, Kal; 1006 8. 1005, 15T; OT ST, 
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Die für solche Zwocke 
mitten zwischen je zwei Hel- 
lingplätzen gerade durch- 
laufenden Kranbahnen ver- 
legt man bei nur einer 
zu bedienenden Helling 
zweckmäßig, der Schiffs- 
wand entsprechend, ge- 
krilmmt, um nicht die 
große Iote Ausladung am 
vorderen Schiffsende zu 
haben. Wenn auch die 
Fahrkurve verhältnismäßig 
nur flach ist, so erfordert 
doch die Rücksicht auf 
einen anstandslosen Be- 
trieb bei der ziemlich gro- 
Ben Spannweite des Kran- 
portales eine besondere 
Ausbildung des Fahrwer- 
kes, die in ebenso ein- 

facher wie sinnreicher 

Weise (ohne die bekann- 
ten mehr oder weniger 
empfindlichen mechbani- 

schen oder clektrischen 
Umschaltvorrichtungen) 

die Benrather Maschinen- 
fabrik bei ihren Wilhelms- 
havener Hellingturmkranen 
nach Fig. 94 vorgenommen 
hat, welche sich mit glei- 
chem Vortell indes auch für 
das Kurvenfahren bellebi- 
ger andrer weitgespannter 
Krane, Verladebrücken u. 
dergl. eignen dürfte: Die 
außenseitigen Kranlauf- 

räder tragen noch je einen 
zwelten Laufkranz c von 
etwas größerem Durchmesser als die innenseitigen. Beim 
Uebergang der geraden Fahrstrecke in die gekrümmte 
übernimmt nun statt des Radkranzes a und der Ge- 
radschiene b dieser äußere Radkranz ce auf der anschließen- 
den, entsprechend niedrigeren Kurvenschiene d stoßlos die 


Fig. 9. 


Krantahrwerk «er Vienrathber Maschinenfahrik. 


Maßstab I: jo, 











Fig. 23. 


Fahrbarer Turmidrehkran mit Laufkatze der Benrathber Maschinenfabrik, 
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Abstültzung des Äußeren 
Kranfußes. Es ist klar, 
daß sich bei der Bemes- 
sung der Laufrad- Kranz- 
Jurchmesser im Verhältnis 
der Krümmungsradien ir 
und r,) der zugehörigen 
Kurvenschienen auch ein 
das Ecken oder Schleifen 
der Rider verhütender Ge- 
schwindigkeitsunterschied 
der beiderseitigen Lauf- 
räder selbsttätig einstellen 
wird, 

Zweifellos besitzen fahr- 
bare hohe Turmkrane die 
für eine flotte Betriebs- 

weise, namentlich der 
Längstransporte, erwilnsch- 
te Manövrierfähigkeit nicht 
in gleichem Maße wie 
leichte Bühnenlaufkrane, 
besonders wenn diese in 
größerer Anzahl nebenein- 
ander über der Helling 
vorhanden sind und so mit 
geringeren Massenwider- 
ständen noch völlige Un- 
abhiängigkeit in den Be- 
wegungen verbinden. 

Die bei den Stettiner 
Hellingen des »Vulcan« 
schon vor Jahren getroffene 
Anordnung der Laufkranc 
(von Adolf Bleichert & Co.), 
mit Hülfe ungleicherSpann- 
weiten den gemeinsamen 
Fahrbahnträger um etwa 
2'/; m aus der Mitte der 
Helling zu versetzen, läßt 
in schälzbarer Weise auch die Kielebene des Schiffes in den 
unmittelbaren Lasthakenbereich fallen. Sie verschiebt damit 
den toten Arbeitstreifen zwischen den beiden Nachbarkranen 
aus der allerdings wichtigen Kiellinie jedoch nur etwas nach 
der Selte, ohne Ihn aus der Welt zu schaffen, 

Während schon die früher beschriebene Bauart der 
Stuckenholzschen Laufkrane mit Fahrscohwenkausleger auf der 
Kruppschen Germaniawerft diesen Nachteil vermieden hat, 
und das Gleiche auch die Benrather Maschinenfabrik mit 
einer Nebeneinanderanordnung gewöhnlicher Laufkrane und 
Auslegerlaufkrane (ähnlich Fig. 7 bis 2, S. 1464) bei ihren 
Hellinganlagen für die Japanische Marlne erreicht hat, 
wird man bei den neuesten Krananlagen von Bechem & 
Keetman für die großen Hellinge von Blohm & Voß und 
den Stettiner Vulcan in Hamburg') in bezug auf die Kran- 
unterteilung . des Schiffbauplatzes und die Vereinigung ver- 
schiedener Kranbauarten noch weiter gehen: Ueber Kiel- 
linie hoch oben laufende Hebezeuge, Motorkatzen mit oder 
ohne Schwenkausleger im Verein mit je 2 oder 4 seit- 
lichen Bühnenkranen werden jeden Punkt des Arbeitsplatzes 
jederzeit schnell und leicht erreichen und außerdem mit 
Zuhülfenahme von Hakenverbindungs-Querstücken für den 
Transport besonders schwerer Stücke (fix und fertig geniete- 
ter Unterzüge, Doppelböden, Steven und dergl.) nach Bedarf 
gemeinsam arbeiten können. Die hiorfür bei der erstge- 
nannten Anlage außerdem noch getroffene Anordnung eines 
wasserseitig quer fiber den Längskranbahnen laufenden Bock- 
kranes ermöglicht es weiterhin, auch mehrere ıler Krane nach 
Erfordernis auf einer Laufbahn zu vereinigen, sowie einen 
reparaturbedürftigen Kran gegen einen betriebsbereiten aus- 
zutauschen. 

Es sei an dieser Stelle wenn auch nicht streng in 
dieses Verwendungsgebiet gehürig — einer den Hellingturm- 
kranen im Aufbau und auch in der allgemeinen Arbeitsbe- 
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stimmung nicht unähnlichen Fig. 95 bis 97, 
Kranart gedacht, der eisernen 
Mastenkrane '), Fig. 95 bis 97, 
die neuerdings bel Errichtung —— 
größerer Fassaden — gleich- 


Fahrbare Turmkrame mit Schwankausloger (Hochhan-Mastenkrane) von Voß & Wolter 





sam der Außenhaut der Ge- ® 1 

bäude an Stelle abgebun- 7 

dener Rüstungen auch bei Ä > 
uns in Deutschland mehr und K) \ 
mehr angewendet werden. R i' 
Fig. 95 zeigt die gleichzeitige H NV 


Verwendung von 8 solchen 
Kranen bei dem Neubau des 
Verwaltungsgebäudes der 
sttdiischen Gaswerke in Berlin. 
Während man sich in Eng- 
land und in Amerika schon 
seit Jangem seitlich vom Neu- 
bau fest aufgestellter Dreh- 
krane mit und ohne Wipp- 
barkeit der Auslegerstrebe 
bedient, wird bei uns ein 
Bauplatz meistens noch von 
einem Wald wirrer Rüstungen 
breit umschlossen, der weder 
dem Fortgang der Bauarbeiten 
noch deren Uebersicht heson- 
ders förderlich ist. 
Der schlanke, fahrbare 
Hochbau-Mastenkran dagegen 
vermag sich mit seiner unte- 








Anblick des werdenden 

Mubstab 1: Zu Bauwerkes stets freilmßt. 
1 Die Hubbewegung der 
normal für 3t gebauten 
Krane vollzieht eine meist 
elektrische Winde, wo- 
gegen für das seltene und 
dann bloß stückwelise Ver- 
fahren des nur 3'/; t wie- 
genden Kranes ein Hand-, 
kurbelantrieb vom gleichen 
Windenpodest aus genügt. 
Ebenso wird der kleine 
so0hg Ausleger am einfachsten 

durch Handzug ge- 
schwenkt. Die Standfestig- 
kelt des Kranes wird einer- 
seits durch die in etwa 
halber Kranhöhe verlegte 
Führungsschiene b gewähr- 
leistet, anderseits durch ein 
wrachertes Sturz c es. . « Ders er 
, Aechtsk 0 ends verarnke « Unter- 
re FR = hälfte des Kranmastes in 
j , [| ° S-fürmiger und entgegen- 
gesetzter Richtung über 
Rollen durchzieht und so- 
mit wohl eine Parallel- 
verschiebung, jedoch kein 
Kippen des Kranes zuläßt. 
Trotz des naturgemäß 
nur vorübergehenden Cha- 
rakters einer solchen Bau- 
krananlage Ist dennoch für 
deren dauerndes gutes Ar- 
beiten Vorsorge getrofien, 
u.a, dafür, daß das Setzen 
der Fahr- und Tragschiene 
a völlig einflußlos auf die 
mittlere Führung des Kra- 
nes bleibt, und zwar mit- 
ren Fahr- und oberen Führungsschiene (a bezw. b) den geraden | tels eines gelenkigen Anschlusses C des Leitrollenrahmens an 

Gebäudefronten eng anzuschließen, wobel er den gesamten | die starre Gitterkonstruktion des Mastes. 

z IETER Was neben diesen technischen Vorzügen die Benutzung 
') Vergt. Z. 1007 8. 1189 solcher Krane übrigens noch besonders begünstigen dürfte, 
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ist ihre Entleibbarkeit, und zwar zu Bedingungen, die eine 
nicht zu verachtende Verbilligung grüßerer Bauausführungen 
im Vergleich zu solchen mit abgebundenen Rüstungen ge 
statten. Es soll die Ersparnis an Leihgebühr rd. 1.x für 
1 qm Fassadenfläche betragen. 

Die verschiedentlich vorgeschlagene Anwendung diesor 
Mastenkrane für Schiffbauzwecke ist bisher nicht verwirklicht 
worden, namentlich wohl mangels einer Durchbildung des 
Kranes für größere wagerechte Transportwege, also für 
schnelles Verfahren, sowie auch wegen seines Führungsge- 
rüstes, Die Ankerstreben der Gerüstsäulen, die bei Hoch- 
bauten ja leicht durch Fenster- und Türöffnungen gezogen 
werden können, wirden die Entfernung des Maästes vom 
Sehlfisrumpf auf Kosten des Arbeitsbereiches des Lastaus- 
legers im allgemeinen viel zu groß werden lassen, 

Hat die Bestimmung einer Notten Verteilung der verhält- 
nismäßig leichten Baustücke die Hellingkrane als leichte, 
Ninke und Iuftige Transportmittel ausbilden lassen, so wird 





In den durch Fig. 98 bis 107 wledergegebenen Beispielen 
sind charakteristische Bauarten moderner Ausrüstungskrane 
vertreten, die sich verschiedenartig aus den Scherenkranen 
vergangener Zeiten entwickelt haben, Die Verschiedenheit 
der Stabilitäts-s und der Bewegungsverhältnisse bat trotz 
gleicher Ziele die Entwicklung zu Wasser und zu Lande ge- 
trennte Wege gehen lassen. 

Drei Umstände machten sich bei dem Betrieb mit den 
alten Zweibeinen, den Scherenkranen, ja besonders unange- 
nehm fühlbar: Die Nutzausladung blieb sehr klein, sobald 
die schräge Auslcgerschere gegen einigermaßen hohe Schifis- 
wände arbeitete; die wachsenden Schiffshöhen und »breiten 
erforderten eine unverhältnismäßige Längenzunahme der Aus- 
legerstreben, deren Kniokwiderstaud wieder ungewöhnliche 
Abmessungen und Kosten bedingte. Ferner war eine wage- 
rechte Drehbewegung des Kranes wegen der außerordent- 
lichen Divergenz der Auslegerstreben praktisch undurchführ- 
bar; es maßte daher häufig das Schiff gegen den Kran ver- 


der Verwendungszweck der Ausrlistungskrane, vollständige holt werden. Endlich war das Aufnehmen und Absetzen 
Fig. 98. 
Feststehender Turmilrchkran ınit Laufkatze und schwenkbarem Fahrausloger (Hammerkran) der Iienratber Mnschlienfahrik 
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Kessel, Maschinen und Armaturen vorsichtig ins Schiff ein- 
zubringen, diesen von vorn herein das Gepräge schwerer, be- 
dächtiger Hebezeuge verleihen, das nur durch die den heuti- 
gren Schiffskolossen entsprechende Riesenhaftigkeit der Gerlist- 
ausdehnungen etwas an massiger Wirkung verliert. 

Die auch räumlich getrennte Vornahme der eigentlichen 
Schiffbauarbeiten und der Ausrüstungsarbeiten, auf dem Stupel 
und im Wasserbecken, erlaubt es, die letzteren durch Krane 
sowohl vom Lund als auch vom Wasser aus zu vollziehen: 
erstere schlechthin oft Werfikrane, letztere Schwimmkrane 
genannt, beide gleich ausgezeichnet durch die dabei erreichte 
Größe der Tragfähigkeit, die Weite der Ausladung und die 
Höhe der Konstruktion. (So haben z. B. gegenwärtig Bechem 
& Keotman für die Russische Marine einen Schwimmkran für 
200 t Nutz- und 260 t Probelast in Ausführung; so beträgt 
beispielsweise die Auslegerlänge des von der Benrather Ma- 
schinenfabrik für Willlam Beardmore & Co, in Glasgow ge- 
lieferten 150 -Hammerkranes nicht weniger als 45 m, während 
ihr unlängst für Harland & Wolff in Belfast gebauter 150 t- 
Schwimmdrehkran bei aufgerichteteın Ausleger die geradezu 
unheimliche Höhe von 70,5 m über Wasseroberfläche erreicht.) 
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namentlich umfangreicher, sperriger Lasten mit Hülfe des 
Durchwippens durch das sich verjüngende Zweibein schwie- 
rig, oft sogar unmöglich, wodurch leicht Zeitverlust oder Be- 
schädigungen verursacht wurden, 

Die hierdoech vorgezeichneten Bestrebungen für die 
Ausbildung zweckmäßiger Bauarten der ortfesten und schwim- 
menden Ausrüstungskrane sind mit Hülfe einer Reihe grund- 
legender Konstruktionsabiinderungen verwirklicht worden, 
die in den Figurenbeispielen deutlichen Ausdruck finden. 
Allen gemeinsam ist, nach dem Gesagten nur natürlich, die 
Schaffung eines freleren Kranprofiles auf der Auslegerseite. 
Beim sogenannten Hammerkransystem, dessen Äußere T- 
Grundform nach Fig. 98 seit der Einführung durch die 
Benrather Maschinenfabrik im Anfang dieses Jahrhunderts 
bereits durch eine stattliche Reihe feststehender Riesenwertt- 
krane typisch geworden ist, ist dem Zusammenstoßen des 
Auslegers mit der Schiffswand durch dessen Höhenlage gründ- 
lich vorgebeugt. Das lästige Verholen des Schiffes erübrigt 
sich dabei verhältnismäßig leicht infolge der drehbaren 
Lagerung des senkrechten Auslegerstieles innerhalb oder 
außerhalb des festen Stützgerüstes, wodurch auch, zumal bei 


Dan 52% Nr.40, 
3. Oktober IMS 


fahrbarer Katzenanordnung, seitlich angefahrene Lasten be- 
quem aufgenommen werden können. 

Die dargestellte jüngste Ausführung der Benrather Ma- 
schinenfabrik für die Tecklenborg-Werlt in Geestemilnde 
weist als weitere augenfällige Verbesserung noch einen auf 
dem ganzen Ausleger über der Hauptkatze entlang fahren- 
den normalen Drehkran auf, der, neben seiner besondern 
Eignung zum Einsetzen langer Masten in Segelschiffe, kleinere 
Lasten bis 20 t seitlich an der Kransiule vorbei schnell von 
Land an Schiff und umgekehrt befördern kann, ohne daß 
deswegen der Riesenausleger überhaupt geschwenkt zu wer- 
den braucht, 

Die Hauptseilführung von der Auslegerspitze über die 
ungehindert zwischen den Lastarmirägern lautende 150 t- 
Katze, die lediglich ein eigenes Fahrwerk hat, nach der zu- 
gleich als Gegengewlcht dienenden Spillwinde und dem seil- 
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über die höchsten Masten und Deckaufbauten hinwegstreichen 
kann Was Wunder darum, daß diese Riesenkrane schon 
schwindlige Höhen der Katzenfahrbahnen von naheza 50 m 
über Kalkante errelchen (bel dem Kran für Wm, Beardmore 
& Co, in Glasgow 47,3 m, für Vickers Sons & Maxim in 
Barrow in Furness 47,5 m, für die Howaldtswerke in Kiel 
47,15 m), Höhen, die mit dem Anwachsen der Schiflsabmes- 
sungen auch weiter Schritt halten müßten. Begreiflich ist 
es daher auch, daß in neuerer Zeit wieder mehrfach Wertft- 
Schwerlasikrane mit Wippbewegung des Auslegers zur Auf- 
stellung gekommen sind. Allerdings hat man diese auf Grund 
geklärter moderner Erkenntnis und gereifter technischer Er- 
fahrung dermaßen gegenüber den alten Scheren-Wippkranen 
vervollkommnet, daß die Hauptähnlichkeit eigentlich nur noch 
in dem Namen besteht. 

Durch Verlegung der Wippachse von Gelindehöhe hin- 


Fig. 99. 


Feststebender Drehkran mit Wippausleger und schwimmenler Drehkran mit Wippausleger von Deehem & Keetman. 





aufspeichernden Flaschenzug ist von früheren Ausführungen 
der Benrather Maschinenfabrik ber bekannt und bewährt, 
Als wesentliche Daten des Kranes sejen genannt: 
Heben der 160 t-Last . +. 1,5 mimin (80 PS) 
Katzenfahren der 150 t-Last . . 12 (2mal 26 PS) 
Schwenken der 150 t-Last !/cmal i. d. Min. (24 PS) 
Heben der 20 t-Hülfskranlast . 7,8 m/min (36 PS) 
Verfahren der 20 1-Hüllskranlast . 30 » (8,4 PS) 
Schwenken der 20 t-Hülfskranlast Imal i. d, Min, (8,4 PS) 
Wohl wird beim Hammerkran vermöge der wagerechten 
Katzenbahn auch die Radialbewegung der Last, die beim 
gewöhnlichen Auslegerwippen ja mit teilweise unniltzem 
Kraftaufwand auf einem geneigten Bogen vor sich geht, zu 
einer rein wagerechten, was gerade für Montierarbeiten sehr 
von Vorteil ist; dafür erfordert aber auch die lediglich wage- 
rechte Ausweichbarkeit des Auslegers von vornherein eine 
solche Konstruktionshöhe des Kranes, daß der Schwenkarm 








auf auf ein stattliches Gerilst (s. Fig. 9% und 100) ist das bei 
den Hammerkranen so geschätzte freie Profil für die anlegen- 
den Schiffe geschaffen; durch den Einbau eines Schwenkwerkes 
um die Auslegerstützsiule ist in gleicher Weise die seitliche 
Anfahr und Aufnahme der Ausrüstungsgegenstände möglich 
und die Notwendigkeit des Verholens der Schiffe vermieden. 

Als jüngster der von Bechem & Keetiman für ı150t 
Nutzlast gebauten sogenannten Hammerwippkrane stellt sich 
wirkungsvoll beim Zuwassersetzen eines Schleppers der in 
Fig. 99 abgebildete für die Tranemere Bay Development Co. 
In Birkenhead dar, Es ist hier deutlich die selbst für die 
umfangreichsten Lasten ausreichende Gerüstprofilierung zu 
erkennen, Durch die eigenartige Stützung der Ausleger- 
s4ule mittels eines nach drei Fußpunkten stark divergieren- 
den Fachwerkgerüstes ist dem lebhaften Durchgangverkehr 
am Kai weitestgehende Rechnung getragen, wie dies ja such 
das Bild besonders gut erkennen läßt. 
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Der Kran ist in üblicher Weise noch mit einem zweiten, 
kleineren Windwerk für 50t für eine am äußersten Aus- 
legerende hiängende Flasche ausgerlistet, 

Die Lastausladungen (von Uferkante) können sich auch 
bei diesem Kran in recht weiten Grenzen bewegen, nämlich 
von 25 m bis 6,5 m für die 50 t-Flasche 

und » 14» » 430» » 150% » „ 

wobel die entsprechenden Höchstlagen der Flaschen über 
Kalkante betragen: 

28 m bexw. 4,25 ım 


auch noch eine wesentliche Erhöhung der Betriebsicherheit, 
Denn zunichst wird die Einzlehspindel 5 durch die Seil- 
kritfte im Flaschenzug ganz erheblich entlastet, und dann 
verhindert bei etwaigem Bruch der Spindel dieser Flaschen- 
zug vollends das Abstürzen des Auslegers. 

Bei Landausrästungskranen, deren Abmessungen und Ge- 
wichte die von etwa 100 t Tragkraft ab übliche Charakterl- 
sierung als »Riesenwerfikrane« wohl rechtlertigen, wilrden die 
durch eine Fahrbarmachung verursachten Kosten, vor allem 

der Kaigründung für die 


und 29» » 344 Fig, 100 bin 102, Kranbahn, in keinem Ver- 

Die Arbeitsgeschwin- Feststehrniler Drehkran mit Wippausloger von Laudwle Stuekenhole hältnis zu der Seltenheit 
digkeiten des Kranes be- Fia. 100 und Geringfügigkeit des 
tragen für das Heben + 5 Verfahrens stehen. Beiden 


von 150 £ 1,5 m/min 

» 0160 >» 

Eine volle Schwenkung 
des Auslegers beansprucht 
rd. 5 min, eine volle 
Verstellung desselben rd. 
to min, 

Wie gesagt, hat die 
Bewertung der Wippkrane 
nicht mit Unrecht eine 
Einbuße dudurch erlitten, 
daß den Vorzügen, die 
der Wippbewegung des 
Auslegers für das Ar 
beiten zwischen der Schiffs- 
takelage eigen sind, Nach- 
teile gegenüberstehen, die 
die Wippbewegung der 
Last für die Vornahme 
der Ausrilstungsarbeiten im 
Gefolge hat. Gewiß ist es 
daher als wesentlicher Ge- 
winn zu betrachten, daß 
es den unablilssigen Ver- 
vollkommnungsbestrebun- 
gen des modernen Kran- 
baues gelungen ist, die 
bislang ebenso charakte- 
ristische wie unerwünschte 
Begleiterscheinung der 
senkrechten Bewegungs- 
komponente bei jeder Ra- 
dialbewegung der Last an 
Wippkranen zu beseitigen, 
und zwar mit einfachen, 
praktisch ohne weiteres 
durchlührbaren Mitteln. 

So umschlingt z. B. 
bei einem kürzlich auf der 
Schiflswerft von Frerichs 
zu Einswarden in Betrieb 
genommenen Stuckenholz- 
schen Werft-Wippdrehkran 
für 100 t, Fig. 100 bis 102, 
das sonst am Ausleger be- 
festigte Seilende a erst 
noch einen zwischen der 
Kransäule X und dem Aus- 
leger A eingeschalteten Fla- 
schenzug FF, wihrend 
das andre Trum 5b in gewohnter Weise zur Hubwerkwinde,W 
geführt ist. Die nun beispielsweise beim Aufrichten des Aus- 
legers, “also bei Annäherung der Flaschenzugrollen, frei- 
werdende Seilläinge bewirkt in einfachster Weise, daß die 
eingehängte Last in gleicher Höhenlage bleibt, daß sie sich 
also nur in wagerechter Richtung (gegen den Ausleger hin) 
bewegt. Entsprechend ist der Vorgang beim Niederlassen 
des Auslegers, 

Die Anordnung bietet aber außer diesem in der zweck- 
dienlichen Lastbewegung gelegenen Vorteil und der durch 
den Fortfall unnützen Lasthebens erzielten Arbeitsersparnis 
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ortvreränderlichen Schwe- 

sterkonstruktionen, den 
Schwimmkranen, dagegen 
ergibt sich eine solche Be- 
wegungsmöglichkeit eben- 
so wie auch die wage- 
rechte Schwenkbarkelt des 
Lastauslegers durch die 
Eigenart des tragenden 
Mediums ohne besondere 
Schwierigkeit. Die Dampf- 
maschine, die in symme- 
trischer Anordnung zum 
Krangerist zwei Schills- 
propeller gleich- oder ver- 
schiedensinnig antreibt, hat 
sich bis heute als einfaches 
Mittel erhalten, eine Fahr- 
oder Drehbewegung des 
Kranschwimmkörpers zu 
erzeugen. 

So durften sich denn 
die anfänglichen Bestre- 
bungen nach Verbesserung 
der schwimmenden Sche- 
renkrane auf die Gestalt 
des Auslegers beschränken, 
der in der Folge als star- 
res, nur um die Pon- 
ton-Fußlager bewegliches 
Fachwerksystem mit einer 
(geknickten oder gekriimm- 

ten) Schnabelausladung 
versehen werden kunnte. 
Hierdurch waren nicht bloß 
die schon genannten be- 
triebstechnischen Nachteile 
der geraden Zweibeinstre- 
ben beseitigt, sondern es 
ermäßigte sich außerdem 
der Materlalaufwand für 
einen derartigen Ausleger 
noch gegenüber den ge- 
radbeinigen, für große 
Knickliängen zu berech- 
nenden Streben der Sche- 
renkrane. 

Fig. 103 veranschau- 
licht getreu diese neue von 
Bechem & Keetman für 
zahlreiche Fälle geschaffene Bauart, und zwar an einem 
Schwimmkran für 140 t nutzbare Tragfähigkeit, den die 
Werft von Swan, Hunter & Wigham Richardson in Wallsend 
on Tyne insbesondere zur Ausrüstung des Turbinendampfers 
»Mauretanias bestellt hatte. 

Die Veränderlichkeit der Ausladung, also auch die Größe 
des Arbeitsfeldes, ist sehr beträchtlich und beträgt fir den 
20 Haken an der Schnabelspitze etwa 25 m, für die Hächst- 
last noch über 14 m. Die Rollenausladung des ganz geneig- 
ten Auslegers beträgt 34,5 m, die Rollenhöhe bei ganz auf 
gerichtetem Ausleger rd. 40 m über der Wippachse 
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Da die bei solchen Schwimmkranen nur in der Wipp- 
ebene mögliche Eigenbewegung der Lastfasche gegen das 
Kranponton auch nur dessen vor dem Kranfaß gelegene Bord- 
Näche zum unmittelbaren Aufstapeln von Transportlasten be- 
nutzbar macht, so kann der Einbau eines Auslegerschwenk- 
werkes auch bei Schwimmkranen belangreiche Vorteile mit 
sich bringen, um so mehr, als dadurch natürlich auch die 
allgemeine Manövrierfähigkeit des Kranes nur gewinnt, Be 
sonders gilt das für solche Schwimmkrane, welche die 
schweren Gilter der Ozeandampjier, zu deren Bewältigung die 
leichten Hafenkrane nicht ausreichen, an Bord zu geben oder 


Fig. 101 um? 102. 
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an Land zu nehmen haben. Hierfür vermag dann ein Schwimm- 
drehkran, wie ihn beispielsweise Fig. 104 und 105 und auch 
99 in einer Bauart von Bechem & Keetman (30 t und 19,6 m 
Ausladung) zu erkennen geben, vortrefiliche Dienste zu leisten, 
indem er, ohne die Seedampfer unter den Riesenkran ver 
holen zu müssen, eine große Anzahl Frachtgüter über seinem 
ganzen Vorder und Hinterdeck aufstapeln und dem selbst 
entiernt vor Anker liegenden Dampfer zuflihren kann. Auf 
ein flottes Fahren Ist in diesem Falle daher weiter großes 
Gewicht gelegt worden, und zwar dadurch, daß der Kran 
auf einem vollständigen regelrechten Zweischraubendampfer 
montiert ist, dessen beide Maschinen von je 188 PS ihm eine 
Fahrgeschwindigkeit von 10 Knoten verleihen können. 
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Die empfindliche Beschränkung in der Lastablage bloß 
wippbarer Krane hat übrigens auch Veranlassung zu einer 
von den vorbeschriebenen gänzlich abweichenden Banart 
elnes Schwimmkranes gegeben, den Bechem & Keeiman vor 
einigen Jahren für die Werft von Klawitter in Danzig ge- 
liefert haben (für 60 t Tragkraft, 16 m Ausladung des Krag- 
armes, 20 m Spannweite und 15 m lichte Höhe der Brücke). 
Durch die Wahl einer an zwei Stützböcken auf dem Ponton 
befestigten wagerechten Katzenhochbahn mit einseitiger Aus- 
ladung — in der ja von Verladebrilckon her bekannten Form, 
vergl, Fig. 60 bis 62 und 63 bis 66 (S. 1519 u. L) — ver- 
größert man in der Tat das Feld für das Ab- 
setzen von Lasten über die ganze verfügbare 
Liinge des Schwimmkastens und erzielt gleich- 
zeitig ohne weiteres die reine Horlzontalbe- 
wegung des Hakens. Allerdings hat die wohl 
etwas sperrige Gerüstform bei uns weitere 
Verbreitung für Schwimmkrane bisher nicht 
gefunden. 

Bis vor kurzem ist — wie slimtliche Fi- 
guren zeigten — für das Verstellen des Aus- 
legers durchweg ein einfacher oder doppelter 
Schrägspindelantrieb verwendet worden. Hier- 
bei erleidet jedoch besonders bei weit ausge- 
legtem Ausleger die mehr oder weniger flach 
gerichtete Schraubenspindel außer der bestim- 
mungsgemäden Zug- und Drehbeanspruchung 
noch eine vom Eigengewicht herrührende Ble- 
gungsanstrengung, die infolge der großen frei- 
tragenden Länge ganz erheblich werden kann 
und natürlich wenig günstig auf die Bemessung 
und die Herstellungskosten der Spindel sowie 
auf den Energieaufwand zu deren Antrieb zu- 
rückwirkt. 

Wesentliche Vorteile scheint deshalb eine 
neuartige Ausbildung des Einziehwerkes zu 
bieten, die die Axialverschiebung der Mutter 
einer senkrecht und zu beiden Enden am Kran- 
gerüst fest gelagerten Drehspindel mittels Ge- 
stänges auf den Wippausleger überträgt, wo" 
bei sich die Mutter, um eine Spindeldurchbie- 
gung zu vermeiden, gegen eine feste Gleitbahn 
des Gerüstes abstützt. Fig. 106 und 107 lassen 
diese neue Anordnung an dem schon erwihn- 
ten 260 t-Schwimmkran für die Petersburger 
Staatswerft erkennen. Die Wippachse liegt 
hier höher, weil die senkrechte Lage der Spin- 
dei die Zwischenschaltung des auf Zug zu be- 
anspruchenden Wippgestänges bedingt, Das 
Stürzgerüst kann, wie ferner gezeigt, gleich- 
zeitig zur Aufnahme eines kleineren Schwenk- 
auslegers benutzt werden, der als teilweiser 
Ersatz für ein Schwimmkran-Schwenkwerk sn 
wohl die seitliche An- und Abfuhr auf dem 
Krandeek als auch eine Teilbedienung des 
Schiffsdeckes zelbst übernehmen und so die 
Nutzanwendung des Kranes noch erweitern 
kann. 

Die genannten Vorzüge dieser neuen Bau- 
art des für Schwimmkrane so wichtigen Ein- 
ziehwerkes, zu denen als welterer noch die 
einfachere Ausbildung des Triebwerkes für die 
Spindel tritt, die bisher ja sowohl auf die Dreh- 
barkeit wie auf die Schwingbarkeit der Spin- 
del Rilcksicht nehmen mußte, und die jetzt in einem ein- 
fnchen Rädervorgelege bestehen kann, das festliegend zweck- 
mäßig am unteren Teil des Krangerlstes angeordnet wird —, 
all diese Vorzüge scheinen mit Recht die neue Bauart für 
moderne Schwimmkrane vorbildlich werden zu lassen. So 
sind denn außer dem erwähnten Kran mit der Rekord- 
Tragfähigkeit von 260 t in letzter Zeit schon mehrfach 
Auslührungen dieser Bauart geschaffen worden; z. B, eine 
für die bekannte irlsche Werft von Harland & Wolf 
durch die Benrather Maschinenfabrik und eine andre für 
unsre Kaiserlicbse Werft Kiel durch Bechem & Keetman, 
beide mit Auslegerschwenkbarkeit und mit imponierenden 
Verhältnissen: einer größten Nutzlast von je 150 t und 
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einer grüßten Aus- 
ladung von je nd. 
44 m. 

Der vorgenann- 
te, nach Fig. 108 
für Harland & Wolff 
gelieferte Schwimm- 
drehkran dürfte 
sich hinsichtlich des 
Lastmomentes — 
die nutzbare Höchst- 
belastung von 150 t 
kann noch bei 
30,5 m Abstand von 
der Drehmitte statt- 
finden — wohl als 
der grüßte aller bis- 
herigen Krane dar- 
stellen. Er vermag 
bei der nämlichen 
Ausladung sämtliche 
Bewegungen noch 
mit 175 t anhlingen- 
der Last auszufüh- 
ren. An der Spitze 
des Auslegers ist ein 
Hülfshaken für 50 t 
und 43,54 m Höchst- 
ausladung ange- 
bracht, so daß der 
Kran ein Arbeitsfeld 
von tiber 87 m im 
Durchmesser bestrei- 
chen kann. Am Unter- 
gurt des Auslegers 
fährt außerdem eine 
Laufkatze von 5t 
Tragkraft zum Trans- 
port kleinerer Lasten 
vom Kran auf das 
Schiff ohne jedesma- 
lige Wippbewegung 
des schweren Aus- 

legers, 





Fig. 103. 


Sehwimmender Kran mit Wijyausleger von Bechem & Kertmun. 


Fig. 104 und 105. 
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Sehwimmender Drohkran mit Wippausieger von Bechem & Keetman. 
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Die im vorstehen- 
den angedeutete Aus- 
bildung zweckent- 
sprechender Sonder- 
bauarten bei Kranen 
ist gewiß eine über- 
aus anerkennenswer- 
te, erfreuliche Er- 
scheinung wegen 
ihrer mehr oder min- 
der fördernden Ein- 
wirkungen auf den 
Arbeitsverlauf und 
wegen ihrer günsti- 
gen wirtschaftlichen 
wie sozialen Neben- 
wirkungen auf den 
Betrieb. Auch dem 
Ansehen der Technik 
im allgemeinen kann 
solch sachlicher Aus- 
bau in einem ihrer 
Zweige nur dienlich 
sein; zeugt er doch 
von der regsamen 
Intelligenz und dem 
eifrigen Schaffen der 
dabei tltigen Kräfte, 

Doch kann auch 
der Kranbau als sol- 
cher nicht lediglich 
idealer Selbstzweck 
sein, sondern ist, wie 
jede andre Erwerb- 
tätigkeit, auch gleich- 
zeitig Mittel zum 
Zweck; zum Zweck, 
einen auch der auf- 
gewendeten geistigen 
Arbeit billigerweise 
entsprechenden Ge- 
genwert zu erhalten, 
Ebenso wie man auf 

andern Gebieten 
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selbst unsres deutschen Maschinenbaues durch Normalisierung 
der Typen nach amerikanischem Muster jede unnütze Ver- 
teuerung der Fabrikation zugunsten des Verdienstes zu ver- 
hüten sucht, ebenso sollte es auch in unserm Kranbau durch- 
führbar werden, die Anpassung der Konstruktion auf das nur 
durch die eigenartigen Betriebsforderungen begründete Maß zu 
beschränken, nicht aber auch auf beliebige, rein persönliche 
Geschmackwünsche der Abnehmer ausdehnen zu ınüssen. 
Dies muß aber erfahrungsgemäß leider nur allzu oft ge- 
schehen, natürlich meist unter mehr oder weniger bedeuten- 
dem Zeit- und Geldaufwand.. Wenn auch beim deutschen 
Kranbau von einer für einen bestimmten Verwendungszweck 


Also: »Bel der konstruktionstechnischen Spezialisierung 
eine fabrikationstechnische Normalisierungs — das dürfte eine 
gesunde Grundlage für eine allbefriedigende, nutzbringende 
Weiterentwicklung unsres Kranbaues abgeben. Sorgt schon 
einerselts der Wettbewerb hier dafür, daß die Bäume des 
Verdienstes nicht in den Himmel wachsen, so sollten gerechter- 
weise auch anderseits von den Bestellern solch abweichende 
Verlangen für die Ausführung vermieden werden, die es ver- 
hindern müssen, daß diese Bäume überhaupt Früchte tragen. 

Wenn es im vorstehenden auch nur möglich war, bloß 
einen verschwindend kleinen Teil der kranbautechnischen 
Fortschritte der letzten Jahre an uns vorüberzichen zu lassen, 


Fig. 108. 


Sehwimmidrehkran mit Kippausloger der Honrather Maschinenfabrik. 





oinmal sorgfältig durchgearbeiteten Bauart grundsätzlich nicht 
infolge entgegenstehender, meist kleinlicher Wünsche abge- 
gangen zu werden brauchte, so würde dies unzweifelhaft 
beiden Teilen nur zugute kommen. Das zeigt ja deutlich 
das Beispiel des Auslandes: schablonisierte englische Kran- 
ware z. B., der man beschämender Weise noch in vielen 
unsrer heimischen Betriebe begegnet, würde in Deutschland 
gewiß ausnahmlos deutschen Ausführungen weichen müssen, 
wenn eben auch der deutsche Kranbau einsichtsvoll in den 
Stand geseizt würde, seine mit deutscher Gründlichkelt aus- 
gearbeiteten Konstruktionen ohne jedesmal kostspilelige Aende- 
rungen absetzen zu können. 








so dürften doch wohl die wenigen herausgegriffenen Beispiele 
die so überaus günstige Beeinflussung der verschledenartigsten 
Betriebe durch zweckmäßige Sonderbauarten ihrer Krane 
fraglos vor Augen geführt haben. Solch unleugbare, weit- 
tragende Vorteile aber, welche allenthalben die Einführung 
wohldurchdachter Kranbauarten in wirtschaftlicher und in 
sozialer Beziehung gezeitigt hat durch Erhöhung und Ver- 
besserung der Betriebsleistungen, sowie durch Schonung 
menschlicher Arbeitskraft für menschenwürdige Betiltigung, 
lassen die im deutschen Kranbau getane Arbeit als sinnreich, 
als ingeniös im vollen Maß erscheinen, als würdig auch des 
Namens derer, die sie geleistet, der deutschen Ingenieure! 


] t y Google 


Nanıt 52, Nr.40, 
N. Oktaher IN, 


Ficktromotoren ımd Dynamomaschinen mit senkreehter Achan, 1605 





Elektromotoren und Dynamomaschinen mit senkrechter Achse." 


Motoren mit stehender Welle sind erst in neuerer Zeit 
in größerer Zahl verwendet worden, was mit dem immer aus- 
geprägteren Streben nach unmiltelbarem Antrieb der Arbeits- 
maschinen zusammenhängt. Solche Elektromotoren müssen 
insbesondere für den Antrieb zeitgemäßer Hochdruck -Zentri- 
fugalpumpen mit hoher Umlaufzahl für Abteufzwecke ver- 
wendet werden, da derartige Abteufpumpen zweckmäßig mit 
senkrechter Welle ausgeführt werden. Wenn die Betriebs- 
verhälltnisse beim Abteufen os erfordern, daß der Motor ganz 
unter Wasser arbeitet, so muß er natürlich vollkommen was- 
serdicht eingekapselt sein, was allerdings zur Verwendung 
eines größeren Motors zwingt, als für die geforderte Leistung 
sonst notwendig wäre. In den meisten Fällen bietet jedoch 
die sogenannte tropfwasserdichte Konstruktion ausreichenden 
Schutz gegen das Tropfwasser im Schacht, wenn genügende 
Sorgfalt auf die Isolation der Wieklungen gelegt wird. Der 


Fig. 4 md 2. 


Vierpoliger Drehstrommotor mit Schleifrinzanker. 








Motor wird hierbei lediglich durch ein Dach geschützt, das 
den Schachtregen nicht in das Innere des Motors gelangen 
laßt. Unter dem Schutzdach ist der Motor offen, so daß er 
groniigend gekühlt wird und die gleiche Motorgröße bei 
offener Bauart ausreicht. 

Nachfolgend sind einige von den Felten & Guilleaume- 
Lahmeyerwerken, Frankfurt a. M., gebaute Sonderkonstruk- 
tionen von stehenden Motoren besebrieben. Ein für die Stein- 
koblenzeche Mont Cenis bei Solingen i. W. gelieferter vier- 
poliger Drehstrommotor mit Schleifringanker, Fig. I und 2, 

') Somderalsirücke dieses Aufsatzen (Fachgebiet; Klektrotechnik) 
werden an Mitglieder postfrel für 20 Pig regen Vorelnsendung des 
Hetrages abgegeben. Nichtmitglicher zahlen den ıloppelten Preis. Zu- 
schlag für Auslandparto 5 Pig. Lieferurg etwa 2 Worlen nach Er- 
scheinen der Kummer, ° 


leistet 28 PS bei 120 V und 1450 Uml./min, Der Motor 
dient zum unmittelbaren Antrieb einer einstufigen Turbinen- 
pumpe von Weise & Monski, die bei einer Gesamtwider- 
standshöhe von 45 m 2000 Itr/min fördert, Das obere Lager 
des Motors ist als Traglager ausgebildet und triigt den Schleif- 
ringanker, während die Pumpe ein eigenes Traglager besitzt 
und durch eine nachgiebige Kupplung mit dem Motor ver- 
bunden ist, Die Schleifringe des Motors, s. Fig. 2, sind durch 
einen durchbrochenen Blechmantel geschützt, der zum Nach- 
sehen der Kontaktbürsten geöffnet werden kann. 

Der i3pferdige stehende Drehstrommotor mit Schleif- 
ringanker für 1000 V und 720 Uml./min, Fig. 3, ist, mit einer 
Kreiselpumpe von A. Borsig gekuppelt, für die kaiserliche 
Werft Wilhelmshaven geliefert worden. 

Sein Stator hat 580 mm Dmr., 430 mm Bohrung, 230 mm 
Länge, 72 Nuten und in jeder Nut 22 Drähte von 2,» mm 
Dir. blank und ,; mm Dmr. mit Isolation; der als Drei- 
phasenanker gewickelte Rotor hat 428 mm Dmr,, 230 mm 


* Längee, 96 Nuten und in jeder Nut 2 Drähte von 3,5 >< 15 mm 


Querschnitt, 


Fig. 3, Dechstrommotar von 1 PN, 
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Das obere Lager des Motors ist als Trag- und Führungs- 
Kugellager ausgeführt, Der Rotor ist mit Kühlschaufeln vor- 
sehen. 

Noch einfacher und für den Antrieb von Abteufpumpen 
geeigneter sind Drehstrommotoren mit Kurzschlußanker, bei 
denen zwar besondere Vorrichtungen zum Anlassen, meistens 
Anlaßtransformatoren, erforderlich sind, jedoch im Gegensatz 
zum Schleifringanker besondere Zuleitungen zum Anker weg- 
fallen. 

Ein derartiger stehender Motor mit Kurzschlußanker für 
große Leistung, Fig. 4, dient zum unmittelbarem Antrieb einer 
von Gebr, Sulzer als Hochdrnck-Kreiselpumpe ausgeführten 
Abteufpumpe, die auf Zeche Ewald, Herten i. W., arbeitet. Da 
der Motor nicht unter Wasser zu arbeiten braucht, ist auch 
hier die tropfwasserdichte Bauart gewählt worden, die ihn 
gegen von oben kommendes Schachtwasser ausreichend 
schützt. Der Motor leistet bei 500 V Betriebspannung und 
1500 Uml./min 185 PS. Er wird mittels Anlaßtransformators 
In Gang gesetzt. Bei diesem Motor ist die Schmiervorrich- 
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tung bemerkenswert. In dem Ansatz über dem oberen Lager 
ist eine Oelpumpe untergebracht, die, von der Motorwells 
angetrieben, aus einem im Fuße des Motors befindlichen De- 


Fig. 4. 


Drohstrommetor mit Kurzschlaßanker, 





hälter das Oel durch das in Fig. 4 rechts sichtbare Rohr in 
das obere Lager drückt, von dem es durch einen zwischen 
Welle und Rotornabe geschaffenen Kanal in das untere Lager 


Fig- 5, Drehstrommotor von 41 PS 





Deitrachkerung 
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delsi 


und schließlich wieder in den Behälter zurückgelangt, Das 
überschüssige (el des oberen Lagers, das nicht in das untere 
fließt, läuft durch das links sichtbare Fallrchr ebenfalls in 


den Behälter zurück. Dieser faßt 20 Itr Oel und ist so groß 
grewihlt, damit das Oel genügend Zeit hat, sich abzuklihlen. 
Zu diesem Zweck wird auch die zur Kühlung des Motors 
nötiee frische Luft durch die in den Oelbehälter eingebauten 
Kanllie durchgesogen, bevor sie in den Motor gelangt, der 
durch einen auf die Welle geseizten Ventilator gekühlt wird. 

Bei einem stehenden Motor Abnlicher Bauart, Fig. 5, ist 


Vier. 6 und 7. Drebsteommotor mit Schleifringanker. 


Fig. 6. 


& 


Fig. T. Sehmiereinrlehtung des Motors 





die Oelzufuhr etwas anders, indem eine getrennt aufgestellie 
Oelpumpe das Schmieröl aus dem am Fuße des Motors be- 
findlichen Behälter ansaugt und durch eine Druckleitung 
nach dem oberen und unteren Lager befördert. Während 
das überschüssige Oel aus dem unteren Lager in den Be- 
hälter zurückfließt, gelangt das überschüssige Oel aus dem 
oberen Lager durch ein an die Saugleltung angeschlossenes 
Fallrohr unmittelbar zur Or)pumpe zurück. Der Motor leistet 
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24 PS bei 190 V Betriebspannung und 2100 Uml./min und 
dient zum Antrieb einer Kreisel-Abteufpumpe auf Grube Eli- 
sabeth in Belgien, Die Statorwicklung liegt mit je & Drlih- 
ten von 4,3 mm Dinr. (blank) in 30 Nuten. Je zwei Drähte 
sind parallel geschaltet. Der Rotor hat 31 Nuten mit je 
einem Drabt von 11,3 mm Dmr. 

Der Drehstrommotor mit Schleifringanker und Kurz- 
schlußvorrichtung, Fig. 6 und 7, ist ein gutes Beispiel da- 
für, wie vorteilhaft in manchen Fällen die stehende An- 
ordnung ist. Es handelte sich hier um den Antrieb von 
zwei Pumpen für die Dockanlage von Farcot Fröres & Co. 
im Hafen von Palermo. Die Pampen müssen auf der Sohle 
des Docks arbeiten, und die beiden Motoren konnten nun 
bei stehender Anordnung auf dem Deck des Docks aufge- 
stellt werden, wo sie leicht zugänglich sind und gegen 
Nässe und Spritzwasser nicht geschützt zu werden brauchen. 
Motoren und Pumpen sind je durch eine lanze Welle mit- 
einander gekuppelt. Jeder Motor leistet 165 PS bei 525 V 
und 310 Uml/min. Der zum Betriebe dienende Drehstrom 
hat 42 Per./sk. Die beiden Lager werden In ähnlicher 
Weise wie bei dem in Fig. 5 dargestellten Motor durch eine 
besondere Pumpe mit Schmieröl verschen. Der Stator hal 
Gleichatrommotor von 17 18. 


Gig. 8. 
aa 
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1190 mm Dimr., 1000 mm Bohrung, 380 mm Lünge und 
96 Nuten mit je 15 Drähten von 4,s mm Dimr., die zu dreien 
parallel geschaltet sind. Der Rotor hat 997 mm Dimr., 3850 mm 
Länge und 144 Nuten mit je 2 Leitern von 4,5% 15 qmm 
Querschnitt. 

Neben Drehstrommotoren, die wegen ihrer einfacheren 
Bauart und des Fehlens empfindlicher Teile im allgemeinen 
bevorzugt werden, kommen je nach den Betriebsverhältnissen 
auch Gleichstrommotoren in stehender Anordnung zur Ver- 
wendung. So zeigt z. B. Fig. 5 einen solchen Gleichstrom- 
motor von 17 PS Leistung bei 110 V Betricbspannung und 
1100 Uml./min. Da er unter ganz normalen Betriebsverhält- 
nissen ber elnem Schacht arbeitet, konnte von einem bo- 
sondern Schutzdach für die Wicklung abgesehen werden. 

Ein stehender Gleichstrommotor größerer Leistung, Fig. », 
mit einer Abteuf-Kreiselpumpe von Bölte in Oschersleben 
gekuppelt, ist wieder tropfwasserdicht gekapselt und mit 
Kühleinrichtung versehen, Die normale Umlaufgeschwindig- 
keit des Motors beträgt 970 Uml./min; sie Int sich durch 
Feldregelung auf 1120 Uml./min steigern und durch Anker- 
stromregelung auf 640 Uml./min ermAäßigen. Der Motor leistet 
bei 1120 Uml./min 55 PS, bei 970 Umt./min 40 PS und bei 
‘40 Uml./min 15 PS. Die Betriebspannung beträgt 440 V. 
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Auch für Umformer empfiehlt sich die stehende Anord- 
nung, wenn wegen Raummangels ein Maschinensatz von 
möglichst geringer Grundfläche erwünscht ist,  Stehende 
Umformer werden daher vielfach in der Kriegs- und Handels- 
marine für die Zwecke der drahtlosen Telegraphie verwendet. 


Fig. 9. 


| el 


Gleiehstrommotor vom 15 PS, 








In Fig. 10 ist ein solcher Umformer abgehildet, der aus 
einem Gleichstrom-Nebenschlußmotor von 6 PS Dauerleistung 
und einer Wechseistromdynamoe für 3,6 KW Leistung bei 
eos P— 0,6 besteht, Die lletriebspannung des Motors betrigrt 
107 V, und die Wechselstrommaschine gibt eine höchste 


Fig. 10, Stelender Umformer. 





Spannung von 110 V, die mittels Regelwiderstandes in 
26 Stufen bis auf 20 V erniedrigt werden kann. Der Um- 
former läuft mit 1500 Uml./min, die aber durch Regelung 
auf 1590 ermäßigt und auf 1610 erhöht werden können, 
Die Felten & Guilleaume-l.uhmeyerwerke haben von diesen 
Umformern schon über 150 Stück an die Marine geliefert. 
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Die Kugeldruckhärte als Maß der Zerreißfestigkeit.) 


Von Alfred Kürth, 


Die Kugeldruckprobe hat ihre rasche und außerordent- 
liche Verbreitung in der Materialpräfung nicht zum min- 
desten dem Umstande zu verdanken, daß nach den Versuchen 
verschiedener Beobachter zwischen Kugeldruckhärle und Zug- 
festigkeit ein einfacher Zusammenhang besteht, der es ge- 
stattet, aus der Kugeldruckhärte auf die Zerreißfestigkeit des 
untersuchten Stoffes zu schließen. 


Nach Untersuchungen von Brinell, Diliner, Chbarpy u. a, 
soll die bei 3000 kg Kugelbelastung ermittelte Härte und die 
auf den ursprünglichen Querschnitt bezogene Bruchfestigkeit 
für viele Stoffe in einem als unveränderlich zu betrachten- 
den Verhältnis zueinander stehen, Dieses Verhältnis soll für 
Stoffe, die etwa die Härte von geglübtem Eisen haben, 
7= 0,35 sein. Der Wort sinkt, wenn der Kohlenstofigehalt 
des Probestückes steigt, und er ändert sich auch, je nach- 
dem die Kugeldruckprobe am Ende des Stabes parallel mit 
der Walzrichtung ausgeführt wird, oder auf der gewalzten 
Fläche senkrecht zur Walzrichtung. Für jeden dieser Fülle 
milßte dann ein verschiedener Wert für y angewendet werden. 
Nach einem Bericht in der »Baumaterialkundes 1903 Heft ı 
bis 2 wurden in der Königl. Techn. Hochschule in Stockholm 
Versuche angestellt, um diese Werte zu bestimmen, und es 
wurde festgestellt, daß für Kohlenstoffgehalte von 0 bis 0,5 vH 
und für 0,5 bis 1,5 vH, ferner je nach der Richtung bei der 
Kugeldruckprobe verschiedene Umrechnungswerte anzuwen- 
den sind; die Größe dieser Werte wurde für schwedischos 
Flußeisen ermittelt. 


Im folgenden soll nun untersucht werden, inwiewelt 
die obigen Vorschläge, die Zugfestigkeit eines Stoffes durch 
die Kugeldruckhärte zu bestimmen, berechtigt und möglich 
sind. Die Sachlage wird hierbei von zwei Gesichtspunkten 
aus betrachtet werden. Erstens ist zu untersuchen, ob und 
wie sich der Wert von 7 — das Verhältnis der Zugfestigkeit 
zur Härto — mit der Vorgeschichte (Kaltbearbeitung) eines 
und desselben Stofles ändert. Zweitens soll festgestellt wer- 
den, unter welchen Umständen verschiedene chemische Stoffe 
denselben Wert von 4 aufweisen können. 


Die Härte eines Stoffes wird beim Eindringen der Kugel 
in seine Oberfläche einer ähnlichen Aenderung unterworten, 
wie dies beim Strecken des Stabes der Fall ist, Zwischen 
Spannungs-Dehnungskurve und Härtekurve (pm = f(d)}?) eines 
Stoffes besteht offenbar ein wenn auch vielleicht recht ver- 
wickelter Zusammenhang. Der grundsätzliche Unterschied 
zwischen beiden liegt darin, daß bei der Härteuntersuchung 
der unter der Kugel liegende Stoff einer allseitigen hohen 
Pressung unterworfen ist, Infolgedessen die Kurve p. = fl) 
auch bei spröden Körpern weit über die Streckgrenze ver 
folgt werden kann, ohne bei (ler weitaus größten Zahl der 
in der Werkstatt verwendeten Körper einen Schlußpunkt zu 
erreichen, Aus diesem Grunde müssen diejenigen spröden 
Körper, deren Sprödigkeit nicht die Folge einer Kaltbearbei- 
tung Ist, von einem ganz andern Standpunkt aus beurteilt 
werden als die übrigen. 


Bei den zähen Stoffen ist es angebracht, von einem 
augenblicklichen Zustand zu sprechen, Durch bleibende 
Formänderungen ist Ihr Zustand fortwährenden Aenderun- 
gen ausgesetzt, die im allgemeinen mit der Abnahme der 
Streckgrenze verbunden sind. Je größer die Formiinderungen 
werden, umso mehr nähert sich der Stoff selnem Endzustande, 
der nach den Erörterungen in der Arbeit »l[leber eine Be- 
ziehung zwischen Härte, Streekgrenze und der inneren 
Energie ziäher Metalles’) als Zustand der gräßten Kohltsions- 
energie bezeichnet werden darf. In diesem Zustand würde 


N Die ausführliche Arbeit wird in den Mitteilungen über For 
schungarbeiten veröffentlicht werden. 

®) Uster Härtekurve wird die Kurve des mittleren spezlilschen 
Druckes zwischen Kugel md Versuchstück |.) als Funktion des Kugel» 
eindruck durehmessors (d) verstanden. 

») =. Z, 1008 8. 1560, 








der Körper zerreißen, ohne vorher bleibende Formiänderungen 
von meßbarer Größe erlitten za haben. 

Aus dieser Ueberlegung folgt nun, je tiefer die Kugel 
in den Versuchskörper hineingedrückt wird, je größer dem- 
nach die bleibenden Formänderungen des untersuchten Stoffes 
werden, umso niher rücken die Teilchen unter der Kugel 
ihrem Endzustand, um so weniger wird die erhaltene Härte- 
zahl den augenblicklichen Zustand des Stoffes darstellen. 
Freilich hat die Beweisfübrung von Prof. E. Meyer {Ueber Härte- 
bestimmtng und Härte)'), nach welcher bei einer Härteunter- 
suchung gerade die Frage zu beantworten ist, welche Zu- 
standsiinderung im Körper unter der hohen Pressung und 
dem tiefen Eindringen des Werkzeuges eintritt, volle Berech- 
tigung. Es wird eben der ganze Verlauf der Härteänderung 
und der Zustandsänderung betrachtet; und wenn sie »Ich 
auch demselben Endzustande nähern, ihr Verlauf kenn- 
zeichnet ohne Zweifel den augenblicklichen Zustand des 
Stoffes. Um jedoch die angedeutete Frage, den Zusammen- 
hang zwischen Härte und Zerreißfestigkeit, behandeln zu 
können, muß offenbar doch aus jeder Härtekurve ein Einzel- 
wert herausgegriffen werden, und die voraufgehende Betrach- 
tung lehrt, daß hierzu Härtezahlen heranzuziehen sind, die 
sich bei möglichst kleiner Eindringtiefe der Kugel ergeben. 

Die ganze Betrachtung 14ßt sich an einem und dem- 
selben Zugstab ausführen, wenn man den in mehreren Punk- 
ten des Streckvorganges entlasteten Zugstab als einen neuen 
Versuchskörper mit veränderten Abmessungen und verlinder- 
ten physikalischen Eigenschaften ansicht, 

In Fig. ı sei das Diagramm der wirklichen Spannungen 
in Funktion der Dehnungen e eines Stoffes gegeben. Es sel 
nun die auf den ursprünglichen Querschnitt f, bezogene 
Bruchspannung 05 für 2 Probestäbe I und II zu bestimmen, 
die die gleiche Liinge % und den gleichen Querschnitt /% ha- 
ben, und deren Stoff zwar chemisch gleich ist, sich jedoch 
in den Zuständen d und e des Diagrammes befindet, die 
durch die Dehnungen & und & bestimmt selen. Die Kurve 
der auf den augenblicklichen Querschnitt bezogenen Span- 
nungen abe ist, unendlich langsames oder ein bestimmtes 
stets gleichmäßiges 

Dehnen vorausge- 
setzt, für einen be- 
stimmten Sof gege- 
ben. In diese Grund- 
kurve werden auch 
die wirklichen Span- 
nungen der Stäbe I 
und II fallen, wenn 
sie über ihre Streck- 
grenze belastet wer- 
den. Daruus folgt, 
daß der Punkt m. 
für beide Stäbe den- 
selben Wert haben 
wird. Die Grenze der 
gleichmißigen Dehnung kann ja aus der wirklichen Span- 
nungs-Dehnungskurve unmitielbar aus der Beziehung abge- 
leitet werden, das für den Beginn der örtlichen Einschnü- 
rung der Ausdruck 

ar d ( (oa Im ö 


-_. 
de de\i#+e: 


Big. 1. 





werden muß. 
Bezelchnet man die auf den ursprünglichen Querschnitt / 

bezogenen Bruchspannungen der beiden Stäbe I und II mit 

9, und G,,, so ist 

272 


Op, und I, ER (Ih 


- 1+n' 


wo 5° und #; die Dehnung der Stäbe I und J1 bis zum 


=. 2. 1908 8. 645. 
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Eintritt der Einschnürung, also bis zur Grenze der gleich- 
mäßigen Dehnung bezeichnen. Diese Dehnungen sind nicht 
identisch mit den Dehnungen &” und »” der Figur, Das 
Diagramm bezieht sich auf einen Probestab, dessen ur- 
sprüngliche Länge i,, dessen Länge in den Stufen I und 
1 b(lı+ 8) beww. io (+ #3) gewesen wäre. Es ist demnach 
"hi +d) und at (+), 

Setzt man noch AM" = —Hh und SB" rn — 5, dann 

erhält man aus Gl. (1) 


On, = a und Om, = ns SA 
e#—8ı not 
1+ 1+ 
il+n 1+# 
und schließlich 4, _ it (2) 
on, 1+8 j 


Zu demselben Ergebnis gelangt man durch die folgende 
Ueberlegang. 

Zwei Probestäbe I und II seien aus zwei gleichen aus- 
geglühten Stäben vom Querschnitt /, dadurch entstanden, 
daß der eine der beiden Stäbe um &, der andre um rn ge 
dehnt wurde. Da sie aus zwei vollständig gleichen Stäben 
entstanden sind, so muß für beide die Bruchlast P„ (die 
maximal auftretende Belastung) offenbar gleich sein. Der 


Stab I hatte den Anfangsquerschnit R_ ‚ der Stab II den 
ı 


t _ fo 
1+# 
Querschnitt > Die auf diese Querschnitte bezogenen 
3 


Bruchspannungen 4,, und #,, müssen demnach in folgendem 

Verhältnis stehen: 
4 F 

a,  Piüt+s) i+® (za). 


Wenn nun die Aussage von Brinell, die Härtezahlen 
seien den auf den ursprünglichen Querschnitt bezogenen 
Bruchspannungen direkt proportional, richtig Ist, wenn demnach 


0, end { 
Gn, =# H; 

dann muß auch gelten: 
MM 
2", kr 65, 
Um dies festzustellen, habe ich zunächst für das unter- 
suchte Kupfer und Nickel die auf den ursprünglichen Quer- 
schnitt bezogene Bruchfestigkeit für die sechs Stufen der 
Untersuchung berechnet'), Wir haben es demnach mit je 
6 Kupfer- und Nickelstäben derselben Zusammensetzung aber 
verschiedener Festigkeit zu tun. In den Zahlentafeln 1 und 2 
sind diese sechs Arten durch die Dehnung bezeichnet, die dem 
ursprünglichen Stoffe zuteil wurde, um in den betrachteten 
Zustand zu gelangen. In den Zahlentafeln sind nun für 
jeden untersuchten Zustand die auf den ursprünglichen Quer- 
schnitt bezogene Zugfestigkeit (0,', ferner die Kugeldruck- 
härte bei den Eindruckdurchmessern d— I mm (IH, ı) und 
d=4mm (H,.,) und den Belastungen P= 400 kg (Hua) 
bezw. = 3000 kg (Hjsoo) eingetragen, In den letzten Reihen 


der Zahlentafeln sind die Werte °° und ."” für Kupfer 
1 Us 


Pi+m) 1+s 
mu 


(3), 


Ii+# 
= “ 
l+n 


Tan 
und -°* für Nickel, ferner für beide Stoffe die Werte _? 
Hyson Haı 
177 
ben. 
und u. smgegeben 


Wie aus diesen Angaben ersichtlich ist, ändern sich die 
Koeffizienten 7 der Gleichung (3) bei einem und demselben 
Kupfer je nach seinem Zustande der Kaltbearbeitung 


zwischen 7 = (0,543 und 0,323, also um 40 vH, wenn Härte- 
zahlen für die Kugelbelastung 400 kg, 
zwischen 1,034 und O,s27, alao um 70 vH, wenn Härte- 
zahlen für den Eindruckdurchmesser d — I mm, 
und zwischen 0,530 und O,3##, also um 39 vH, wenn Härte- 
zahlen fürd=4 mm 
') Die Versuchswerte sind aus meiner Arbeit »Ueber die Beziehung 
der Kugeldrüuckhärte zur Streckgrenze und zur Zerreißfestigkelt zäher 
Metalier entnommen, die in dem Mittellungen über Forschungsarbeiten 
erscheinen wird. 


Zahlentafel 1. 
Beziehung zwischen Zugfestigkeit und Härte 
von Kupfer. 


Bezeichn.d zununn. | ı Du BR | n mn iv v 


l 
Betragder Dehnunge | © 0,015 0,055 O,ı118 D,200 0,395 
Wert der Konstant,m| 2,52 2u6 | D20 ir 206: 2,01 
augenbl. Querschnitt ' } 


1 
fafoz,, amm |250,0 246,5 237,0 224,5 206,5 1790 


Bruchspannung zuf | 
den atugenblick- | | 
lichen Querschnitt I 
bezog. 0, ke/umm | 20,25 | 20,50 | 21,35 | 22,50 | 24,25 | 28,30 
für die Kugeibe- | ! 
lastang 400 ag | 37,4 | 42,7 53,8 “4,4 74,7 87,5 
für die Kugelbe- 
lastung 3000Kg | 55,5 | dr,8 | 46 The Ta 8 
für den Eindruck- } N 
durehm, Imm| 18,7 | 26,75 | 49,5 | 56,5 | 70,0 8,6 
för den Eindruck» | 
durchm. 4 mm | 38,8 44,15 | 56,0 66,8 716,2 58,0 
1! 
“u. 0,543, 0,480 O,507, 0,850 








Härtesahlen 








0,325 0,383 
Us | 


ön 


ed 


0,500 1,55% 0,330, 0,218 | 0,308 0,320 


1,080 0,68 0,503 0,308 | 0,053, 0,387 


Verhältnis 
1: 
3 


| 
0,530, 0,004, 0,581) 0,097) 0,810] O,un8 


Zahleontafel 2. 
Beziehung zwischen Zugfestigkeit und Härte 
von Nickel. 
















Bezeichn.d. Zustand. ı um m iv v 








I j ! 

0 020 0,0085 0,100 O,17a O,20L 

200 ae 88 | Bir 28 | 2,08 
I 


Betrag der Dohnung + 
Wert der Konstant, n 
augenbl, Querschnitt 


r=fı |. ‚inamm 251,0 Te 70,0 104,0 


Bruchspannung auf 
den  augenblick- 
lichen Querschmitt 
bezog. 0, kg/amm 

für die Kugelbe- 

2| Iastung 2000kg 
fürden Eindruck» 
durehm. 1 mm 

= ‚für den Eindruck» 
durchm 4 mm [104,3 122,3 139,8 157,8 178,2 198,8 





50,95 51,90 | 58,00 | 56,00 | 59,70 65,80 
I 
120,4 132,5 143,9 183,0 184,0 |199,7 


29,0 80 101,8 124,8 1490 177,9 


n N 
alu. 0,422 El 0,370 0,844 0,995 0,330 
Fun H 
| 
L_°° O5 0 2 0 0,0 0m 
F Da ı N 
a 
r - # OR Dit 0 O5 0,0 
14 


verglichen werden. Die Koeffizienten für ein und dasselbe 
Nickel betragen je nach dem Zustande des Stoffes 


nm üi,ıre bis 0,350 (Unterschied 22 vH) für 3000 kg 


Kugelbelastung 
y= 0,850 bis 0,371 (Unterschied 56 vll) für d= 1 mm 
Eindruckdurchmesser 
und y— (,4#% bis 0,ss1 (Unterschied 32 vH) für d—=4 mm 
Eindruckdurchmesser. 


In Pig. 2 sind die Werte ” = n für Kupfer und Nickel 


als Funktion des Exponenten n aufgetragen, der dem augen- 
blicklichen Zustand des Stoffes entspricht, In der oben an- 
geführten Arbeit!; wurde gezeigt, daß der Exponent n der 
Gleichung P=ad*, die die Beziehung zwischen Kugelbe- 
lastung und Eindruckdurchmesser angibt, unter Umständen als 


') Siebe die ausführliche Arbeit in den Mitteilungen & er For- 
schungsarbeiten, 


1610 Kürth; Die Kuguldruekhärte als Maß der Zerrolßfestigkelt, 


Zeitschrift des Vereinen 


deutscher Ingenieure, 


Maß des augenblicklichen Zustandes eines und dessel- 
ben Stoffes dienen kann. Es lag also nahe, das Verhältnis ” 2 


das vom Zustande des Stoffes abhängt, ala Funktion des 
Exponenten n aufzuzeichnen. Bei Kupfer sind die Hitrte- 
zahlen für P= 400 kg, bei Nickel diejenigen für P—= 3000 kg 
Kugelbelastung nach der in der Technik gebräuchlichen 
Weise zugrunde gelegt. Die Werte der entsprechenden 7 
sind, wie auch nicht anders zu erwarten war, für Kupfer und 


Big. 2. 


0: 


Abhängigkeit des Verhältnisses H vom Exponenten n 


bei gleicher Kugelbelastung, 





Mer des Erponenten [3 

> > 7 En ern - er - mu 
Nickel verschieden und bestimmen bei beiden Stoffen eine 
anfangs langsamer, dann rascher steigende Kurve. Die Unter- 
schiede in den Werten der 7 für einen und denselben Stoff 
werden, wie eine kurze Ueberlegung zeigt, um so kleiner, 
je größer die dem Vergleich zugrunde gelegte Kugelbelastung 
ist. Der Einfluß des augenblicklichen Zustandes auf die 
Größe der Härtezahl tritt mit zunehmender Eindringtiefe der 
Kugel immer mehr in den Hintergrund, und zwar in um so 
erhöhtem Maße, je entfernter der Stoff von seinem Endzu- 
stand ist, So gleichen sich die Werte der y mit zunehmender 
Kugelbelastung aus. Aus Zahlentafel 1 ist ersichtlich, daß 
beim Vergleich der Härtezahlen für Kupfer bei der Kugel- 
belastung 3000 kg, was allerdings für den ausgeglühten Zu- 
stand einen Eindruckdurchmesser d—= 8, mm erfordert, die 


Werte = 2 sich nur noch zwischen 0,360 und (0,508 be- 


wegen, was immerhin noch einem Unterschiede von 15 vH 
entspricht. 

Es ist hiernach ersichtlich, daß von einer Konstanz 
zwischen Zugfestigkeit und Kugeldruckbärte schlechtweg über- 
haupt nicht gesprochen werden kann. Bedenkt man jedoch, 
daß die meisten von den bisherigen Beobachtern untersuchten 
Stoffe sich wahrscheinlich in Zuständen befanden, denen 
höchstens Exponenten zukommen würden, die etwa den 
Höchstwert des Exponenten von Nickel erreichen, ferner, daß 
bei der Bildung des Verhältnisses 7 stets nur Härtezahlen 
herangezogen wurden, die man bei großen Kugelbelastungen 
erhielt, #0 scheint es begreiflich, daß man an eine Konstauz 
von 5 glaubte und die gefundenen Abweichungen etwa auf 
eine Inhomogenität des Stoffes schob. Vergleicht man ». B. 


°s für Nickel bei der Kugelbelastung 3000 kg, 


die Werte = 

so ändern sie sich nur zwischen 0,422 und (,ss0. In der 
oben angeführten Abhandlung {Baumaterialienkunde) sind 
Versuche von Charpy wiedergegeben, die er an Stahlsorten 
von verschiedener Zusammensetzung ausgeführt hat und aus 


denen er auf die Konstanz des Verhältnisses ” schließt, 


Charpy äußert hierbei die Veberzeugung, daß die Genanig- 
keit bei der Bestimmung der Bruchgrenze mittels der Kugel- 
druckprobe ebenso groß sei wie bei der Bestimmung auf ge- 
wöhnliche Weise mittels Zerreißversuches. Die Härtezahlen 


lagen zwischen 80,0 und 366,0, das Verhältnis j schwankte 











ganz unregelmäßig zwischen 0,400 und 0,511, Da die Ver- 
suche mit 3 mm-Kugeln und bei Belastungen von 4000 kg 
vorgenommen wurden, ergibt sich aus dem vorher Gesagten 
(Nickel hat etwa die Härte von mittelhartem Eisen), daß die 
Abweichungen in den Werten 9 tatsächlich nicht größer sein 
müssen, wenn sich auch in den von Charpy untersuchten 
Stahlsorten ausgeglühte Stücke und auch solche befanden, 
die bereits in hohem Grade bearbeitet waren. Seine Ver- 
suche stehen daher mit den obigen A n in keinem 
Widerspruch, lassen jedoch den Schluß auf eine Konstanz 
von n nicht zu, 

Nachdem ich nun gezeigt habe, daß das Verhältnis 7 
der Zugfestigkeit zur Kugeldruckhärte bei einem und dem- 
selben Stoff vom mechanischen Zustande des unter- 
suchten Stoffes abhängt und in verschiedenen Zustinden 
ganz verschiedene Werte hat, Ist noch die zweite Frage zu 
untersuchen: Unter welchen Umständen werden chemisch 
verschiedene Stoffe denselben Wert 7 aufweisen? 


Zu diesem Zwecke sind in Fig. 3 die in den Zahlen- 
tafeln 1 und 2 angegebenen Werte der „= ” für d-1 mm 


und d=4 mm für beide Metalle in dasselbe Koordinaten- 
system als Funktion der Exponenten n aufgezeichnet. Es 
sind demnach für den Vergleich die Hürtezahlen einge- 
führt, die sich auf gleiche Eindruckdurchmesser und nicht 
auf gleiche Belastungen beziehen. Und da erhält man das 
interessante Ergebnis, daß die »o aufgetragenen Werte für 
Nickel und Kupfer bei demselben Eindruckdurchmesser eine 
und dieselbe Kurve bestimmen. Sind demnach die 
beiden Stoffe im gleichen Zustande der K altbearbei- 


tung {# gleich), dann ist für beide das Verhältnisy= ” 


dasselbe, geometrisch Ähnliche Eindrücke voraus- 
gesetzt. 

Fig. 3. 

Abhängigkeit des Verhälinlases > vom Exponenten u 


bel gleichem Kindruckdurehmosser. 
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Zahlentafel 3. 


I 

ursprüng- Stab mit Stab mit 

Stoff: schr reines Kroppsches Eisen licher | 3500 kg 5500 kg 
Zustand | belastet belastet 


Augenblicklicher Querschnitt. . qmm | 209,5 205,5 191,5 
Brochspannung auf den angen- | 
blicklichen Querschnitt bezogen kg 'qum| #1,5 , 32,2 34,5 
Werte der Ko, ton { a, 50,0 Ss | 
1.0, 2,20 2,18 2,04 
für (= I mm . 63,7 72,3 101,4 
Hartezablen | , ung. 84,2 90,4 | 107,8 
BL: ZU08 0,495 0445| 0,880 
B,a ı ] 
=; 0,8974 0857| 0,98 
HB,aoa 
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Man wird also vielleicht das Verhältnis der Zugfestig- 
keit zur Härte für eine große Zahl zäher Stoffe in einer 
und derselben Funktion von rn ausdrücken können. Zur 
Bestimmung dieser Gleichung 


Pr -/(n) 


und zur Bestätigung ihrer allgemeineren Geltung wird man 
jedoch die vorliegenden Versuche noch auf andre Stofie, ins- 
besondere auf Eisensorten ausdehnen müssen. Versuchswerte, 
die ich mit einem sehr reinen Eisen erhalten hatte, fallen 





vollständig in die Kurre, die durch das Kupfer und Nickel 
bestimmt sind; es muß jedoch dahingestellt bleiben, ob dies 
auch für technisches Eisen zutrifft. Der untersuchte Probe- 
stab aus sehr reinem Kruppschem Eisen hatte einen Anfangs- 
querschnitt fo = 2,095 gem. Der Stab wurde im Anfangs- 
zustande und nach der Beanspruchung mit 3500 ke bezw. 
5500 kg untersucht. Die Bruchlast betrug 6600 kg. Die 
Einschnärung trat außerhalb der Marken auf. 

In den drei Stufen der Untersuchung ergaben sich die 
Versuchswerte in Zahlentafel 3, deren Endergebnis in Fig. 3 


eingetragen ist. 





Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 15. August 1908, 
Chemnitzer Bezirksverein. 
Sitzung vom 14, April nos, 
Vorsitzender: Hr. Biernatzki. Schriftführer: Hr, Gerlach. 
Anwesend 48 Mitglieder und Gäste, 


Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Mitgliedes 
“+ M. Franke, dessen Andenken die Anwesenden dureh Er- 
heben von den Plätzen ehren, 

Hr, Blank spricht über patentrechtliche Fragen. 


Sitzung vom 6. Mai 1908. 
Vorsitzender: Hr, Biernatzki, Schriftführer: Hr. Gerlach, 
Anwesend To Mitglieder und Gliste, 


Hr. Reg.-Baumeister a. D. Eloesser aus Charlottenburg 
(Gast) häls einen Vortrag: Das Stahlband und seine Ver- 
wendung als Ersatz für Riemenantrieb') 


Sitzung vom 2. Juni 1908. 
Vorsitzender; Hr. Biernatzki, Schriftführer: Hr. Gerlach. 
Anwesend 22 Mitglieder und Gäste. 


Der Vorsitzende gedenkt der verstorbenen Mitglieder 
Kohl und Berk, deren Andenken die Anwesenden dureh Er- 
heben von den Sitzen ehren. 


Hr. F. Ruppert spricht über die neuesten Erfahrun- 
gen mit Schnelldrehstahl. 

Der Vortragende legt seinen Betrachtungen die Unter- 
suchungen Taylors zugrunde, die von Wallichs unter dem 
Titel »Ueber Dreharbeit und Werkzeugstähles?) übersetzt 
sind und deren Ergebnisse bis zum Jahre 1906 reichen; er 
führt aus, daß seit dieser Zeit andre Anschauungen Platz ge- 
griffen haben und neuere Erfahrungen vorliegen. Die Unter- 
suchungen Taylors beschränken sich auf Dreharbeit und hier 
wieder auf die Feststellung der einflußnehmenden Umstände 
beim Schruppen mit dem nach dem Taylor-White-Verfahren 
hergestellten und behandelten Stahl, 

Der Schnellarbeitstahl erfordert Vorsicht beim Härten 
und Schleifen; er ist 1 m bis zur Kirschrotglut, dann 
möglichst rasch bis zur Weißglut zu erhitzen und darauf im 
Luftsirom abzukühlen. Beim Schleifen ist der Anpressungs- 
druck an die Scheibe gering zu machen. Die nach «dem Tay- 
lor-White-Verfahren behandelten Stähle sind jedoch nicht so 
hart, daß sie zum Feinschlichten bei hohen Geschwindigkei- 
ten verwendet werden können: bei guten Stahlsorten deut- 
seher und österreichischer Werke dagegen macht es keine 
Schwierigkeiten, die für das Feinschliehten geeignete Härte 
zu erzielen, 

Die von Taylor empfohlene hochgezogene Schneidkante, 
die von oben nachgesehlifien wird, bedingt kostsplelige 
Schmiedearbeit; neuerdings wird sie durch eine Schneidiorm 
entbehrlich gemacht, die sich durch Nachschleifen der Stahl- 
stange wiederherstellt. Die Begründung der Zweekmäßigkeit 
rundnasiger Drehstähle mit verschiedener Stärke des Spanes 
laßt den Nachteil außer acht, daß ein zur Achse senkrochter 
Sehnittdruck vorhanden ist, der durch Futter und Reitstock 
abzufangen ist und bei mehr axialer Anstellung des Stahles 
vermieden wird. 

Die Schnittgeschwindigkeit ist bis zu 90 m/min gesteigert 
worden. Taylor empfiehlt, zum Setzstock zu greifen, wenn 
die Länge des Arbeitstückes den 12fachen Durchmesser über- 
schreitet, sofern Erschütterungen möglichst fern gehalten wer- 
den sollen; der Vortragende weist auf die geringen Längen 
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der sich hiernach ergebenden Arbeitstücke hin, die ohne 
Setzstock bearbeitet werden können, und sprieht sich ange- 
sichts der Schwierigkeiten, die in einer guten Zwischenunter- 
stützung des Arbeitstückes liegen, dahin aus, dab es weniger 
eine Schnelldrehstahlirage als eine Setzstockfrage gebe. 

Schließlich bespricht der Vortragende noch die zwecks 
Stahlersparnis verwendeten Hülfsmittel des Auflötens oder 
Aufschweißens von Schneollädrehstahl auf minderwertigen Stahl 
und die Stahlhalter '). 


In der folgenden Aussprache erwähnt Hr. Stolz, daß bei 
Spiralbohrern aus Schnelldrehstahl die Zerbrechlichkeit noch 
stärker fühlbar sei als bei den Schneidstäblen, auch stehe die 
Leistungsfähigkeit des Bohrers aus Schnelldrehstahl dem Han- 
delsbohrer aus gewöhnlichem Woerkzeugstahl da nach, we 
man bei verhältnismäßig kleiner Geschwindigkeit (16 m/min) 
großen Vorschub zu wählen hat. Er begründet seine Ausfüh- 
rungen mit Versuchen an einer Maschine zur Bearbeitung 
von grußeisernen Rollen, bei denen er beobachtete, daß sorg- 
füältig hergestellte Spiralbohrer aus Schnelldrehstahl unter 
10 mın Dinar. bei einer Schnitigeschwindigkeit von 16 m/min 
und einem Vorschub von 0,88 mm für einen Umlauf durchwe 
zerbrachen, trotzdem sie am Schaft eingespannt waren und 
nur 18 mm aus einer hülsenartigen Führung frei hervorstan- 
den. Durch Verkleinerung des Schnittwinkels wurde erzielt, 
daß die Bohrer etwas länger aushielten, doch wurde die 
Schneide nach kurzer Zeit (200 Löcher, 15 mm eg schlecht, 
während mit Handelsbohrern aus gewöhnlichem Werkzeug- 
stahl unter den gleichen Verhältnissen bis 3000 Löcher gebohrt 
werden konnten, ohne daß die Bohrer brachen oder daß die 
Schneide merklichen Schaden gelitten hatte. Daraus ist zu 
erkennen, daß man mit Schnelldrehstählen nur dann mit Vor 
teil arbeitet, wenn man bei verhältnismäßig kleinem Vorschub 

roße Schnittgeschwindigkeiten erreichen kann, Günstige 
Schnitigeschwindigkeiten bei weichem Gußelsen dürften zwi- 
schen 30 bis 40 m/min bei einem Vorschub von 0,15 mm liegen. 
Der Redner hat Versuche mit Schnitigeschwindigkelten bis 
60 m/min vorgenommen; dabei wurde bei einem Vorschub von 
0,04 mn die Schneidkante in wenigen Minuten stumpf und das 
Werkstück sohr heiß. Aehnlich verhielten sich die Schneid- 
stähle, die gleichzeitig am Umfang arbeiteten: sie hielten die 
Schneide zwei volle Tage bei Schnittgeschwindigkeiten bis zu 
40 m/min und einem kleinen Spanquerschnitt bis 19 qmm. Bei 
höheren Schnittreschwindigkeiten als 40 m/min wurden auch 
diese Schneidstähle in kurzer Zeit stumpf. 

Hr. Biernatzki spricht sich über das Härten und Schlei- 
fen von Fräsern auf Grund seiner Erfahrungen dahin aus, 
daß es bis heute kein allgemein zutrefiendes und überall mit 
Erfolg angewandtes Verfahren gebe, Die in den Angaben 
verschiedener Stahlwerke über (das Härten Ihres Stahles ver- 
sprochenen Erfolge sind vielfach ausgeblieben, Der Redner 
hat im Laufe der Zeit herausgefunden, daß bei den melsten 
Stahlsorten die Salzbadhärtung den besten Erfolg Dre, 
wenn auf gute Härte Wert gelegt wird. Ebenso ist die Ab- 
kühlunge im Wasser nach seiner Meinung ein gutes Verfah- 
ren, bei Schnelldrehstahl unter Umständen die Abkühlung in 
Petroleum. Das Abkühlen in Oel ist vielleicht für vorsichtige 
Härtung, d.h. um möglichst geringen Ausschuß zu erhalten, 
zu empfehlen, hat jedoch meistens den Nachteil, daß keine 
den heutigen hohen Ansprüchen genügende Härte entsteht. 

Sehr viel wird bei der Erwärmung des Stahles gesündigt. 
Die Erwärmung hat zweckmäßig bis zur Dunkelrotglut lang- 
sam zu erfolgen; die letzte Hitze ist aber dem Werkstück 
möglichst schnell zu geben. Bei zusammengesetzten Frisern, 
wie Schneckenfräsern, ist es angebracht, den Fräskörper nicht 
nur vor Beginn der Bearbeitung auszuglühen, sondern ihn auch 


 Vergl. Z. 1908 8. 1281, 


1612 


Böcherschau, 


Zoitschrift dos Vereines 
deoutschur Iugnuleure, 





noch während der Bearbeitung, am zwecekmäßigsten vor dem 
Hinterdrehen, nochmals durchzuglühen, um die bei der Be- 
arbeltung aufgetretenen Spannungen nach Möglichkeit zu be- 
seitigen. Gewisse Stahlsorten eignen sich gar nicht für ver- 
wickelte Werkzeuge. So hat der Redner versucht, aus einem 
ibm sehr warm empfohlenen Stahl aus dem Rheinland Schnek- 
kenfräser größeren Durchmessers berzustellen, nachdem solche 
kleiner Teilung und kleinen Durchmesers mit großem Er- 
folg angefertigt waren. Trotz vorsichtigster Härtung, nicht 
allein in der eigenen Härte-Abteilung, sondern auch im 
Werk, das den Stahl lieferte, gelang es ihm nicht, einen 
Friser ohne Bruchstellen zu erhalten. 

Auch auf das Schleifen und die Verwendung richtiger 
Scheiben bei dem sehr verschiedenartigen Stahl ist außer- 
ordentlicher Wert zu leren, um sogenannte Schleifrisse zu 
vermeiden. Wolframstahl hat sich als schr haltbar erwiesen; 
in bezug auf das Stehen der Schneide sind mit ihm sehr gute 
Ergebnisse erzielt worden, jedoch ist bei dem Härten von 
Fräsern aus Wolframstahl schr große Vorsicht zu beachten, da 
dieser Stahl sehr leicht beim Härten springt. 

Der Reduer gibt einige Zahlen bekannt, die bei den ver- ® 
schiedenen Stahlsorten erzielt worden sind. 





Es wurden gefräst: 
mit Schneckenfräsern aus gewöhnlichem Stahl: 

vd. 4500 Zähne, Modul 2's= 112,5 m gesamte Fräslänge, in 

Gubeisen, 
mit Schneckenfräsern aus Wolframstahl: 

rd. 5456 Zähne, Modul 2 = 169,18 m gesamte Frlslänge, in 

Gußeisen, 
mit Sehneckenfräsern aus Schnelldrehstahl: 

rd. 9014 Zähne, Modul 21/4 = 225,35 m gesamte lrüslänge, 

in Gußeisen, 
ohne die Prüser zu schärfen, bei gleichbleibendem Vorschub 
von 1,59 mm. 

Zum Schlusse weist der Redner noch auf die Zwiebelhär- 
tung hin, die sehr einfach ist, indem der erhitzte Stahl in 
einen Brei von rohen Zwiebeln getaucht wird. Dadurch wird 
nicht nur eine sehr gute Härte erzielt, sondern die Werkzenge 
verziehen sich auch nicht, was bei schr feinen Werkzeugen 
von geringem Durchmesser und verhältnismäßig großer Länge 
von Wichtigkeit ist, 

Hr. Baumann spricht sich bezüglich des Hlrtens für die 
erste Abkühlung in animalischem Fett mit anschließender Kiüh- 
lung in Salzwasser aus, 
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Bücherschau, 


Die Theorie der Wasserturbinen. Ein kurzes Lehr- 
buch von Rudolf Escher, Professor am Eidgenössischen 
Polytechnikum in Zürich. 267 Seiten mit 242 Figuren, 
Berlin 1908, Julius Springer, Preis geb. 8 #. 

Das kleine Buch hat sich, wie der Verfasser in der Vor- 
rede bemerkt, zur Aufgabe gestellt, über alle wichtigeren 
Fragen Auskunft zu geben, die sich auf die hydraulischen 
Vorgänge in der Turbine, auf die Berechnung der Abmessun- 
gen, auf die Betrlebselgenschaften, das Regeln und die Prii- 
fung der Turbinen beziehen. Wenn der Verfasser hinzufiigt, 
daß es in erster Linie bestimmt ist, den Anfänger in den 
Stoff einzuführen, dazu aber noch der Hoffnung Ausdruck 
gibt, daß auch der ferner stehende Ingenieur, ja selbst der 
Fachmann das Buch nieht unbefriedigt aus.der Hand legen 
wird, so darf wohl ausgesprochen werden, daß diese Aufgabe 
in ganz hervorragender Weise gelöst und diese Hoffnung 
bestens erfüllt ist, Es ist erstaunlich, welche Fülle von be- 
lehrendem und wertvollem Stoff der Verfasser auf so engem 
Raum vereinigt hat, ohne dabei die deutliche Darstellung 
und den klaren Ueberblick außer acht zu lassen. Das war 
natürlich nur möglich durch eine weise Beschränkung ge- 
genüber weltläufigen Einzeluntersuchungen, die der Spezla- 
list im Turbinenbau selbstverständlich in größeren Werken 
oder in den einschlägigen Zeitschriften studieren muß. Als 
besonderer Vorzug erscheint das Bestreben, die Elemente 
der Hydraulik und die Grundbegriffe der Mechanik, die 
für den Turbinenbauer in Frage kommen, in leicht faß- 
licher Weise wirklich abzuleiten und in zahlreichen Rech- 
nungsbeispielen zu erhirten, damit dem Anfänger der Zu- 
sammenhang und das Verständnis dieser Fächer bei ihrer 
praktischen Anwendung möglichst nahe gebracht werden. 

Dus erste Kapitel behandelt die Hydrostatik., Im Absatz 
10 glaubt der Unterzeichnete im Gegensatz zum Verfasser, 
daß in dem Beispiel Fig. 18 Veränderungen der Krümmung 
durch die vermehrte Spannung an der konkaven Seite, wie 
an dem Beispiel des Kreiswulstes einlenchtend ist, auftreten 
werden. Ferner dürfte die Kraft ?, in Fig. 21 auch an der 
oberen Stopfbüchse anzubringen sein. 

Sehr hübsch und übersichtlich sind dann im dritten Kapitel 
die ganzen Ableitungen aus der Hydrodynamik, wobei das 
Beispiel über Ausfluß von Gasen (8. 23) und die graphische 
Tabelle zur Bestimmung des Rohrdurchmessers (5. 39) sowie 
die praktische Verwertung der Wassermesser (S. 46) beson- 
ders hervorgehoben seien. 

In der Abhandlung über den Wasserstoß hätte der Unter- 
zeichnete eine stärkere Unterscheidung zwischen der dynami- 
schen Wirkung und dem Verlust gewünscht. Sätze wie: »daß 
das Wasser seine Anfanggeschwindigkeit e nach vollendetem 
Stoß vollständig eingebüßt hate (5. 49) oder »daß nur die 
Hällte der Bewegungsenergie . , . übertragen wirde (5,50), dazu 
der Vergleich mit dem »Stoßfreien Aufschlags (S. 51), sind 
leicht irreführend. Die anschließende Abhandlung über die 
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mechanischen Wirkungen im festen und dann Im rotierenden 
Kanal dürften zur Einführung in das Verstiindnis der Tur- 
binen besonders dienlich sein. 

Das nun folgende Kapitel der Turbinen beginnt mit 
einem allgemeinen Ueberblick über die Turbinengattungen 
und ihre Aufstellungsarten. 

Bei den anschließenden Rechnungsunterlagen dürfte die 
Definition des Gefälles etwas schärfer gefaßt sein. er  Au- 
sicht des Unterzeichneten ist Zu- und Ablaufenergie “ en 
sowie ein gegebenenfalls vorhandenes Freihfngen WR, @e- 
fälle streng genommen jederzeit zu berücksichtigen. 

Bei Aufstellung der Grundgleichung hätten weniger Ein- 
schränkungen mehr Freiheit und Uebersicht gelassen. Ins- 
besondere lohnt sich eine graphische Berechnung nur ohne 
Vernachlässigungen, da mit solchen die reine Rechnung 
rascher zum Ziel führt. 

Das Kapitel über die Energie und Wasserverluste zeigt 
viel praktische Erfahrung. Nach Kenntnis des Unterzeich- 
neten haben aber auch staufrele Turbinen, und zwar infolge 
der Zentrlfugalpressung des kreisenden Wassers, einen ge 
ringen Spaltverlust (S. 118), Die Beschränkung in der An- 
nahme von @ (5. 119) dürfte weniger in der Rücksicht auf 
die Größe der Turbine als in der auf die Reibung an der 
benetzten Fläche begründet sein. 

Der vierte Hauptteil behandelt die besondern Turbinen- 
formen: die Glrard-Turbine, das Tangentialrad, die Jonval-, 
die Fourneyron- und die Franeis-Turbine. Es ist selbstver- 
stindlich, daß die letztere im Verhältnis za ihrer heutigen 
wirtschaftlichen und literarischen Bedeutung im Rahmen des 
Buches etwas knapp wegkommen mußte. 

Bei ihrer Berechnung sind die langsamgehenden, die nor 
malen und die schnellgehenden Turbinen unterschleden und 
dafür Verhältniszahlen von, angegeben {S. 172, 176, 178). 
Dem Unterzeichneten scheint der umgekehrte Weg richtig, 


wonach 2 aus den Anforderungen an die Drehzahl und aus 


den Konstruktionsrücksichten entspringt, aus denen sich dann 
der Üharakter der langsamgehenden usw. Turbine von selbst 
entwickelt Aehnliches gilt für die Annahmen von ıı, und @, 
(S. 176, 178), 

Das Regulierproblem ist in den folgenden Kapiteln in all- 
gemeinen Zügen und unter Beiziehung der mechanischen 
Grundgesetze sehr übersichtlich entwickelt, Daran schließt 
sich ein besonders lehrreicher Abschnitt über das Verhalten 
der Turbinen unter veränderten Betriebsverhilltnissen. 

Zum Vergleich des Raschlaufens verschiedener Turbinen- 
bauarsen betrachtet der Verfasser die Drehzahlen von Tur- 
binengrößen, die in im Gefälle 100 ltr verarbeiten. Der 
Unterzeichnete hat diese Vergleichgrundlage, wie sie Ahnlich 
von amerikanischen Firmen schon früher eingeführt worden 
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war, verlassen, da sie dazu verleiten kann, wasserverschwen- 
dende Turbinen mit schlechtem Wirkungsgrad auf den Markt 
zu bringen. Es erscheint demnach richtiger, die Klassifika- 
tion des Raschlaufens auf gleicher Leistung statt auf glei- 
cher Wassermenge aufzubauen, zumal sich der Abnehmer 
mehr für die Leistung als für die Wassermenge interessieren 
wird. Die Unsicherheit der Schätzung des Wirkungsgrades 
muß aber in jedem Fall in den Kauf genommen werden, einer- 
lei, ob die Wassermenge oder ob die Leistung berechnet wird. 

Das Buch schließt aufs beste mit einer Abhandlung über 
die experimentelle Untersuchung der 'Turbinen, die den er 
fahrenen Praktiker erkennen läßt und besonders auch dem 
ferner stehenden Ingenieur zur Vebernahme einer Anlage er- 
wünschte Fingerzeige geben kann. 

Schließlich verdient der Gebrauch der vereinbarten Bo- 
zeichnungen (Z. f. d. g. T. 1906 8. 398, sowie 1906 dieser 
Zeitschrift 5. 1953), sowie die sprachliche Erklärung der 
Fremdwörter im Zeitalter der Inteinlosen Vorbildung Anerken- 
nung. Zu letzterem darf freilich bemerkt werden, daß das 
Wort zentripetal meist mit dem lateinischen petere — streben 
und nicht mit dem griechischen petalon (S. 61) in Beziehung 
gebracht wird. 

Dem Werk ist der volle Erfolg zu wünschen, den es 
verdient, und der besonders auch mit Rilcksiecht auf seinen 
mäßigen Umfang, der die Uebersicht und das Siudlum sowie 
die Anschaffung sehr erleichtert, sicher zu erwarten ist 

München, September 1908. BR. Camerer. 

Handbuch der Ingenieurwissenschaften in ı Teilen, 
3. Teil: Der Wasserbau. Vierte vermehrte Auflage. 
7. Band: Landwirtschaftlicher Wasserbau, einschl. 
Deichbau, Deichschleusen und Fischteiche. Bearbeitet von 
J. Spröttle, J. Wey und P. Gerhardt. Herausgegeben 
von Fr. Kreuter, Professor an der Techn. Hochschule in 
München. Erste Lieferung: Wasserwirtschaft. Bogen 
1 bis I4, Mit 22% Figuren im Text und 2 Tabellen. Leip- 
zig 1907, Wilbelm Engeimann, Preis 8 MH. 

Der in der dritten Auflage des Handbuches von A. Heß 
bearbeitete Abschnitt Meliorationen hat in der von Dr. Jos, 
Spröttle bearbeiteten vierten Auflage eine wesentliche Um- 
arbeitung und Bereicherung erfahren. Die einleitenden Ab- 
schnitte holen weit aus und behandeln die Bedeutung einer 
geregelten Wasserwirtschaft fiir die landwirtschaftliche Güter- 
erzeugung und die Mittel zur Beeinflussung des Wasserkreis- 
laufes; dabei wird die Wirksumkelt des Waldes und der 
Wiesen auf den Abflußvorgang, die Anlage von Sickergräben 
und Sammelteichen und die Bändigung und Lenkung von 
Bächen und Flüssen kurz berührt. Die Entwässerung von 
Kulturländerelen erlähbrt dann eine sehr gründliche Behand- 
lung. Wesen, Folgen, Erkennungszelchen und Ursachen der 
Bodennässe werden zuerst dargelegt, sodann die Mittel zur 
Behebung der übermäßigen Nässe. Dabei werden Instand- 
setzung und Unterhaltung der Wasserlitufe, Tieferlegung, Er- 
weiternng von Durchlässen und Brücken, Verbesserung der 
natürlichen Voriluter, Beseitigung von Stauwerken, Tieferle- 
gung von Seesplegeln und Versenkung des Wassers in tiefer- 








liegende durchlässige Schichten besprochen; ferner die 
Schaffung künstlicher Vorflut durch Hebung des Wassers 
(Schöpfwerke) und durch Kolmatlerung. 

Der Verfasser geht sodann zu den Einzelentwässerungen 
über und kennzeichnet das Wesen und die Ausführung von 
Graben- und Drainentwässerung. Auch die Trockeniegung 
durch Anpflanzung wird nicht übergangen. Die Bewässerung 
von Kulturliindereien wird in der vorliegenden ersten Liefe- 
rung noch nicht vollständig erörtert, nur die Wirkung der 
Bewässerung, die Beurtellung des Wassers und die Beschaffung 
desselben. 

Was in der dritten Auflage auf 45 Seiten behandelt wor- 
den war, nimmt mun 18% Seiten ein. Die Vermehrung be- 
zieht sich aber nicht nur auf den Umfang. In streng logir 
schem Aufbau sind die Möglichkeiten der Beeinflussung des 
Wasserkreislaufes dargelegt; mögen dabei auch manche Wie- 
derholungen aus andern Bänden des Handbuches unvermeid- 
lich sein, so wird doch der große Vorzug erreicht, daß jeder 
Band ein abgeschlossenes Werk darstellt; das Werk tritt erst 
dadurch aus dem Rahmen einer Sonderanweisung für Drai- 
nagen usw, heraus. 

Auch die besonderen Abschnitte über die Entwässerun- 
gen sind ihrer Gestalt nach sehr vertieft worden und bringen 
viele gute, neuzeitliche Abbildungen (daneben auch manche 
mißglückte Zinklitzungen von Photographien, die ein wenig an 
die »Woches erinnern, z. B. Fig. 105, 106, 111, 207, 208 
usw.), und brauchbare Zahlentafeln. Daß die Literatur sehr 
ausführlich angezogen ist, ist ein besondrer Vorzug des Hand- 
buches, 


Hannover, R. Seifert. 





Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Grundzüge der Beleuchtungstechnik. Von Dr« 
Ina. L. Bloch. Berlin 1907, Julius Springer. 157 8. mit 
41 Figuren. Preis 4 M. 

Die Analyse des Kautschuks, der Guttapercha, 
Balata und ihrer Zusätze. Von Dr. R. Ditmar, Wien 
und ER 1908, A. Hartleben. 288 S. mit 42 Fig. Preis 
10 AM. 

Preisverzeichnisse: 

Langsamlaufende Drehstrommotoren im Berg- 
werks-Betrieb. Allgemeine Elektrieitäts-Gesellschaft, Berlin. 

Pumpmaschinen und Wasserwerke. A. Borsig, 
Tegel. 

Illustrierte Uebersicht der Fabrikate der Firma 
Julius Pintsch A.-G., Berlin. Druckschrift Nr. 105, 
April 1908, 

Signal- und Nebelhorn für Dampfschilfe. Aktien- 
gesellschaft Julius Pintsch, Berlin, 

Hochspannungs-Oelschalter. Elektrotechnische Fa- 
brik Rheydt, Max Schorch & Cie., A.-G. 

Reform-Spindelpressen. Brüder Boye, Berlin. 

Das Schweißen und Schneiden der Metalle. 
»Autogen«-Werke für autogene Schweißmerhoden, Berlin. 


Uebersicht neu erschienener Bücher, 


susammengustellt vom der Verlarsbuchhandlung von Jullus Springer, Berlin N., Monbijouplatz 3, 


Ingenieurwesen, Kempe, H.R. The engineers' yanr book of formulae, 
rules etc. London 1908. Lockwood. Preis 9,00 .M, 

— Supier, H. H. The mechanical enginsers’ reference book, 3 Auf, 
Londom 1908, Lippinoot. Preis 21,60 M. 

Lofischiffahrt, Ergebnisse der Arbeiten des Könlgel. prenßlsehen aero- 
nautischen Observatorlums bei Lindenberg im Jahre 1906. AL Bd, 
Braunschweig 1908, Viewag. Preis 15 .#. 

— Hildebrandt, A. Alrships past and present. London 108. Cou- 
“table, Preis 12,50 8. 

Materialkunde, Burchartz, H. Luftkaike und Luftkalkmüärtel, Er- 
gehniase von Versuchen, nusgeflibrt im Königl. Materialprüfungsamt 
u Groß-Lichterfelde-West. Berlin 190%. Julius Springer, Preis 9 €, 

— Burchartz, H. Die Prüfung und die Eigenschaften der Kalksand- 
steine, Ergebniss von Versuchen, ausgeführt im Könlgl. Material- 
prüfangsamt zu Groß-Lichterfelde- West. Berlin 1905. Jullas Springer, 
Preis 5 M. 

— Schüle, F, Resultate der Untersuchung von Eisenbetanhalken, 
ausgeführt Im Auftrage der schweizerichon Kommlaslon (des arınler- 





ten Beton, und Ergehnisse der Prüfung von Portiasıfzomenten und 
hyiraulischen Kalken, Zürich 1908. E. Speldel. Preis 7 .#. 

Matbomatik. Neuhauß, R. Lehrbuch der Projektion. 2. Aufl. Halle 
1908, Knapp. Preis 4.M, 

Mechanik. Charbonnier, P. Ballstigue Interisure, Parls 1908. Doin, 
Preis 5 .#. 

— Het, Ludw. Baumeehanlk für Hoch und Tieftautechelker,. Halle 
1908. Kpnpp. Preis 6,80... 

— M'Laren, R. 8. Mechanical enginsering for besinners, London 
1908. Grifän, Preis 6 M. 

— Leeornu, 1. Dynamique appiiquce, Paris 1908, Dola, Preis b.M, 

— Schleschka, Jos. Lehrbuch der Mechanik für den Gehrauch an 
Werkmolsterachulen etc, Wien 1908. Pichler, Preis & M. 

— Schreler, Jos. Graphiken zur Ermittiang der Inanspruchnahme 
gedrückter Stäbe mit Rlicksicht nuf Kolckung. (Aus »Desterreich. 
Wochenschrift für den öffentlichen Baudienst«} Wien 1908. Lehmann & 
Wenteel. Prois 1... 
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Mechanik. Wotruba, Rad. Technische Mechanik der starren, füs- 


sigen und ausdehnsam-fHüssigen Körper. Leipzir 1805. B.F. Voigt. 
Preis 4,50 .K. 

— Zillich, Karl, Statik für Haugewerkschulen und Haugewerks- 
meister. 2, Teil: Festigkeltsiohre. 4. Aufl, Berlin 1906, Ernst & 
Sohn, Prois 2,80 .M. 

Melgoräte und Meßverfahren. Shunk, W. F, The Geld angineer. 
18, Aufl, London 1908, Constable, Preis 14,50 M. 

Motallbearbeitung. Henjamin, ©. H. Moderne amerikanische Werk- 
zeugmaschinen. Leipzig 1908. O0. Spamer. Preis 9. 


— Rosenberg, Mare. Geschichte der Goldschimiedekunst auf tech- 
nischer Grundinge. Altellung: Niello, Frankfurt a. M. 190». H, Keller, 
Prois 27 AM. 


— Sorge, W. Berechnungen über Tellung und Spiralfräsen, ?, Aufl. 
Berlin 190%. Polytechnische Borbhandlung. Preis 0,75 M. 
— Sorge, W. Berechnungen liber das Gewindeschneblen nach den 


englischen und mm-Maßen. 4. Aull. Berlin 190 
Buchhandlung, Preis 0,75 .K. 
— Taylor, Fe. W. Ueber Dreharbeit und Werkzeugstähle Deutsche 


Volytechnische 


Bearbeitung von A. Walllehs. Berlin 190%. Jullus Springer. 
Preis 14 M. 
- Vries, D. de. Met berekenen der wisselwlelen voor sehroef- 


draadani)Ien en metaibewerkers, Thaventer 1908. Kluwer. Preis D,80.#, 
Metallbüttenwesen, üupner,C. Goldgewinnungs- Anlagen und Methoden 


In West- Australien, (Aus »Metallurgier) Halle 1008. W. Knapp. 
Preis 2 ,#, 
Motorwagen und Fahrräder. Gärttner, W. Motorenwerkstätten. 


Ihres Hinrichtung unter Benchtung der behördlichen Vorschriften. 
Stuttgart 190%. W. Koblbammer. Preis 3,#0.#. 

— Jeorie, G. Skizzen zu den Vorträgen über Gas-, Benzin-, Petroleum- 
und Spirktusmotoren, sowie Wassersäulen, Heißlaft- ı. Klelndampf- 
maschinen. 6. Autl. Mittweida 1908, Polytechnische Buchhandlung. 
Preis 7,00 M. 

— Leechmann, Douglas, Systems of electric Ignition for motor- 
cars. London 190%. »Car« Illustrated, Preis 1,80 4, 

— Lengerke, B. von, Automohil-Renwen und Wettbewerbe 
1908. R. ©, Schmidt & Co. Preis 2,50.0 

— Lieckfeld, 6. TMe Potroleum- und Henzinmotoren, 
wicklung, Konstruktion, Verwendung und Hehandlung. 
München 1968. BR. Oldenbourg. Preis 10 .M. 

Papierindustrie. Kirchner, Ernst. Das Papier. 111. Teil. Die Halb- 
stofflehre der Papleriodustrie. Biberach 190», Darm, Preis 16.8, 


Berlin 


ihre Ent- 
3. Autl. 








Zeitschrift des Vereinas 
— Sterens, H P. The paper miil chemist. London 1908. Scott, 
Gr. & Co. Preis 9.M. 
Physik. Berg, B. J. Eieetrieni energy. London 1908. Spım. 


Preis 12,50 M. 

— Ganot und Maneuvrlier. Petit eours de physigqus purement ex- 
perimentsle et sans mathfmatiques. 11. Aufl. Paris 1908. Hachette. 
Preis 5.M, 

— Grimm, Curt Die chemischen Stromquellen der Elektrizität, 
München 1905, Oldenbourg. Preis 6.8 

— Jäger, Gust. Theoretlsche Physik IV. Elektromagnetische Lieht- 
Ihoorie und Elektronik. Leipzig 1908. Göschen. Preis D,80.M, 

— Mac l,aurin, R. ©, The theory of light; a treatiss on physleal 
opties. Part I, Cambridge 1905, Onmbridge, Univ. Press Preis 10,80.4. 

— Weinstein, B. Thermodynamik und Kinetik der Körper. II, Bd. 
Braunschweig 1905, Vieweg & Sohn. Preis 241 .X. 

Schiffs- und Beewesen. Ainsley, Thomas L, Mapmnetism, and the 
deviation of the oompass in iron ahips, Neue Aufl, London 1904. 


Simpkin. Preis 4 .M. 
— Bater, 6, Berechnung und Konstruktion der Sehlifsmaschinen und 
Kessel, 3, Aufl, München 190». R. Oldenbourg. Preis 24 A. 


Forster, D. Arnold. Note book um elsetriclty and ınagnetism for 
compass correctlon Tor Juntor offivers in 1. M. Fleet London 1908. 
simpkin, Preis 2ao.M, 

— Glerli, E_ Marchinista navale, per wo dei macehintsti della r. 
marlnar dei maccbinisti delle coompagnie di narligaxione, Milano 
190s. Manuali Hoepit. Preis 7,50... 

— Leitfaden für den Unterricht im Schiffbau, 
E. 8. Mittier & Sohn. Preis 14 M. 


2, Aufl. Berlin 1908, 


— Müller, W. Die Schiffsmaschine, ihre Konstruktionsprinzipien, An- 
ordnung und Bedienung. 3. Aufl. Braunschweig 190%, Viewer. 
Preis 10.4, 


— Paulus, A. Die Reisen deutscher Segeischiffe in den Jahren 1893 
bis 1904 umd Ihre mittlere Dauer. Im amtlichen Auftrage nach 
den metsorologischen Tagebüchern bearbeitet. (Aus dem »Archiv 
der deutschen Beewarte*) Hamburg 190% L. Friederichsen & Co. 
Preis SM. 

— Rosenthal, H., M, Müller und R. Bayer, Neuere Schlifsmaschi- 
nen, Hilfsmaschinen und Apparate nobst den wichtigsten Klein-Schiffs- 


motoren und Dampfturbinen, Berlin 1908. K, W, Bocklenbarg. 
Preis 10.8. 

Straßenbahnen, Friediänder, Leo. Feld- und Indestrlebahnen. 
Hannover 190%. MM. Jäuecke. Preis 1,80 4, 
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] {* bedeutet Abbildung im Taxt.) 


Beleuchtung. ' 

The tungsten lamp. Von Willeox. [EI World 3. Sept. 08 

8, 102/05*) Verbreitung, Hau, l.ehensdauer und Abhängigkeit der Licht- 

stärke, des Widerstandes und des Kraftvorbrauches von der Spannung, 

Vergleich mit Kohlenfadenlampen, Zahlentafeln und Schautinlen hier- 
über, 

The present status of the flaming are lamp. Von 

Wohlauer. (El. World 5. Sept. 08 8. 497/501%) Bau, Regelung und 

eingehende Untersuchung der Lichtvertellung und -Stärke der Bremer- 


Lampe. 
Bergbau, 

Die elektrischen Anlagen auf den Zechen der Gewerk- 
schaft Könige Ludwig in Recklinghausen Von Perlewitz 
Forts. (ETZ 17. Sept. 08 8, B07,09*) Die Laftbaszel, Gesteinbohrmsa- 
schinen und Hälfsimnaschinen unter Tage worden durch einen Tandem- 
Verbundkompressor von Pokorny & Wittelkind mit Antrieb «durch einen 
530 pferdigen Drohstrommotor für 5000 V, 10 Per./sk und 125 Um). /min 
versorgt, der B000 chm/st Lufs anf 6 at verdichtet. Er wird durch 
eine besondere Hälfsschlebersteuerusg von 5000 hin 8000 ehm gm 
regelt, Darstellung des Kompressors Forts, folgt. 

Die elektrisch betriebene Hauptschachtförderanlage 
aufGrube Hausham der Überbayerischen Aktlengesellschaft 
tür Kohlenberghbau In Mirsbach Vun Janzen. (El. Krafiheir. 
w 3. 14. Sept. 0* 8. 517/24*) Die Koepescheibe von 4,5 ın Dmr. sitzt 
unmittelbar über dem Schacht oben Im Föürderseröst auf der Welle des 
Förderinotors, der durch einen Ilgner-Umformer Imiriehen wird, Der 
590 pferdige Motor des Umforners wird mit Drehstrom von 2000 V 
und hi Ver./sk gespeist. Das Kraftwerk enthält ? Dampfmaschinen 
von je 300 und eine Zoelly-Dampftarbioe von #00 PS, TDMe auch zur 


’) Das Verselchnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr, I 8, 2# und 29 veröffentlicht 

Die Zeitachriftensehau wird, nach den Stiehwörtern in Viertel- 
Jahrenheften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 3 # für den Jahrgang an Mitglieder, vom 
10.0 für den Jahrgang an Nichtmitglieder. 





Sellfahrt benutzte Fürdermaschine Ielatot 1000 t In 10 at aus 750 m 
Teufe hei 16 m sk Sellgeschwindigkeit und wird mittels Druckluft ge- 
steuert. Darstellung der Maschinen, Schaltungen, des Förderturmes und 
des Lageplanss, 
Dampfkraftanlagen. 

Die Dampf- und elektrotschniscehen Einrichtungen der 
I oberfränkischen Heil- und Pflegeanstalt Kutzenberg. 
Von Eberle Schluß, (Z. bayr. Rev.-V. 15. Sept 08 8. 178/180*% 
Darstellung der Dampf- und Warmwasserleltung Im Wirtschaftgebäude, 
Einrichtungen der Küche, der Waschküche und der Badeanlage, 


A steam-power central station of great economy in 
operation. (Eng. Reo. 12. Sept. 0% 8. 293/300% Ausführliche Dar- 
stellung des neuen Kraltworkes der Pacife Light and Power Co. In 
Itedondo, 29 km südwestlich von Los Angeles Dias HKesselhaus hat 
zwei 3% m hohe Elsenhetonschornsteilne von 4 m Dmr, und enthält 15 
für Gelfenerung eingerichtete Bahceock & Wilcox-Kessel von je 560 qm 
Gosamtbelefläche für 14 at und 38” Ueberhitzung,. Das Kraftwerk ent- 
halt 3 Dampfdynamos mis Negeniden Hochdruck- und stehenden Nieder- 
deueksylindern von 5000 KW, 18000 V, 50 Per./sk und 100 Uml./min, 
3 von liogenilen Auspuffmaschinen angetriehene 75 KW-Erregerlynamos, 
6 Oberflächenkondensatoren won Je 14%3 qm Kühlfläche, 3 von Tandeın- 
Verhbandmaschinen unmittelbar angetriebene Hreiseilpumpen von 380 mm 
Inar, des liruckstatzens und 3 Spelsewasservorwäriner von je 92 qm 
Heizfläche. Darstellung des Kessel- und Maschinenhauses, der Rohr- 
leltungen, der Oelbebälter, der Betrlebführung und der Ergebnisse der 
15täglgen Abnahmerersuche. 

Chain grate stokers at Coventry. (Engioser 18, Sept. 08 
5. 306/07*) Anlagen des stüdtischen Elektrixitätswerkes von Uoventry : 
Iabeock & Wileox - Kessel ınlt Kettenrostfenerungen und Greenschen 
Vorwännern. Kohlen- und Aschenfürderanlage. 

Grapbische Berechnung einer rlelstuligen VUeberdruck- 
dampfturbine Von Jasinsky. (2. f. Turbinenw. 19. Sept. 08 8, 
106/09*) Einfluß der wirklichen Ausfährung von UVebenlruckturbinee 
mit nbsatzwelse verämderlicher Schaufellänge nuf den Verlauf der 
Dampfgeschwindigkeit. Darstellung #ines «xeichnerischen Verfahrens 
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zum Prüfen der tatsächlichen Vorgänge in Ueberdrucktarbinen. Schluß 
folgt. 


Eisenbahnwensen. 


The predetermination of train-resistance. Von Carus- 
Wilson. {Proe. Inst. Civ, Eng. 1907/08 Bd. 1 8. 227/320* mit ı1 Taf.) 
Lagerreibung, Rollwiderstand, Reibung der Flanschen, Gleis- und Luft- 
widerstand. Formeln für diese Artın von Widerständen und Berech- 
nung der Fostwerte aus tatsächlichen Versuchsfahrten. Einfloß der 
Lagerrelbung auf dem Zugwiderstand, HKollenlager. Mündlleher und 
schriftlicher Melnungsaustausch, 

%/g-gekuppelte vierzylindrige Verhund- Schnellzug- 
lokomotive mit Rauchrührsnüberhitzer Patent Schmidt. 
Von Breeht. {Z. Dampfk. Maschbtr. 18. Sept, 05 8. 366*) Die ohne 
Tender 38,3 wiegende, mit Kolbenschiobern ausgerüstete Lokomotive 
hat Hochdruckzylinder von 425 mm Dmr. und 610 mn Hub, Nieder- 
drucekzylinder von 810 min Dir. und 670 mn Hub, 16 at Kesseldruck, 
4,6 qm Rostälche und 259,72 qm Gesamtheizfläche. Ereebnisse der 
Probefahrten. 

Lokomotiven mit Hülfsmotoren. Von Liechty. Sehlas. 
(Glaser 15. Sept. 08 8, 116/27%) Lokomotiven der Appenzeller Stralen- 
balın, elektrische Triebwagen der Bahn Monthey-Champery Tür Adhä- 
sions- und Zahmsiangennntrieb. Mehrnchsige Gelenklokomotiven für 
Adhäslonsbahnen mit einem gemelnschaftlichen Haupttrlebwerk von 
Klose, Hagaas, Klien-Lindoer, Helmholtz und der Lokomotivtabrik 
Wisterthor. Lokomotiven von Gölsdorf, von Shany und Heisler 
mit senkreeht angeordneten Dampfaylindern. Lokomotiven von Krauß 
mit Hölfstriohachse. *,- und zeitwolse ’/,-gekuppelts Lokomotive #0- 
wie Lokomotive mit Antrieb der Laufräder des Druhgwstelles und (es 
Tenders «dureh Elektromotoren von Lieslty. 

Four-oylinder compound locomotives, Danlsh State 
rallways, (Enginoer 18, Sept, 08 8. 293/96*) Die ausführlich dar- 
gestellte */;-gokuppelte lokomatire mit vorderem zwelachsigem Dreh- 
gestell hat 440 und 570 mm Zyl.-Dher,, 600 mm Hub, autenlisgonle 
Niederdruckzylinder und Kolbensehlehersteuerung. Sio wiegt Im Betrieb 
881. Der vierachsige Tender, der ?1 6 Wasser und 6 t Kohlen mitfährt, 
wiegt 47 t. 

Einrichtung und Betrieb der elektrischen Stadt- und 
Vorortbahn Blankenese-Ohlsdorf, Von Rüthig, Schluß. (Ulaser 
15. Sept. 08 8. 109/18%) Lageplan und Einrichtungen des Betrichsbahn- 
hofes Ohlsdorf. Betrieb, Zahl dor täglich gefnhrenen Zug- und Triuhr 
wagenklilometer sowie Darstellung der Belastung des Kraftwerkos wäh- 
rend eines Taxes. 

La tractlon par automotriees petrolda-tleetriques sur 
les Cbemins de fer d’Arad-Üsanad iHongrie)l, (Genie elv, 
12, Sept. O8 8. 332/34*%) Lageplan der 460 km langen Strecke Die 
Triebwagen für 35 bis 40 kım/at sind mit dO pferdigen, vierzylindrigen, 
die für 55 bis 60 km/at mit Büpferdigen, sechszylindrigen Westing- 
house-Benzinmotoren ausgerüstet, die ınlt den Dyuamos unmittelbar 
xekuppelt sind. Leistung und Gewicht der Züge. Betriebkosten im 
Vergleich mit Dampfbetrieh. 


Eisenhüttenwesen, 

Zum hojährigen Jubiläum der Iiseder Hütte. (Stahl w 
Eisen 16. Sept. 08 8. 1337/47) Geschichtliches. Die mit dem 7 kın 
entfernt liegenden Peiner Walzwerk vereinigte Ilseder Hate erzeugte 
1907 aus Ihren im Tagebau gewonnenen Erzen Jährlich in 4 Hochiden 
rd. 8312000 6, In Peine bestehen ein Thomms-, ein Siemens-Martik- 
Stahlwerk und ein Walswerk für rd. 239000 1. Ein Hochofen-Gas- 
kraftwerk in lisede von 6 Gasdynamos mit 8400 PS versorgt die Hütte 
und dureh eine Fersleltung auch die Anlagen in Polme mit Steom, wo 
die Walzenstraßen bis auf die Umkehrwalsworke elektrisch betrieben 
werden. Phosphatlabrik in Peine für 91 100 t Mehl jährlich, 

Die neuen Werkanlagen dor Cargo Fleet Iron Company 
in Middiesborongh. Von Jagsch, IStahl u. Eisen 15, Sept. 08 
#. 1347/69* mit 2 Taf.) Kohlenwäsche für 60 list Nußkohle mit elek- 
trischem Betrieb der Maschinenhausnstalt Humboldt. Der Koks wird 
in 100 Koppersschen Üefen mit Gewinnung der Nehenerzeugnisse her- 
gestellt, Darstellung der Kohlensiampfmaschine von 1, ('rooke. Die 
beiden 27,4 m bohen Hoehöfen haben Schrägaufsüge, 12 Winderhitzer, 
# Theisensche Reiniger, 7 Hochofengas- und 3 Dampfgebiäsemaschinen. 
Im Stabiwerk stehen 4 Taibot-Oefen von je 175% und einer von 250 t. 
Der Stahl wird aus 50 t-Pfannenwagen in Formen, die auf Wagen 
stehen, vergossen, Die Blöcke werden In einem 1020er Umkehrwals- 
werk vor- und in einer Umkehrstraße mit 4 Gerüsten fertlegewalzt, 
Darstellung der Scheren, Richt-, Fräs und Tlülfemaschinen. Das 
Kraftwerk enthält zwei TU KW-Parsons-Turbrdynamos, 4 Hochofen- 
Gasdynamos von 1350 KW und eine stehende Verbunddampidrnameo 
von 250 KW, Der verwendete tilolchstrom hat 240 V. Pläne der Go- 
samıtanlage, des Stahlwerkes, Darstellung der Dampfkessel, Maschinen 
und Hülfsmaschinen. 

Gasabsaugerorrichtung für Koksöfen nach dem System 
Eiserhardt-Dr. Imenhäuser, Von Rumberg, (Gliiekauf 19, Sept, 
08 8, 1355/57*) Die Vorriehtung soll das im Ofen gebildete Gas da- 
durch vor dem Zersetzen durch die Hitze schütsen, daß der Weg 





des Gases durch den “fen verkürzt wird, und besieht aus mehreren 
kurzen senkrechten Kanälen im Scheitel oder an der Seite des Decken- 
gewölbes, die durch einen möglichst koch Ilependen warerechten Kanal 
untereinander und mit «er Hanptstelgleitung verbunden sind. Ergeh- 
nisse von Versuchen an Öttoschen Oefen. 

IHe Beziehungen zwischen Herstellungswelse, Behand- 
lung und Haltbarkeit der Stahlwerkskokillen. Von Orthey. 
Schluß. (Gleßerel-Z. 15. Sept. 08 8. 550/593) Behandlung nach dem 
Gebrauch. Tafeln über «die Lobensdauer gekühlter und ungekühlter 
Formen. Schlußbetrnchtung 

The Inland Steel Company’'s new Morgan merchant mill, 
(Iron Age 27. Aug, 08 8.566/69*% In dem neuen kontinulerlichen 
Walzwerk in Indian» Harbor, Iml., wird lediglich Martinsisen zu Rand- 
eisen von 9,5 bis 98 mm Dimr. und zu Flach- und Winkeleisen ent- 
sprecehender Größe verarbeliet, Es alod 14 Gerüste vorhanden, von 
denen die 6 ersten hintereinander stehen, Eis zum achten Gerüst nr- 
heitet die Straße selbsttätig. Die Tlampfmaschino treibt die ersten 
T Gerste durch Räder, die übrigen durch Riemen an. Lageplan. 
Darstellung der Warmbetten. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Vom Bau der Woelebselbrücke bei Marlenwerder. 
(Zentralbl, Hauv, 19. Sopt. 08 8, 505/06*% Die 1060 m lange, 11,5 m 
breite, zweigieisige eiserne Brücke hat 5 Oeffuungen von je 130 m 
Spannweite, woran sich links 2 und rechts 3 je 78 m weite Flut- 
öfnungen anschliefen. Die behlen Endpfeiler sind mit Hälfe von 
Spundwänden, die übrigen mit eisernen uml hölzernen Senukkasten 
9 bis 15 m tlef gegründet worden. Zur Aufstellung der Ueberhauten 
werden hölzerıe Tragrerlste mit 12 m welten Durchlssöfnungen für 
die Schiffahrt verwendet. Ueberblick über den Stand der Arbeiten, 

The eonstruetion of the Manhattan approach of the 
Biackwell's Island hridge. (Eng. Reo. 5. Sept, 08 8, 263/65*) 
S, Zeitschriftenschau v. 21, Dez. 07, Darstellung des Bauvorganges 
und Uebersicht über den Btand der Arbeiten au der Rampe. 


Elektrotechnik, 

Das Versasason- Werk, VontHorzog. Schluß, {El. Kraftbetr. 
w. B. 14. Sept. 04 8, 523/29%) 8. Zeltschriftenschau v. 29. Aug. 08. 

Hydro-eleetrie statlon operating withont attendant, 
Von Hicks. (El. World 5. Sept, 0% 8, 515/16%) Die Lichtanlage für 
Hausbeleuchtang besteht aus einer Gleichstromdynamo für 250 V, die 
dureh Riemen von einer Turbine für 6 m Gefäll und 16 chm/min an- 
getrieben wird. Geregelt wird dureh einen kleinen Halfsmotor, der 
tach Bedart Widerstände in dir Nebensehlußwicklung der Dynamo ein- 
oder nusschaltet und so die Spannung auf gleicher Höhe erhält. 

Die Grundgesstze der Erwärmung elektrischer Mu- 
schinen. Von Goldschmidt. Forts. IETZ 17. Sept. 08 8. 912/15*) 
Ungleiche Teinperaturen, die durch «die aufstelgende Luft hervorgerufen 
werden, Abbäüngigkelt der Kühlung von der Luftgeschwindlirkeit, 
Flösige Kühlmittel, Berechnung des Würmewiderstandes Bsollerter 
Oberllächen. Sehlaß folgt. 

Aeyclie generators. Von Noeggerath. (El. World 12, 
Sept. 08 8. 571/77%) Darstellang einer Einpolmaschine der Gemeral 
Elsetrie Cp, für 6 V und 000 Amp bei 1200 Uml./min, einer Dysamo 
für 2000 KW und 200, 250, 300 und 600 V für elektrolytilsche Zwocke, 
eines Einpol-Umformers für 1256,25 V sowie einiger Einzelteile dieser 
Maschinen. Wirkungsweise und Betrieb. Regelung der Spannung. 


Erd- und Wassorban, 

Some fentures of the dry exosvation at Panama. (Eng. 
Res. 5. Sept. 08 8. 260/861*) Uebersicht über den Einfluß der Witierungs- 
und Bodenverhältnisse auf den Buurorgang des 15,5 km Jungen Culebra- 
Einschnitte, der bei 13,7 m Wassertiefe auf 900 m Länge 152,5 m, 
auf 6.45 km 91,5 m md auf 7,05 km Gi m an der Boble breit wird. 
Druckluft von 7 at wird von den Kraftwerken In Las Cnscadas, Empire 
und Rio Grande, die zusammen 850 obm/min [eisten, geliefert. Am 
1. Juni waren 251 Gesteinbohrmaschinen und 60 Dampfschaufeln im Be- 
trieb, Angaben über #ine 95 &-Hucyras-Schaufel, die rollenden Betrlebs- 
mittel, das Wegschaffen des ausgehobenen Bodens, das Anliefern der 
lsoren Wagen an die Dampfschaufeln und die Arbeiten zum Instandl- 
halten der Gleise, 

Progress en the Kooseveit Jam, Salt River projert, 
U. 8. Rerlamation Service Von Smith. (Eng. News 10. Sept. 08 
8. 265/68*) Der in Zeitschriftenschau vom 22, Juni 67 erwähnte Damm, 
der #6,5 m hoch und 330 m lang seln wird, ist seit $ Jahren im Bau. 
Lageplan, Beschreibung der bisherigen Arbeiten und Kostenaufstellung. 


Gasindustrie. 

Recent progress In gas manufarture Von Holgate. 
(Engng, 18. Sept. 08 8. 365/66) Entwicklung der Gmersengung in 
Desanuer Vertikalretorten In den englischen Guswerken, Vergleich mit 
dem früheren Betrieb, insbesondere des Schwefelgebnlts Im Londoner 
Leuchtgas mit demjenigen von Gusanstalten mit senkrechten Retorten. 

Verwendung der EKloktrizität auf Gaswerken Von 
Germershausen. (Journ. Gasb.-Wasserr. 19. Sept. 08 8. 871/86*) 


1616 Zeitschrittenschau, 


Zeitschrift des Voreines 


deutscher Ingenisure, 


Voreüge dos elektrischen Antriebes und Belsplele für seine Anwendang 
bei Kohlen: und Koks Fürder- und Verladeaningen, bei der Koblen- 
aufbereitung, bel Schlackenwlschen, Toeerschleuderanlagen und hei Lade- 
und Ausstoßmaschinen, 


Gssundheitsingenieurwesen. 

Royal Commission on sowage disposal. Sehlus. (Engng, 
18. Sept. 06 8. u84/26) Verunreinigung von fliegenden Gewässern 
durch Abwässer und Prüfung der Schädlichkeit der Abwässer. 

ber Bau des Abwasser-Sammelkanales in Osnabrück 
und die an demselben beobachteten Zerstörungs-Erschel- 
nungen dureh Einwirkung schwefelsauren Moor- bezw. 
Grundwassers Von Lehmann. Schluß. (Deutsche Bauz. 19. Sept. 
03 8, 522/24*%) Wiederberstellang der beschädigten Strecke. 

Enoterial sewage-disposal. Von Ransom. (Proo. Inst. 
Civ. Eng, 1407/08 Bd. 1 8. 301/94) Auszug aus einer Mittellang über 
die Grundingen und die günstigsten Dedingungen für die Anwendung 
des Faulverfahrens. 


Gießerei. 

Veber Formmethoden In der Lehmformerei. Von Klaß. 
Forts. (Gießerei-Z. 1. Sept. 08 8. S16/18* wm. 15. Sept. 5. 5en/äor) 
Formen eines gußelsernen, balbkugelförmigen Kessels in der Damm: 
Krube. Verwendung eines eisernen Formstlckes nn Stelle des Mauer- 
werkes im Oberkasten, Kostenberechnung. Einformen eines großen 
Krümmers mit Formstücken für Oher- omi Unterteil, 

Burning & propeller wheel binde Von West. [Iron Age 
10, Sept, 08 8, 702/04”) Die gehrochemen Tolle eines gußelsernen 
Schraubenflügels wurden dadurch wieder mitelnander vereinigt, daß man 
die Bruchränder durch dariiber AloBendes Eisen sowelt erhitzte, bis sie 
zusammenschmolzen, Darstellung der dazu benutzten Lehmforin, 


Heirsung und Lüftung, 

The beating of air by fluo-gases. Von Tanaley. (Proc. 
Inst. Civ, Eng. 1907/08 Rd. ı 8. 371,/90*%) Darstellung einer Vor- 
wärmeranisge von E. Green & Son für eine Trockenkammer. Die Ab- 
gase einer Kemelfenorung werden an Rührenheiskörpern vorleig-fübrt, 
in denen die Trockenluft zugrleltet wird, Versuche an dieser Anlage. 

Usber die Selbstregulierung von Warmwasserheis- 
körpern. Von Hase. (Gesundhbtsing. 19. Sept. 08 8, 197/606*) Unter- 
suchung der Abhängigkeit der Temperatur des Rücklaufwassers elnes 
Helzkörpers von dem Verhältnis zwischen der verfügbaren Druckhöhe 
und der Widerstandbiibe der ausgeführten Bahrleltung sowie des Ein» 
flusses des Amschaltens einzelner Heizkörper auf andere nn die ge 
meinschaftliche Leltung angeschlossenen Helzkürper. 

Hosting tbe McKees Rocks shops, Pittsburg and Lake 
Erie R,R., VonMorrison, (Eng, Ree. 5. Sept, 08 8. 270/71* Die 
122x610 qm bedeckenden Werkstätten — #. Zeitschriftenschau v. 5. 
Sept. O8 — worden mit Warmwasser gehelst, das In 2 mit Auspuff- 
dampf betriebenen Keaseln von 344 qm und In einem init Frischdampf 
gobelsten Kessel von 149 qm Holzfläche erzeugt wird, IHe Löftanlare 
besteht aus # elektrisch angetriebenen Vontiintoren von 7650 elnn/ınin 
Gesamttelstung. Hetriebkosten. 


Hochbau. 


A large sugar warehouse in Detroit, Miehlgan, (Eng. 
Kor. 5. Sept. D& 8. 268/71*) Darstellung von Einzelheiten der Eisen- 
betonkonstruktion des vierstöockigen Lagerhanses. 

Bond in brickwork, Von Philips. {broe, Inst, Civ. Eng. 
1807/08 Bd. 1 8. 350/45*) Erbrterungen über die verschledenen Arten 
von Ziegeiverbänden und über ihre Festigkeit. 


Lager- und Laderorrichtungen. 

A power hbonse coal handling equipment. (ln Age 
10. Sept. 08 8, 60P/T01*% Kohlenförderung der Philadelphia Rapid 
Transit Company für 200 t/st, bestehend aus einem elektrisch hetrie- 
benen Becherwerk für, Antlırasit und für Kohlen, die in zwei Benäl- 
ter von je 1000 t Inhalt 18 m hoch Ober «der Kesselanlage geschaft 
erden. Die Antriobmotoren haben je 40. PS, der Motor für den Kohlen- 
brecher 20 78. Darstellung der Verteilung (des Förderguts auf die 
Bunker, 

Die Lagerung von Benzin. Von Klocke. (Giäöckauf 19. Sept. 
08 8- 1859/61*) Bei der Lagervorriehtung von Martini und Hünecke, 
Hannover, wird das Benzin durch Kohlensäuredämpfe durch die Zapf- 
stelle getrieten, während es bei Erhbitsung unter dem entstehenden 
Druck des Benzindampfes in einen unter der Erde befindlichen TBe- 
hälter fließt. Bei der Vorrichtung von Grämsr und Grimberg, Bochum, 
wird der Brennstoff unterirdisch aufbewahrt und dureh Druckluft unter 
Zwischenschaltung von Glyzerin zu dem Hahn gehoben, 


Laftschiffahrt. 


The Inws of flight. Von Lanchester (Epgineer 18, Sept, 
08 8. 303/05*%) Wiedergabe des in Zeitschritienschnu vom 26, Sept. 08 
unter "The British Assoelation at Dubline erwähnten Vortrages. lie 
iehungen zwischen Gewichten und Flügellächen bei Vöogelu. Versuche 
des Verfassers mit Gleitlliegern. Forts. folgt. 








Materisikunde, 


Ueber die Abhängigkeit dor magnetischen Elgenschaf- 
ten des Dynamobleches von Walzrichtung und Bearbeitung. 
Von Gumiiech und Vollhardt. (ETZ 17. Sept. 08 &. 903/07*) Sechs 
Sorten Dynamobleeh wurden mit Hulfe dos ballistischen Galvanomaters 
Im Joch untersucht und ihre Koerzitivkraft noch durch ınagmetome- 
trische Messungen bestimmt. Es ist festgestellt worden, daß die Bleche 
senkrecht zur Walzsrichtung magnetisch härter sind als parallel dazu, 
dag Ausschnolden und Stanzen «ine starke magnetische Härte bewirken, 
und daß sich die nagmetischen Eigenschaften ron frisch geglühtem, 
anlegiortem Dynamoblech allein durch Lagern stark Audern können. 


Mechanik. 

Flowing-water problems. Von Thrupp. (Pror, Inst, Cir. 
Eng. 1907/08 Ba. 1 5 346/59 mit I Taf.) Schaulinlen über den Wasser- 
abfluß aus offenen Gerinnen von verschledenem Gefälle Beziehungen 
zwischen der mittleren und der größten Wassergeschwindigkeit. Ver- 
suche &ber die Wassergeschwindigkelt In Flüssen und geschlossenen 
Leitungen. 

Experiments on wind-pressure. Von Stanton. (Proc. Inst. 
Cir. Eng. 1907/0% Bd. t $. 175/226* mit 1 Taf.) Die Versuche sind 
im Auftrag des National Plıysical Laboratory auf einem 15 m hoben 
Turn aus Elsenkonstruktion mit Flächen von 5x3 qm, von 3x 1,5 qm 
und von 1,6 x 1,5 qm durchgeführt worden. Rle haben ergeben, das 
in der Formel ?= KV? für den Wisddrück senkrecht auf olne Fläche 
die Ziffer X zwischen 0,0082 und 0,00318 schwankt, Melnungsaus- 
tausch, 

Metallbsarbeitung. 

Raliway axle lathe. {Eingug. 1#. Sept. 08 8, 378%) Die dar- 
gestellte Spitzendrehbank von 317 mın Spitzenhöhe, rd. 3450 mm Spitzen» 
weilte und 6 t Gmamtgewlcht ist von Polioek & Marnab in Manchester 
erbaut. Zum Antrieb der Spindel dient ein viorstufiges Zahnrälervor- 
gelege. 

Several interesting shop practices. (Am, Mach. 19. Sept. 
08 5 348/45*) Einspannform der Becker-Arainard Miliing Machine Co, 
zum gleichzeitigen Bearbeiten von mehreren Schneckenzahnstangen auf 
der Drebhbank, Porm zum Auspleßen von Lagern. Aufspannen von 
Maschinenrahmen nuf dem Schlitten einer Hobelmaschine. Stätzvorrich- 
tang für stark überhängende Werkzeuträger. 

Nouvelle machine automatique unlrerselle A affüter 
los vis-mören et los fraises droltes ou hellcoidalen. (Genie 
eiv. 19. Sept. 08 8. 345/47* mit I Taf) Die von M. Lejeune et H. MI- 
chel-TÄvy, Paris, gebaute Maschine dient zum Schleifen der schnecken- 
fürınlgen Fräser für die Bearbeitung von Stirarädern; nach Auswechseln 
des Werkzeughalters können auf dor Maschine auch Fraser geschnition 
werden. 

Tb» design oftwistdrills Von Weston, (Enginser 18, Bopt, 
08 8, 289/90*) Anforderungen an die Schnelden von Schrauhenbohrern. 
Rechnerlsche Ableitung der Form des Fräsers zum Hoarbeiten der 
Bohrer. Festigkeit eines Bolırers. 

Grinding machine troubles and their eauses, Von Schlei- 
fer, (Am. Mach. 19. Sept. 0= 8. 412/34) Praktische Erfahrungen aus 
dem Betrieb von Schleifinnschinen: Ursachen von Ungleichmäßigkelten 
in der Hearbeitung. Wasserkühlung. Einspannvorrichtungen für die 
Workstücke. Ungeeignete Schlelfschelhen. Schmiermittel. 

A now desien for hardening rooms Von Lake (Am. 
Mach. 19, Sept. 08 8. 427/31”) Die Hürterei der Standard Tool Co, in 
Clevoland enthalt 30 mit Naturgas gehelste Härtöfen, deren Temperatur 
von einer entfernten Stelle aus beobachtet und dem Arbeiter am Ofen 
angezeigt worden kaun. Lüftung. Härtebäder. Glähbfen. 


Motorwagen und Fahrräder, 

Cause and prevrention of wear In motor-driven vehleolen. 
Von Royer (Engng. 18. Sept. 08 8. 394/06*%  Mittellungen über 
einige grobe Fehler In der Konstruktion von Motorwaxentellen, In der 
Anorduung der Lager sowle in der Aufbäugung der Gehäuse, Auswahl 
der Baustoffe. Schmierung, 


Müällerei. 
Flour-milline machinery, Fort, (Engng, 18, Sept O8 8. 
366/70*) Kinrichtangen zum Waschen und Trocknen des Getreldes vor 
dem Vermablen. 


Pumpen und Gebläse, 


Zur Dynamik der Luftbewegung in den Vontilon und 
Leitungen von Kolbenkompressoren, Von Baer Schluß, 
(Dingter 19. Sept. D& 8.599/8019% Schwingungen der Laftskule in den 
Leitungen. Angwäherte Berechnung für die Schwingangsdauer einer 
Luftsäule, Maßrogeln zum Vermeiden oder Dämpten der Schwingungen, 


Schiffs. und Beowesen, 


Krafterzeuegung und Kraftübertragung dureh Klektri- 
zität bei Schiffshanptinaschinen. Von Gierds (Z. Dampfk. 
Maschbtr. 18, Sept, 08 8. 361/64) Vorteile der Wasserrohrkessel und 


Nand 52. Nr. 40, 
x Oktober 1908. 








der Oelfeuerung. Vorzüge und Narltelle der Dampfturbine beim Schitts- 
antrieb. Kraftübertragung von den Turbinen» auf die Schraubenwellen 
dareh Zahnräder, Druckwasser, Druckluft und auf elektrischem Wege. 
Berechnung des Dampfrerbrauches bei unmittelbarem Antrieb der 
Sehraubenwellen durch Dampfturbinen und bei elektrischer Kraflüher- 
eragung, 

German experimental tanks. Ports IEngineer 18, Sept. D8 
5. 285*) Die Versuchsanstalt der Technischen Hochschule Dresden In 
Vebirau. Forts. folit. 

The machinery of H. M. battleships »Agamemnon« and 
»Lord Nelson« (Engng. 18, Sept. 08 8. 359* mit 1 Taf) Krgän- 
zung zu dem in Zeitschriftenschau vom 1P, Sopt. 08 erwähnten Aufsatz. 
Darstellung der Maschinen- und Keselanlage und Angaben über (le 
Hölfsmaschinen. Die beiden Vierzylindermaschinen haben #42, 1840, 
1594 und 1524 mm Zyl.-Dmr. bel 1219 mm Hub, 

100-brake-horse-power paraffin motor, (Kngug, 18, Sept. 
08 8, 377%) Der von der Parsons Motor Co. In Southampton gebaute 
Vierzylindermotor für Bootautrleb hat 229 mm Zyl.Diar., 306 mm Hub 
bei 450 Umi./min und verbraucht rd. 22,7 Itr/st. Zum Antassen dient 
Benzin. Das Uesamtgewicht einschileßlich Schwungrad von 914 mın 
Dei. und Kupplung beträgt etwa 2040 ke. 


Straßenbahnen. 

General urban and Interurban transpartatlion and rall- 
less oleetrio trastion, Von Fox. (Engug. 1%. Sept. 08 8,891,04) 
Wirtschaftliche Vergleiche über den Betrieb von Benzin- und elektri- 
schen Motoromnibussen, sowie von gleisiosen elektrischen Bahnen. 
Kosten des Betriebes im Vergleich zu denjenigen von Straßenbahnen. 


Textilindustrie, 


Dampfrerbrauch elner Sehlichterei. Von Gelger. I1Z, 
bayr. Rer.-V. 15. Sept. O8 8. 150/51) 8. a. Zeitschriftenschau vom 
16. Nor, 07. Zusammenstellung der Hauptabmessungen der 4 Schlieht- 
maschinen. Der Dampfverbrauch Mr I kg geschlichtetes Gam hat 
3,768 kg, der für das Trorknen 2,460 kg heitragen, 

Die Streiehgarnspinnerei und ihre Maschinen. Forts. 
(Oesterr, Woll,- u, Leisenind. 16. Sept, 08 8. 1197/1200%) Das Wolfen 
und Behmelzen der Wolle. Beschreibung verschiedener einfacher und 
doppelter Reißwölfe. Neuerungen an den Krempelwölfen. 

Etude sur lo tissaage des tolles de iin ou de Jute. Von 
Woodhouse und Milne, Forts. (Ind. textiie 15. Sept. 08 8. 338/41*) 
Die Entstehung der Jacquardmaschins uni Ihre Arbeitsweise. 

Practieal tuning of tappet and dobbr looms. Von 
Roberts, (Text. Manaf. 15. Sept. 08 8. 291/92*) Schaft- und Exnen- 
terwebstühle. Einteilung der mechanischen Wehstühle. Antrieb der 
einzelnen Webstuhlarten. 

Preparatory processes in ootton spinning. Von Dawson, 
Ports. (Text. Manuf, 15. Sept. 08 8. 204,95*% Konstruktionseinzel- 
heiten der Baumwollkrempel. 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftanlagen. 
The British Assoelation at Duhlin. Forts. (Enene. 18. Sept. 
08 8. 320/77%  Vortrüge von Royce: »The causes of wear in molor 
vehlele machinery*, s. welter oben, von Grubb: "Clock driving mechn- 
niam for teleseopes«, von Brown und Fitzgersid: +»Experiments on 
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rotating disch*, von Fos: *Ralllos teaetion«-, =. welter oben und von 
Lilly: »Steeugth of solid round-ended columns*. Vorträge der mathe- 
matischen und physikalischen Abteilung. Forts. folgt. 

The sucetion gas producer plant at the shops of Falr- 
banks, Morse & (o. (Eng. Ree. 5. Sept. 08 8. 275/76*% Das Kraft- 
werk enthält 5 stehende, «relaylindrige Viertaktmaschinen für Antbirn- 
uit-Sauggas von Je 150 PS und 250 Uml/min, die Je zwei 10 KW- 
Gleichstromdynamos von 120 V mit Riemen antreiben, sowie eiso 
200 pferdige stehende, vierzylindrige mit einer 135 KW-Dynamo von 
250 V unmittelbar gekuppelte und eine t5Opferdige stehende dreiay- 
lindrige Gasinnschine, die durch Riemen alnen zweistuigen Luftkom- 
pressor antrelbt, Brennstolfrerbrauch der Gaseorzeuger, 

A ganolone inotor with rotating eylinders. iFng News 
16, Sept. 08 8. 274/75’) 26 pferdige Maschine mit 5 sternfürmig an- 
geordneten umlaufenden Zylindern von 115 mm Ihmr, und #9 mm Hub, 
Me Umlaufzabl der Welle beträgt 1800 I.d. Minute, Darstellung der 
Regelung. Die Maschine kann auf einem trapbaren Gestell angebracht 
werden. 


Wassorkraftanlagen. 

Die Taugentialschaufelform. Von Graf. (2 f. Turbinen. 
19. Sept. 08 8. 409/149) Geschichtlicher Ueherblick über die Entwick» 
lung der LAiffelschanfeln durch Pelton, Abner Doble, Blue, Dodd, Cnzin 
und Hugh. Einrichtusg zum Prüfen von Schaufeln, 

Wasserkraftanlagen der Vereinigten Kander- und 
HagnekworkeA -G,in Bern. (Schwels, Bauz. 19. Sept. O8 8, 158/50) 
Das Simmewehr bestcht ans olnem Manerkörper mit 2 übereinander 
angeordneten 7 m breiten Schützen von ja 5,5 m Höhe, 2 je 8,75 m 
breiten Schützen links und rechts davon und 2 Veberfällen von 4 und 
2,5 m. Die geüßte Höhe des Wehres beträgt 12 m. Lageplan, Ein- 
zeiheiten umd Hauausführung des Wehrs, Forts, folgt. 


Werkstätten und Fabriken. 


Klectrielty In faetories. Von Anderson. (Pros. Inst, Clv. 
Eng. 190%,/08 Bd. 1 8. 295409) Erwägungen, die bei Einführung des 
elektrischen Betriebes in einer Fabrik angestellt worden müssen; Strom: 
beschaffang vom eigenen oder fromden Kraftwerk; Wahl der Stromart; 
das Kraftwerk und seine Bülfselnrichtungen; Regelung, Umformer, 
Batterien usw., Stromveriellung; Auswahl der Motoren; Beleuchtung ; 
Anwendungen der Elektrizität; Betriebführung. 


Zementindustrie. 


Die Berechnung des Arbeitsrerbrauches der Gries- 
möhlen (Rohrmühlen) bei Trockenmahlunge. Von Dreyer. 
(Dingler 12. Sept 08 8,577/79% u. 19. Sept, 8. 599/96*%) Grieamühlen 
mit fester und loser Riemenschelbe und mit Reibkupplung zwischen 
Riemenschoibe und Vorgelngewelle von Friedr. Krupp A.-G Grason- 
werk. Erkiärung des Arbeitsvorganges nach Fischer. Forts. folgt. 


Ziegelei und Tonindustrie, 

Neuerungen In der Ziegelindustrie. Von Benfey. Schluß. 
(Dinger 19, Sept. 08 8. 602/05*) Kettentürderer für die Zufuhr von 
frisch geformten Ziegeln zum Trorkengebäude umd zum Ofen sowie 
Fürderselmecke zum Beschicken des Walzworkes oder der Presse von 
Sehmelzer, Herstellung vom Mettlacher Platten. Platienformen und 
Druckwasserpressen von Laeis & (Co. 
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Infolge des gewaltigen Anwachsens des Verkehrs, der von 
176 Personen- und 10 Güterzügen tlglieh im Jahr 1844 auf 375 
Personen- und s1 Güterzüge tgrlich im Jahre 1907, in 13 Jahren 
also um rd. 150 vH gestiegen ist, sind umfangreiche Verbesse- 
der Kölner Eisenbahnverhältnisse dringend erforder- 
lich geworden’) Die in der Ausführung befindliche durch- 
greifende Umgestaltung, Fig. 1. tritt nach außen am meisten 
in die Erscheinung durch den Ersatz det hekannten zweiglei- 
sigen Gitterbrücke über den Rhein, die bei 2ustlindiger Be- 
triebzeit und 370 bis 350 Tahrplanmäßigen Zügen nahezu alle 
+ Minuten von einem Zuge befahren wurde, dureh eine vier- 
gleisige Bogenbrücke und den Ban einer zweiten, stromanf- 
wärts gelegenen, zweigleisigen Bogenbrücke, die vornehmlich 
den Gilterverkehr übernehmen soll, Nach Fertigstellung dieser 
Brücken wird ein Durchgangverkehr aller von der rechten 
Rheinseite kommenden und reehtsrheinisch weiter fahrenden 
Personenzüge in der Weise eingerichtet werden, daß die Züge 
über die eine Brücke zum Hauptbahnhof hin- und über die 
andre auf das rechte Ufer zurückgeführt werden: es entfällt 
also das Wenden im Hanptbahmhof, der hierdurch gleichfalls 
in einem gewissen Grade entlastet wirıl. 
Die Ausführung dieses Planes erfährt leider eine unvor- 
hergesehene Verzögerung dureh den noch nieht aufgeklärten 


’) Zentrallilatt der Bauverwaltung 18. Jull 1008. 


Unfall 9 an der zweigleisigen Südbrücke, die den Rhein mit 
einer 165 m weiten Mittelölfnung und zwei seitlichen Strom- 
äffnungen von je 101,5 m überspannen soll. Dagegen macht 
die viergleisige Nordbrücke, deren Bauplan?) sich wegen der 
Aufreehterhaltung des Eisenbahn- und Straßenverkeles sowie 
zung besonders wegen des reren Schiffverkohrs eigenartig 
und schwierig gestallole, gute Fortschritte. Da sich bier wäh- 
rend der Bauzeit gleichzeitig finf Pfeiler im Strom befinden, 
war Tür die Aufstellung der eisernen Ueherbauten mit Riück- 
sicht anf die Einschränkungen der Durchfahrthöhen vorge- 
schrieben, daß die Mittelöfinungen vollständig frei bleiben 
müßten, wenn die Seitenöffnungen überbaut würden, und um- 
gekehrt, Durch eine einschneidende Verbesserung des Ban- 
planes, die darin besteht, daß die Hauptträger der Mittelöfinun- 
gen nd. 1,s m hüher als erforderlich aufgestellt und erst später 
auf ihre endgültigen Lager gesenkt werden, ist es jedoch er- 
möglieht worden, die Mittelöffnungen auch beim höchsten 
Waserstande für die Schiffahrt frei zu halten, so daß ihre 
Ccherbauten gleichzeitig mit denen der Seitenöffnungen auf- 
gestellt werden können. Hierdurch ist die Bauzeit für die 
Nordbrücke auf rd. 3 Jahre ermäßigt worden, so daß sie vor- 
anssichtlieh im Jahre Il in allen ihren Teilen vollendet 
sein wird. 


m. 2. 1008 8. t4le, ?) 2.1907 8, 1031 und 1475, 
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Eine weitere wesent» 
liche Verbesserung des Per 
sonenverkehres belt die 
Ansgrestaltung der Abstell- 
bahnhäfe, Auf der linken 
Itheinselte waren bisher die 

gesamten Filentanlagren 
mit een Abstellbichnhef 
vereinigt. Der wnfang- 
reiche Verschiebedienst des 
Kilgutverkehres nahm hier- 
bei auch das den Hanpı- 
bahnliof mit dem Abstell- 
bahnhof verhindenee (leis- 
paar in Anspruch, während 
anderseits der lebhafte Ver- 
kehr zwischen Abstell- md 
Hanpthalnlot zum "Teil 
über die Koblenzer ml 
Aurhener Gleise geleitet 
werden mndte ml den 
Personenverkehr in Mit- 
leitensehaft zog. Hier soll 
mn dureh dem Han eines 
weiteren Gleispaners, «ie 
Verlegung des ersten 
Eileutverkehres nach dem 
Giterbahntof Gerenm md 
die Anlage eines Ahstell- 
babnlofes in Kuln-Sild Ah- 
hülfe geschaffen werden; 
außerdem werden auf der 
rechten Rheinseite Abstell- 
habnhöfe auf dem Gelände 
des zu verlogenden Ver 
schiebebahnhofes Deutzer- 
feld und in Kalk-Süd an- 
gelegt. In Verbindung bier 
mit wird der Hauptbahn- 
hof, der dem großen Ver 
kchresaufchwung dureh» 
aus nicht mehr gewachsen 
ist, dadurch leistungsfählger gestaltet, daß die vorhandenen 
vier Kopfgleise in Durchgumgegeleise umgebant werden. Is 
werden dann alle Ilaksrheinischen Züge, die auf dem Hanpt- 
Ischnhof enden, als Leerzlige nach den rechtsrheinischen Abe 
stellbahnhöten weiter geführt oder von hier dem Hauptbaln- 
IT zugellihei, wenn sie dort beginnen; in derselben Welse 
werden die linksrheinischen Abstellbalmhöte Tür die reehts- 
rheinischen Züge ausgenutzt. 

Schließlich wird der Güterverkehr, der bisher nur in den 
Nachtstunden von I bis 4 Uhr über die alte Gitterbrücke ge- 
führt werden konnte und hierdurch außerordentlich störend 
und verzögernd auf den Wagenumlanuf einwirkte, wie boreits 
erwähnt, über die Südbrücke geleitet werden, Hierzu ist der 
Bau einer zweigleisigen, alle Straßen schienenfrei üherkren- 
zenden Verbindung zwischen den neuen Verschiehebahnhöfen 
Küln-Eifeltor und Kalk-Nord erforderlich. 

Vor einiger Zeit ist in England der Gedanke aufgetaucht, 
die Beförderungsverhältnisse in Vorderindien, wo etwa 240000 
kın zute Straßen vorhanden sein sollen, durch die Einführun 
von Motorfahrzeugen zu verbessern. Unter den Gesellschah 
ten, die sich um die Lieferung von Fahrzeugen für diesen 
Zweek bemühen, ist die Renard »Indin: Train Trans- 
port Company zu nenten, die den bekannten Renardschen 
Motorlastzug ’) vertritt und kürzlich mit einem solchen bei der 
Daimler Company in Coventry gehanten Zug eine anschn- 
liche Probefahrt versustaltet hat, Der aus einem S0pferdigen 
Vorpannwagren von rd. 3so0 kg, einem Personenwagen von 
rel, 3450 ker und drei Güterwagen von je 00 kg Leergewicht 
bestehende, einschließlich rd. 5t Last für jeden Giterwagen 
etwa 4,5 t im Betrieb wiegende Motorlastzug hat die 168 km 
lange Strecke von Coventry nach Sydenham mit 12,8 km/st 
Geschwindigkeit einschließlich der Fahrtunterbreehungen, die 
Rückfahrt überhaupt ohne Unterbrechungen zurlickgelegt, 
Von den s Gesehwindigkeitstufen der Vorspannmaschine sind 
trotz verhältnismäßier großer Steigungen nur 4 verwendet 
worden. Der Benzinverbrauch soll dahei etwa 0,28 Itr für 
ı Nutz-Tonnenkilometer betragen haben. Im Anschluß an 
diese Fahrten haben Versuehe mit diesem Zug in der Nähe 
des Kristallpalastes in Londen statterefunden, wohei Steizun- 
gen von 1055, 100 und sSowT bewältigt worden sind. (Der 
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Lageplan ıler neuen Bahnanlagen in um bei Köln, 
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Motorwagen 20. September 
a8) 


Im Klektrizitäts 
werk Siegerland 6, m, 


bb, H. in Siegen wurde zu 
Bezrinn dieses Jahren ein 
Maschinensatz, bestehend 
aus einem Dre erzeu- 


ger für sin KW hei cosg 
— da, Tome V und u 

Ver, /sk und einer unmittel- 
har damit gekuppelten 

M.A.N.- Dam e. 

Dumm Zeellv, von ee PS 
hei 1500 Uml./min in Be- 
trieh genommen. Ihe Dreh- 
stronmasehine war von den 
Siemens  Selmmekert» Wer 
Ken, die MAN.» Dumpf 
turbine mit der zugehöri- 
ren Oherflächenkondensa- 
tionsanlagre von der Maschi- 
nentahrik Angesburge-Nilrn 
here geliefert. 

Auf Veranlassung der 
Direktion des Kloktrieitits- 
werkes wurden amı 2. um 
24, April d. J. eingehende 
Ahnahmeversueln vorge 
sommen, deren Ergebnisse 
in der nachstehenden Zuh- 
lentafel und dem Scham 
bilde Nie. 2 dargestellt 
»ind. Der Dampfverbrauch 
wurde dureh Wägrung des 
im Oberflächenkondensator 
nielergeschlagenen Was- 
sers bestimmt, die Leistung 
(es Generators und der Er- 
rerennasehinen dureh je- 
eichte Präzisionsinstrumen- 
te der Siemens Schuekert-Werke gemessen, Die Versuche or- 
gahen eine beulentende Unterschreitung (etwa 5 vH) der für 
une Dampftemperatur abgegebenen Giarantiewerte: jeden- 
falls dürfen die erreichten Dampfverhranelizahlen bei Berück- 
siehtigung der verhältnismlißig kleinen Leistung den neuesten 
Versuchsengebnissen andrer Dumpfturbinen als gleichwertig 
zur Seite gestellt werden. 


Fig. 2. 
Versuchsergebnissn an einer M. A. N. -Dampftarbine, Bauart Zoelly, 
von 30006 Pe. 








leistung für 1 KWeat 
einschl. der ee ng per 
Erregung | Turbine Versuchs: Tiarantie- 


wert wert 


at keiKW«Rt ı ke/KWw«at 


Während der ältere der beiden Flugteehniker Wright 
infolge seines schweren Unfalles für einige Zeit notgedrungen 
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seine Versuche hat einstellen müssen, Ist sein Bruder Wilbur 
Wright weiter erfolgreich in Frankreich tätig gewesen, Am 
21, September führte er bei Le Mans einen Flug von 1 st 
3lmin 25 sk in #0 bis 50m Höhe aus, wobei eine Strecke 
von 60,6 km zurückgelegt wurde. An Bord der Flugmasehine 
befanden sich hierbei 50 ir Benzin, von denen jedoch nur 24 
verbraucht wurden, so daß der Flur noch hätte bedeutend 
Linzer ausgedehnt werden können. wenn nicht die herein- 
breebende Dunkelheit dies gehindert hätte, Auch von den 10 
Litern mitgeführton Kühlwasers wurden nur 2 ltr verbucht. 

Am 10. September d, F. lief auf der Werft von W. G. 
Armstrong, Whitworth & Co, in Elswiek das Linienschiff »Minas 
Gerass- für ılie brasilianische Marine vom Stapel, Das Falhr- 
zenge ist nit 1500 Wasserverdrängung, 152 m Länge, 27 m 
Breite und Tom Tielgang eines der wrößten Liniensehiffe 
aller Kriegesinarinen, Zum Antrieb dienen Kolbwenmasrchimen, 
welche dem Schiff eine Geschwindigkeit von +1 Knoten er- 
teilen sollen, "Die Hauptbewaffnung besteht aus zwölf ns en 
Geschützen, die zu zweien in 6 Panzertürmen stehen, tel 
aus zwelundzwanzig 12 em-Geschützen, | 


Am 26. September d. J. lief auf der Werft von Blohm & 
Voß (der für die Hamburge-Amerika-Linie gebaute Dampfer 
Cleveland: vom Stapel. Das Schiff ist 179 m lang, 19,8 m 
breit und hat einen Raungzehalt von 17000 Brutto-Reg-Tons, 
lie beiten Maschinen sollen 9300 PS leisten und dem Schiff eine 
Geschwindigkeit von 15 Knoten erteilen. Außer Fracht können 
etwa 220 Fahrgäste in der I, 2535 in der H,, 500 in der 111. 
und rd. 2200 Fahrgäste im Zwischendeck mitgeführt werden. 





Anfaugr September «wurde die neue Bahnlinie Piräus- 
then-L eröffnet 4, Die Teilstreeke von Larissa mach 
der türkischen Grenze, die noch im Bau begriffen ist, soll bi: 
Ende ed, J, fertiggrestellt werden. Solld von der türkischen 
Regierung die Bewilligung zum Anschluß an das türkische 
Eisenhbahnnetz erteilt wird, wohei os sieh nur noch am. eine 
a0 km lange Strecke handelt, kann Athen von Mittelenropi 
aus auf dem Eisenbalmweg erreicht werden, 





Die Arbeiten zur Herstellung des nenen Saßnilzer Hafens 
für «die Dampffährenverbindung zwischen Deutschland und 
Schweden ?) nehmen guten Fortgang. Der neue Hafen soll eine 
Wasserfliche von 13ha erhalten, bei 65 ın Tiefe im Hafen- 
heeken und 7,5 mn Tiefe in der Kinfahrtrinne. Der Bau des 
Hafens md der Fähren ist bereits soweit geliehen, daß der 
Betrieb voraussichtlich am 1. Juli m. J aufgenommen werden 
kann, 

Die Erzeugung von Koks in Retortenöfen mit Gewin- 
ange der Nebenerzeigenisse in Amerika ist im ‚ale 1907 anf 
1,75 vH der Gesamterzeugrung gegenüber 12,52 vH im Jahre 
1906 gestiegen, und zwar beträget sie bei nl, 37 Mil. t Gesamt- 
erzeugeung vd. 5 Mil. 1. Die Anzahl der Rotortenöfen belief 
sich auf 3802 gegenüber es im ‚Jahre Ivo, die bis auf s1 
in Tätigekeit waren. Dabei Jeistete jeder Oien im Durchschnitt 
133% 1. An Bienenkorhöfen bestanden Moss, von denen Mi 
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mit je 350,8 4 Durchschnittsleistung in Betrieb waren. (Stahl 
und Kisen 16. Sept. 08) . 

Junge Maschineningenieure, welche 


wilrttembergische 
Unterstützung aus der Subiläums-Stiftun. des Württember- 
ischen Bezirksvereines für Studienreisen im Auslande für 
das Jahr 1009 wünschen "), milssen ihre Gesuche bis Ende d. J. 
an den Vorsitzenden des Kuratoriums dieser Suftung, Hr. 
Baudirektor Professor DrQng. U, v, Bach in Stuttgart, 
riehten. Als Unterstützung kann zurzeit ein Betrag bis rl 
van Ko bewilliget werden. Die Gewährung der Unterstiitzung 
selzt vorans, daß der Bewerber seine normalen Studien «durch 
Ablegung der ersten Staatsprüfung im Maschineningenieur- 
fach beendigt und hierbei tücktiger Leistungen nachgewwiesen 
It, sowie, daß er die Sentsche Industrie bereits ausreichend 
kennt, Dem Gesuch sind der Lebenslauf des Bewerbers, he- 
sflaubigete Abschriften der Zeugnisse über wissenschaftliche 
Ausbildung tm praktische Tätigkeit, Angaben üher Sprach- 
kenntnisse, ebenso über die Einkommens um Vernögens- 
verhältnisse des Bewerhbers, sowie ein Entwurf über die benb- 
sichtigte Tätieeiieit im Auslande nebst Angabe des Zeitpunk- 
tes, wann 4 Beise dorthin beginnen soll, über ihre unge 
führe Dauer und dem voraussichtlichen Kostenaufwand dafür 
bwizugzeben. [) 








Von der Adolf von Ernst-Stiftung?) an der Könizel. 
Teehnischen Hochschule Stuttgart ist ein Preisa iben 
erlassen, das eine kritische Abhandlung verlangt über die 
Verwendung des Drahtseiles bei Hebezeugen und die ılamit 
eemachten Erfahrungen unter eingehender Erörterung der 
jeten Fall beeinflussonden Konstruktions- und Betriehsver- 
hältınisse. 

Ihe Darstellung muß «die Lücken, die nach dem heutigen 
ac: unsrer Erkenntnisse bestehen, deutlich hervortreten 
ISSUE, 

Gemäß Jer Verfassung der Stiftung gelten für die Preis- 
insschreibung folgende Bestimmungen: Die Arbeiten. die in 
deutscher Sprache algrefaße sein müssen, sind spätestens am 
1, Oktober 1910 an das Rektorat der Technischen Hochschule 
in Stungart abzuliefern, .ede Arbeit ist mit einem Kennwort 
zu versehen md ihr ein Zettel anir dem Namen und dem 
Wolmort des Vertassers In versiegeltem Umschlag beizuzehen, 
der als Aufschrift das gleiche Kennwort trägt, Die Bewer 
bung ist nur an die Bedingung geknüpft, daß der Bewerler 
mindesten 2 Semester der Abteilung für Maschineningenieur- 
wesen einschließlich der Elektrotechnik an der Technischen 
Hochschnle Stuttgart als ordentlicher oder außerordentlicher 
Studierender angehört hat. Das Preisgericht besteht ans 
sämtlichen Mitgliedern des Abteilungskolleriums. Den Preis 
in der Höhe von 1500. M erteilt das Preiszericht. Dasselbe 
ist, wenn die Arbeit den Anforderungen nicht voll entspricht, 
bereehtigt, einen Teil des Preises als Anerkennung zu ver- 
leihen, Die mit dem Preises hedachte Arbeit ist vom Verfasser 
spätestens binnen ‚Jahresfrist zu veröffentlichen. 





Berichtigung. 
2. 1908 8, 1440 1. 85p. Zeile 12 vw. m. Hes: Walzenwehre statt 
Troinmelmwebre, 


vgl. 2. IBu2 N. 1749. ?), Vergi. £. IBwS 8, 1ul?. 





Patentbericht. 


K. 14, Hr, 194188, Bohlebersteuerung. H. Illgen, Freiberg 
1.8. Ider Kolbenschleber & wird vom Haupigestinge de «es Steuer- 
exzontiis hin ud ber bewegt und vom Nebii.gentänge im mittels 
Klinkenschaltwerks In folgender Weise 
gelreht, Helm Iabwechsel des Ar- 
beitkolbens hebt (lie aufwärts bowegie 
der Klinken » den Block p samt der 
Stange u und dreht mittels Hebels g 
INebenfigur) und Viorkantstange € den 
Kolbenschieber A so welt, daß der Im 
rohrfürmigen Teile von A angebrachte 
Kranz von Defnungen mit den zuge- 
börlgen Oellnungen des Gehäuses # 
voll zur Deckung kommt, der Dampf- 
einlaß also schnell wml vollstandig 
geöffnet wird. Je nuchdem der Heglor ; die Scheibe r Liefer oder höher 
eingestellt hat, wird früher oder später nusgelöst uml der Dampf- 
einiad dureh die Feder » schnell geschlossen. Die Stewerung des Aus- 
lassen wird, well von glatten kreisföormigen Kanten an & abhäneig, 
durch «dieses Min- und Herdrehen nicht beeinflußt. 





| 





Ki, 46. Nr. 19421, Gasmaschinenregelung. H. Reinshagen, 
Tegel bei Berlin. Wenn die Druckstange d ıinfitels Hebels c das 
Einlaßventl! - öffnet, so öffnet ale gleich» 
zeitig mittels Druckhebels „, Stange 
und Hebols w das Laftwentii 2 und das 
Oxsrentll g. Die Stätarollo » soll nun 
so verstellt werden, daS hei Verminde- 
rang «der Füllung das Gemisch gasrelcher 
wird, Hei Entlastung steigt die Regler- 
stange + und zieht mittels Winkeltiebels 
p und Stange » die Stange n nach links, 
so das ılle Ventile I, weniger welt we- 
öffnet werden und die Füllung vermindert 
wird, Gleichzeitig wird die Stange v 
uneh links bewegt und zieht mittels 
Winkelbebels « and Stange t die Rollo « 
nach rechts, #0 dnßd an m der Heheların 
für I verkleinert, der für g vergrüdert, 
das Gemisch also gasreicher wird. Durch 
Längenänderung von f kant » init der Hand eingestellt werden. 





Zeitschrift los Vereisus 


deutscher Ingenieure, 


1620 Zusehriftien an ılie Iinlaktion,. — Angelegenheiten des Vereines. 
Kl, 47, Nr. 194385, Bandkupplung, F. 
Cachlu, Züörlch, Ueber zwei Reiben von 


Kolzen 5,5; der einen Kupplungshälfte ist Im 
Ziekzack ein endioses Banıl „ (aus Stahl, Kaut- 
schuk, Leder oder Gewebe) geschlungen, uni 
gegen jeden Bandteil zwischen b und b legt sich 
ein Bolzen 7 der andern, nur mit einer Bolzen- 
reihe versehenen Kupplungshällfte. 


Xi. 49. Br. 194913. Hydraulische Schere, W. Berg, Bielo- 
teld. Das Oberinssser a kann durch die beiden Kolben 5b und « 
gleichmäßige, oder, nach Abstellen des Kolbens d, elnseltig mieder- 
bewegt werden; das Anheben bewirken die beiden ständig unter Druck 
stehenden Rückzugkolben d. Der Kolben € ist durch Stangen ef ınlt 
einem Kolben g verbunden, der dureh Ihn mitgenommen wird und hier- 
bei das in seinem Zylimlerraum b befindliche, sich selbständig aus dem 
Hochbehälter / ergänzende Wasser durch eine Leitung & In den Raum I 
des Kolbens 5 drückt, & geht, da die Querscheltte der Kolbın g und 
b gleich ld, im selben Mate wie dor Triebkolben ce herunter, Dreb- 
bare Anschläge » von verschiedener länge, die den oberen Hub des 
Kolbens 5 begrenzen, gestalten die Winkelstellung des Oberinessers be- 














liehig zu Anden. Wird die Leitung & durch ein Yeutlt geschlossen, 
so bleitt der Kolben & In seiner oberen Lage und das Ühermesser 
senkt sich nur einseitig, hierbei sich auf der Führung u abwälzend. 
Bei dieser Arbeitsweise wird dem unter dem Kolben A befindlichen 
Wasser ofin Austiuß nach außen geöffnet. 





z Zuschriften an die Redaktion. 


(Olme Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Ein neues zeichnerisches Verfahren zur 
Bestimmung der Gurtkräfte in Kranparalleiträgern. 


Gechrte Redaktion! 

In Nr. 55 Ihrer Zeitschrift hat Hr, Dipl.-Ing. F. Billz ein 
neues zeichnerisches Verfahren zur Bestimmung er Gurt- 
kräfte im Kranparallelträiger angegeben. Zu diesem Verfahren 
möchte ieh bemerken, daß es sich weniger einfach durch- 
führen läßt, wenn der rechte Katzenradilruck Q, grüßer ist 
als der linke Q,. Es kann dann nämlich der Fall eintreten, 
daß die ungünstigsten Werte für einige Gurtkräßfte sieh nieht 
in der Stellung (a), sondern in Stellung (b) der Katze ergeben. 

In der Stellung (#) greifen aber an dem linken Träger- 
stücke 2 Kräfte an, die in bezug auf den maßgebenden Dreh- 





punkt M Momente liefern, so daß die betreffende Guetkraft 
sich in diesem Falle mit Hülfe des linken Auflaerrdruckes A, 
auf Grund des von Hrn. Bülz angegebenen Verfahrens nicht 
hestimmen läßt. Dazu müßte man auch den rechten Anuflagrer- 
drurk Ay benutzen; dureh die abwechselnde Benutzung (der 
beiden Auflagerdrücke wind das Verfahren, wie oben erwähnt, 
weniger einfach und bieret keinen Vorteil gegenüber (ler Be- 
stinnmung der Gurtkräfte mit Hülfe der Eintlußlinien. 


& 


Bexeichnet m das Verhältnis /°, d die Entlermung des 


ı 
maßgrebenden Drehpunktes vom rechten Auflager, j-d die 
Entfernung vom linken Auflager, so läßt sich ans dem 


Kinflnßdreieek leicht nachweisen, daß die Katzenstellung (4) 


der Bestimmung der ungünstigsten Werte allor derjenigen 


| 








Gurtkräfte zugrunde gelegt werden muß, für die am ist. 


Horhachtungsvoll 
Hannover, 8, Sept. 1908, A, Frieilstoin, Dipl.-Ing, 
Geehrte Redaktion! 
Auf die Zuschriit des Hrn, Dipl.-Ing. Friedstein erwidere 
ich ergebenst, daß das von mir angegebene Vorfahren sich 


auch sehr wohl in 
dem von ihm gw- 
nannten Falle (#) an- M L x 
wenden läßt, In die- 7 


sem Fall ist das Mo 
ment für den Pınkt #' 


M—4-RE— Ur: 
ABE= QBENJ 
= ORULM 
dir= DAVON, 
denn 
BN = a ‘ ‘ 
mithin ist das Mo- 
ment 


N ONOLN 


und LO bezw, K’Pilie 
„osuchte Stabkraft. 
Man sieht also, 
daß man in dem gu- 
nannten Falle nur 
nötig hat, die Strecke 





BN-dG 7 anfzutra- 


gen und die striehpunktierte Linie zu ziehen; die Stahkräfte 
sind dann bis zu dieser, anstatt bis zur Linie BE, zu messen, 
In den meisten Fällen dürfte es jedoch genügen, 4, — & 
anzunehmen und dafir die Untersuchung durchzuführen. 
Hochichtungsvoll 
Chemnitz, 16. September 1908. F, Bülz, Dipl.-Ing, 





Angelegenheiten des Vereines, 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, 
die der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das 
58. Heft erschienen; es enthält: 

W. Heilemann: Beitrag zur Kenntnis des Wirkungs- 

grades trockener Luftkompressoren. 

Der Preis jedes Heftes ist 1 KM; für das Ausland wird 
ein Portozuschlag von 20 Pfg erhoben. Bestellungen, denen 
der Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buchhandlungen und 
die Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., 
Monbijouplatz 3, entgegen. 


\ 


\ 


"statt. 


Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 

Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pig beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des 
Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W. 7, Charlotten- 
straße 43, gerichtet werden. 


Selbsirerlag des Vorsinen. — Kommissisntrerlag und Expedition: Juljua Springer in Berlim N, — Burkdruckerei A. W, Schade, Berlin N. 


ZEITSCHRIFT 


DES 


VEREINES DEUTSCHER INGENIEURE. 


Nr. 41, 








Sonnabend, den 10. Oktober 1908. 


Band 52. 








Carl Hase ?. La: ur 
llellingkrananlagen, Von W. Lnas. 


Sechsachsige kurvenbewegliche Güterzug Verb 
Hedschasbahn, gebaut von Henschel & Sohn In Cassel. Vun 


H. Keller (blerzu Tafel 9). 


Evangelista Torricelli (geb. 15. Oktober 1608, gest, 25. Oktober 


1847). Von Th. Beek 


De Stadt- umd Vorortbahn Blankenese -Ohlsilorf. - Von HM. v. 


Glinski (Fortsetzung). . . . 


Versuche mit gemülbten Flammrohrbü 


Hamburger B.-V, . . 2... 
Ieipeiger B.-V.. 


Mitelthüringer B.-V,: Die Eisenzießerei und Maschinunfabrik 
Brieglob, Hansen & Co. in Gotba . 
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Elemente der vlektromechauischen Konstrektinnen. Von R, 
Edler. — Die Lelensvorginge in Pflanzen und Tieren, Von 
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Am 13. September 1908 abends 18°/, Uhr ist unser ver- 
dienstvolles Ehrenmitglied Oberingenieur und Direktor Carl 


Hase nach langem Leiden im 
schlafen, und damit hat der 
unerbittliche Tod uns wohl das 
eifrigste tnsrer Mitglieder ent- 
rissen. Der Verstorbene hatte 
den Bezirksverein an der Lenne 
15 Jahre lang als erster Vor 
sitzender mit Tatkraft und un- 
ablässiger Arbeitsfreudigkeit in 
mustergültiger und aufopferunges- 
voller Weise geleitet, bis körper- 
liche Leiden ihn zwangen, den 
Vorsitz aufzugeben. Aber bis 
zu seinem Tode verfolgte der 
leider so früh Verschiedene mit 
lebhaftem Interesse die Tätigkeit 
des Vereines weiter, welchen er 
unter seiner langjährigen Tei- 
tunge hatte wachsen und empor- 
blühen schen, und dem er bis 
zuletzt stets mit ganzem Herzen 
angehörte. 

Carl Hase wurde als Sohn 
des Regierungs- und Finanzrates 
Carl Friedrich Hase am 31. Juli 
1544 zu Altenburg geboren. Vor- 
rehildet auf dem Lrzeum zu 
Eisenberg, lernte er in den ‚Jah- 
ren 1850 bis 1863 bei dem Mecha- 
niker Franz Hoherhoff in Leip- 
zie und besuchte von Ostern 


ta0 bis August 1867 die Polytechnische Sehule, Abtellung für 
Maschinenbau, zu Dresden. Nach Vollendung seiner Studien 
bekleidete er Stellungen in den Maschinenbauanstalten von 


Carl Hase + 


14. November 1870 wirkte er bei der Firma Funcke & Hucck. 
Hufeisen- und Schraubenfubrik zu Hagen I. W,, und zwar 





Richard Harımannı in Chemnitz, Wagner & Co. in Dortmund 


und Georg Erestorif in Linden 


vor Hannover. Seit dem 


5. Lebensjahre sanft ent- zunächst als Betriebsingenieur, später als Oberingenienr, Pro- 
kurist und Direktor. Dieser 


Firma widmete der Verstorbene 
»s Jahre lung, bis zu seinem 
Tode, mit unermüdlichem In- 
teresse und treuer Pfliehterfül- 
lung seine Dienste. Den Ar- 
heitern war er ein gerechter, in 
wohlwollender Fürsorge für sie 
wirkender Vorgesetzter, den Br- 
amiten ein zu kameralschuft- 
licher Hülfe stets bereiter, lie- 
heuswürdiger Kollege und der 
Firma ein treuer Mitarbeiter von 
edler Gesinnung und hervor 
ragrender Arbeitstähigkeit 
Besonderes Interesse zeigte 
der Verstorbene auch für den 
Dampfkessel-Ueberwachungsver- 
ein zu Hagen, dessen Mithegrün- 
der er gewesen war, und dessen 
Vorstand er viele Jahre als 
zweiter Vorsitzender angehörte, 
An seinem Grabe trauern 
Witwe und Kinder, denen er 
ein treu liebender und fürsor- 
wender Gatte und Vater war, 
Mit ihnen trauern seine zuhl- 
reichen Freunde; Allen aber, die 
ihn in unserm  Boxirksverein 
haben wirken und schaffen schen, 


wird er unvergeßlich hleiben. 
Seinem Andenken hohe Ehre! Er ruhe in Frieden! 


Hagen (Westf), Im September 1908 


Der Lenne-Bezirksverein deutscher Ingenieure. 
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Lass: Hellingkrananlagen. 


Zeitschrift des Verniuns 
deasscher | ung, 


Hellingkrananlagen.') 


Von W, Laas, Charlottenburg. 


1) Transportkosten auf der Helling. 


Auf der Helling werden bis zum Stapellauf der Schiffe 
im wesentlichen die Stahlverbiinde zusammengebaut; der Ein- 
bau von Einrichtungen und Ausrüstungen beschränkt sich beim 
Schiffskörper fast durchweg auf einige Holzarbeiten — Decks, 
Wegerung im Raum —, bei der Maschinenanlage auf das Ein- 
zlehen der Schraubenwellen, das Anbringen der Schrauben 
und der Unterwasserventile. Der Wertzuwachs am Schiffis- 
körper durch den Zusammenbau von Platten, Winkeln und 
Protilen ergibt sich durch die folgende Ueberschlagsrechnung. 
Als Beispiel sei ein großer Frachtdampfer von etwa 7000 t 
Tragfähigkeit gewählt. Das dazu nötige Material und dessen 
Kosten (mittlere Einheitspreise) ist das folgende: 


Netto: Brutto» 





gewicht Gegenstand sewieht Preis io & 
k t für 18 Insgesamt 















40 große Schmiedestücke 40 450 1: 000 
2400 Platten, Winkel, Profile, | 2500 150 375 000 
40 Nietköpfe, Niete 120 200 24 000 
240 | 2660 | 417 000 
Der Durchschnittspreis des Materials beträgt also 
17000 _ 4, 157 .An. 
2660 


Das Bearbeiten, Aufstellen, Nieten und Stemmen der 
Bautelle kann für ein solches Schiff mit etwa 65 ‚M/Brutto-t 
eingesetzt werden, die Betriebskosten mit dem halben Betrag. 

Daraus ergibt sich folgender Wert des zum Stapellauf 
fertiggestellten Schiffes: 


Material 417000 KM 
Löhne De Pad A Sue dar 35 j 173000 » 
Balzieh: ud: a ae .. rd. S70W » 


zusammen 677000 MM, 
also Wert für 1t Nettogewicht: 
67700 , 
2180 = 211 A 

Demnach beträgt der Wertzuwachs bis zum Stapellauf 
It6 Mie= rd. 74 vH des angenommenen mittleren Material- 
preises, 

Bei einfachen Schiffen, wie der als Beispiel gewählte 
Frachtdampfer, betragen die Löhne für das Bearbeiten und 
den Einbau der Stahlteile ungefähr °,, der gesamten auf den 
Schilfskörper aufgewendeten Löhne. Bei Schiffen mit gröte- 
ren Einrichtangen verschiebt sich das Verhältnis etwas, so 
daß man für einen großen Fracht- und Personendampfer 
immer noch wenigstens die Hälfte der Löhne für den Schiffs- 
körper auf die Stablteile verwenden muß, abgesehen von der 
Maschinen- und Kesselanlage. 

Die Stahlarbeiten werden fast vollständig vor dem 
Stapellauf erledigt, so daß bei reinen Frachtdampfern etwa 
®;, bei Personendampfern eiwa die Hälfte der gesamten 
Löhne für das Schiff vor dem Stapellauf verarbeitet werden. 
In diesen Löhnen sind außer dem Bearbeiten, Nieten und 
Stemmen die Kosten für die Befürderung aus der Werkstatt 
nach «er Helling und für das Aufstellen der Bauteile enthal- 
ten; eine Abtrennung dieser Kosten ist im Schiffbau nicht 
üblich, da die meisten Arbeiten »fertig angebracht« vergeben 
werden; man wird aber als Transportkosten auf der Helling 
etwa ‘4 bis '/; der Löhne für Stahlteile veranschlagen kön- 
nen, wenn keine besondern Krananlagen auf der Helling 
vorhanden sind. 

Dieser kurze Ueberblick zeigt die Bedeutung der Helling- 
Krananlagen im Betriebe der Werften. Während der Wert- 


') Bonderabdrücke dieses Aufsatzes (Pachgeblet: Hebezeuge) war- 
den abgegeben. Der Preis wird ınlt der Veröffentlichung des Schlusses 
bekannt zeinncht, 





zuwachs bei der Schiffsmaschinenanlage im wesentlichen in 
der Bearbeitung liegt, treten für den Schiffbau die Kosten 
für den Transport der Bautelle in den Vordergrund. In der 
Maschinenbauabteilung einer Werft muß daher In erster Linie 
das Bestreben nach billiger Bearbeitung herrschen, in der 
Schiffbauabteilung nach billigem Transport. 


2) Größe und Menge der Einzellasten. 
Bauteile: Die Gewichte der Hauptverbände sind für 
einige Schifisarten in der Zahlentafel I zusammengestellt, 
wobei Plattenlängen von 12 bis 14 = Spantabstand = 16 
bis 13 m angenommen worden sind, entsprechend dem Be- 
streben, bei guten Hebeeinrichtungen auch die einzelnen 
Verbandtelle zu vergrößern. 


Zahlentafel 1. 
Größte Gewichte der Bauteile in kg. 











1450 


großes Segelschiff , 1250 1250 | 1400, 720 
großer Frachtdampfer 1800 : 1300 . 1600 700 40 
Fracht- u. Porsonendampfer | ı=00 2100 000  H00 so 
großer Personendampfer zaro 2960 | 2490 1100 ı 1240 
größte Schnelldampfer a870 4380 4150 1550 1300 


Es Ist keineswegs notwendig, die Krane für die größte 
vorkommende Last einzurichten: denn das wilre Verzeudung 
von Anlagokapital. Die verciazelt vorkommenden Stücke, 
wie Maschinenteile, Steven, Ruder und bei Kricgschiffen 
einige Panzerplatten, können mit Böcken und Flaschenzügen 
aufgestellt werden: solche Teile mit den Kranen anzubringen, 
wird nur dann zu empfehlen sein, wenn dies ohne große 
Mehrkosten der Gesamtanlage möglich ist, Bestimmend für 
die Krananlage kann nur die grüßte häufig vorkommende 
Last sein, also ein normaler Verband; das Gewicht des 
danach in Frage kommenden Stückes ist in der Zahlentafel 1 
fett gedruckt. 

Die Menge der täglich befürderten Lasten schwankt 
selbst bei Mhnlichen Werften und bei gleichartigen Schiffen 
in weiten Grenzen. Auf Handelsschiffen werden die täglich 
eingebauten Gewichte nicht vermerkt, es kann deshalb 
hierfür nur ein mittleres Gewicht, berechnet aus dem Ab- 
laufgewicht und der Zeit von Kilellegung bis Stapellauf, an- 
gegeben werden. Danach beirägt das mittlere Gewicht des 
Schnelldampfers »Kaiser Wilhelm lls etwa 28 t pro Tag, 
der »Lusitania+, die sehr schnell gebaut worden ist, nahe- 
zu 504, Für Kriegschiffe wird jedes eingebaute Stück gewo- 
gen. In Fig. ! sind die wöchentlich eingebauten Gewichte für ein 
Linienschif und einen kleinen Kreuzer eingetragen. Die 
Schwankungen zeigen, daß man für die Höchstleistung der 
Krananlagen mindestens das Doppelte der mittleren Leistung 
vorsehen muß; eine Anlage, die für die grüßten Schiffe aus- 
reichen soll, muß also für eine tägliche Leistung von min- 
destens 100 % berechnet werden, 

Sonstige Lasten. Bestimmend für viele Anlagen ist 
die Forderung, daß nicht nur die größten Bauteile mit 
Kranen eingebaut werden sollen, sondern daß die Kran- 
anlage auch für die schwersten Werkzeuge benutzt werden 
soll. Als solche kommen in erster Linie in Frage die pneu- 
matischen und hydraulischen Bügelnietmaschinen, die beson- 
ders in Großbritannien ausgiebig benuzt werden. Die Gewichte 
dieser Maschinen sind von dem größten Nietdurchmesser 
und der Maulweite abhängig. Selbst auf den größten Schiffen 
werden für die Verbände nicht Niete von mehr als 
30 mm Dir. verwendet. Die Maulweite der Nietmaschinen 
nnd für die üblichen Plattenbreiten mindestens 2 m betragen; 


Band 52. Nr. #1. 
iu uktober Inu, 
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Fig. 1. 


Hanzeit auf «ler Helline von Kiellegung his Stapelinuf. 
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es werden jedoch auch Bügsinieter bis zu 2,50 m Manlweite - 


verwendet. Die Gewichte dieser Bügelnieter für größte Lei- 
stungen betrugen früber etwa 10t; nemerdings ist das Ge- 
wicht durch zweekmäßigere Bauart und Ver- 
wendung von Stahlguß erheblich vermindert, 
immerhin mut aber bei 2 m Maulweite und 
30 mın Nietdurchmesser noch mit mindestens 
5 bis 61 Gewicht gerechnet werden. 


3) Hellinge ohne Krananlagen. 


Bis vor etwa 10 Jahren war in Europa 
ganz allgemein folgende Baumethode in Ge- 
brauch, die auch heute noch auf vielen Werf- 
ten, besonders in Großbritannien, ausschließlich 
oder teilweise angewendet wird, Der Trans- 
port der Bauteile erfolgt mit Handwagen direkt 
über das Gelände oder auf Gleisen (meist 
Schmalspur). Die unteren Teile des Schiffes 
— Doppelboden, Spanten usw. — werden mit 
hölzernen Bücken und Handtaljen oder Fla- 
schenzügen aufgestellt; in neuerer Zeit werden 
hierfiir auch gern gewöhnliche Lokomotivkrane 
benutzt, besonders zum Aufstellen des Doppel- 
bodens, s. Fig. 2 rechts. Zum Anbringen und 
Nieten der Außenhaut und für das Arbeiten 
in den verschiedenen Höhen des Schiffes dient 
ein um das ganze Schiff gebautes Gerüst, das 
entweder vor der Kiellegung, oder — bei An- 
wendung von Lokomotivkranen — nach dem 
Aufstellen der unteren Teile aufgerichtet wird, s. Fig. 3. 

Die oberen Bauteile — Deckbalken, Decks, Einbauten 
und Aufbauten — missen nach dem Aufstellen der Spanten 
und Anbringen der Außenhaut und nach dem Aufstellen 
des Gerlistes nunmehr von außen über das Gerlst gehoben 
werden. Dazu sind an jeder Seite des Schiffes mehrere 
Masten mit Ladebäumen aufgestellt, wie Fig. 3 und 4 zeigen. 
Die Masten erhalten eine kleine Neigung nach dem Schiff 
zu, um die Bauteile leichter einschwingen zu können, und 
werden untereinander nach allen Seiten so gestiltzt, daß die 
Stage beim Bau möglichst wenig im Wege stehen. Die 
Ladebkume werden von Hand bewegt, während die Last mit 
Winden geheißt wird, 

Auch diese einfache Baumethode ist in den letzten 
Jahren durch Einführung besonderer elektrischer Helling- 
winden an Stelle der Dampfwinden verbessert worden, da 
letztere bei den langen Leitungen viel Dampf verbrauchen 
und den großen Nachteil haben, daß nach längerem Still- 








Fig. 2. 


Aufstellung des Dioppelbodens m ıler Spanten, 





stehen, besonders im Winter, durch das anfänglich heraus- 
zelassene Niederschlagwasser sich Dampfnebel bilden, die 
die Vebersicht an der Winde sehr erschweren. Auch Druck- 
wasser wird besonders in Großbritannien für die Bedienung 
der Ladebäume mit Erfolg benutzt, indem an den Masten 
hydraulische Zylinder angebracht werden, deren Kolben um- 
gekehrte Flaschenzlige bewegen. 

Bei der erwähnten Baumethode werden auch Druckwas- 
ser-Nietmaschinen in ausgedehntem Maße angewendet. Zum 


Fig. 3. Naurerüst mit Lademasten. 








Nieten der Kielplatten werden besondere Böcke aufgestellt, 
die iäpgs gefahren werden; für das weitere Nieten im Schiff 
und an Deck, besonders für die Stringer und Scherginge 
der grüßten Schiffe, werden Krane auf Gleisen lüngs gefah- 
ren. Außerdem bietet das Gerlist die Möglichkeit, Bügelnie- 
ter aufzuhängen. Für die schwersten Teile, wie Hinter- 
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steven usw., missen besondere Böcke aufgestellt werden; das 
Ruder wird durch einen an Deck aufgestellten Bock mit 
Flaschenzügen in das Schiff geholt, 

Als Beispiel für dieses Verfahren und gleichzeitig als 
Beweis, daß mit demselben auch noch die größten Schiffe 
gebaut werden können, möge die »Lusitania« dienen, von 
deren Aufbau die ausführlich veröffentlichten Berichte mit 
Abbildungen der verschiedenen Bauzustinde ein guter Bild 
geben ’). 


4} Hellingkrananlagen in Nordamerika’), 


Nach den Ausführungen in Abschnitt i ergibt sich, daß 
Hellingkrane dort am notwendigsten sind, wo die Löhne am 
höchsten sind. Wis in so vielen andern Zweigen der Technik, 
wo es gilt, Menschen zu sparen, Ist die nordamerikanische 
Industrie auch auf diesem Gebiet eigenartig und schnell vor- 
gegangen. Es ist das um so bemerkenswerter, als bis in 
die Mitte der neunziger Jahre des vorigen Jahrhunderts die 
Schiffbauindustrie Nordamerikas, abgesehen von den Binnen- 
seen, bedeutungslos gewesen ist. Der Schiffbau an den 
Binnenseen hat sich ziemlich abgeschlossen von dem sonst 
so internationalen Fortgang entwickelt und eigenartig den 
besondern Verhältnissen angepaßt; der Wettbewerb war dort 
Ende des vorigen Jahrhunderts sehr scharf (seit Anfang des 
Jahrhunderts ist er gemildert durch Vereinigung der meisten 
Werften zur American Shipbullding Co.) und nötigte zur 
Verbilligung der Herstellung. Die beiden hauptsichlichsten 
Neuerangen des letzten Jahrzehntes im Schiffbau, die Druck- 
luftwerkzeuge und die Hellingkrananlagen, baben daher Ihren 
Ursprung an den nordamerikanischen Binnenseen, 


Die Binnenseen. 

Charakteristisch für das Bauverfabren an den Binnen- 
seen ist der Querablauf, selbst für die größten dort gebauten 
Schiffe, die 10000 t Tragfähigkeit schon überschritten haben. 
In Europa findet man den Querablauf nur vereinzelt für klei- 
nere und mittlere Schiffe, wihrend alle Neuanlagen, auch auf 
solchen Werften, die bisher quer ablaufen ließen, für größere 
Schiffe Längsablauf vorsehen, der bei nur 2 Ablaufbahnen 
gegenüber sechs und mehr beim Querablauf größere Sicher- 
heit bietet, ganz abgesehen von den weiteren Vorteilen des 
Liängsablaufes, auf die hier nicht welter eingegangen werden 
kann. Der (muerablauf hat nun an den Binnenseen die 
Hellingkrananlagen besonders beeinflußt, Da eine Seite des 
Schiffes am Wasser liegt und für den Ablauf freigchalten 
werden oder wenigstens leicht frei zu machen sein muß, so 
ergibt sich daraus, daß die Kran hauptsächlich an 
der Laandseite aufgestellt werden kann, und daß die Bauteile 
auch im wesentlichen von der Landseite zugeführt werden. 
Damit sind die Grundbedingungen für die Hellingkrananlagen 
gegeben, und die verschiedenen Formen der Ausführung 
weichen nur unwesentlich voneinander ab. 


Es können dort folgende Bauarten unterschieden werden; 


a) Bockkrane mit kurzem Ausleger, s. Fig. 5. 


Das Führerhaus mit der ganzen maschinellen Einrichtung 
fährt an der Landseite auf zwei Gleisen; an dem Führer- 
haus hängt der Kranbalken, der an der Wasserseite von 
einem leichten Bock auf eingleisiger Bahn getragen wird: 
der Kranbalken hat nach der Landseite einen kurzen Aus- 
leger zum Uebernehmen der Bauteile von außerhalb des Bau- 
gerüstes. Die Kranbahn wird gleichzeitig als Baugerlist be- 
nutzt. Mit Handbetrieb ist eine solche Anlage anf einer Werft 
in Cleveland bereits viele Jahre in Benutzung gewesen, be- 
vor die neueren mit Dampf oder elektrisch betriebenen An- 
lagen gebaut. wurden. 

Beim Stapellauf fährt der Kran an das Ende der Helling; 
dan leichte Gerüst an der Wasserseite wird mit geringen 

!) vergl. Engineering 2. August 1907 Tafel 17 his 24, 

9 IMe Angaben und Skiszen stammen zum Teil aus den vorzüg- 
lichen Reiseberiehten vom A. Fairbarn, Transactlons of the Institution 
of Naval Architeets 1902, und von T). Schwarz, Jahrbuch der Sehiffban- 
technischen Gesellschaft 1902, weiche durch neuere Berichte ergänzt 
worden sind, 
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Fig. 5. 
Bockkran mit kurzem Ausleger (Craig Shinbweilding Co., Toledo). 
Maßstab 1:750, 
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? Mellinee: 2 Krane; Nahnläner 137 m 
Geschwindigkelten: = 
Kran 60 m/min, Katze 150 m/min, Haken 15 bis 20 m/min, 


Kosten abgebrochen und nach dem Stapellauf wieder aufge- 
baut Die Bauteile werden bei diesen Anlagen mit Wagen 
auf Gleisen angefahren. 


Eine weitere Vervollkommnung stellt 


b) der Bockkran mit langem Ausleger dar, 
s. Fig. 6. 

Der Kran reicht bis an die Werkstatt heran und bedient 
den Platz zwischen Helling und Werkstatt, die parallel zu- 
einander liegen. Die Bauteile müssen hierbei aus der Werk- 
statt, die nach dem Bauplatz offen ist, herausgefahren werden. 


Fig. 6, 
Horkkran mit Inngen Ausleger (American Shiphbailding Co. 
West Bay City). 


Maßstab 1: 750 
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e) Bockkran mit Doppelausleger, Fig. 7. 


Diese Anlage ermöglicht, die Bauteile unmittelbar aus 
der Werkstatt auf die Helling zu bringen. Der Kran, auf 2 
weitgestellten Bahnen laufend, greift mit dem einen Ausleger 
durch Dachluken in die Werkstatt, mit dem andern über die 
Helling. 


Fig. 7. 


Boekkran mit Doppelansleger (American Shipkuilling Co. : 
Unon Dry Tock Co, Buffalo). 


Maöstab 1: Th. 
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Fi Berkestaht 


1 Stück; Hahnlänge 124,5 m, Geschwindigkelten: Kran 94 m/min, 
Katze 120) m/min, Haken 9 bis 19 m min. 


d) Doppelausleger auf Hochbahn (Cantilever), 


Bei den genannten Ausführungen bedient jeder Kran nur 
eine Helling. Wird für den letztgenannten Kran an Stelle der 


Rand 52, Ne. 4. 
10. Oktober 1108. 
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Fig. 8. 
Doppelausleger auf Hochbahn (Amerlean Shipbullding Co, 
West Bay Ulty; Amerlean Steel Barge Cu, West Superlor), 


Mußstab 1: 750. 








4 


1 Stliek; Dabmlänge 128 m. Geschwindickeilen: Kran 90 m/min, 
Katze 120 m/min, Heben 9 m/min IVollast}. 


Werkstatt eine zweite Helling gesetzt und die Bauteile in der 
Mitte längs angefahren, so entsteht der Doppelausleger auf 
Hochbahn. Diese Ausführung, für die Lagerung von Erzen, 
Eisen und Kohle seit vielen Jahren bekannt, ist von der 
Brown Hoisting Co., Cieveland-ÖObhio, auf Werten tibertragen 
worden. Eine Ausführung für die Binnenseen zeigt Fig. 8. 

Einen UVeberblick über die Anwendung der verschiedenen 
Anlagen an den Binnenseen gibt Fig. 9. Danach sind aus- 


gerüstet mit 
der Anordnung a) 3 Werften 
» » b) ı Werft 
+ E ec) 1 » 
» » di 3 Werften 


Verschiedene Besucher haben berichtet, daß die Leiter 
der Werften mit ihren Einrichtungen sehr zufrieden sind. 
Die Tragfähigkeit der Krans schwankt zwischen 1500 kg und 
13500 kg; letzteres bei geringer Ausladung. Im allgemei- 
nen wird nur 1 Kran für jedes Schiff gebraucht, verein- 
zeit 2 Krane, bei den Doppelauslegern stets nur ı Kran 
für 2 Schiffe. 


Fig. 10. 


Dorekenkrane unter Dachsparren 
Unton Iron Workn, San Franelsen). 


Maßstab 1:750. 
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3 Hellinge zu 2 Kranen; 2 Hellinge «u 4 Kranen. 
Bahnlänge 91,5 bis 146 m 
Geschwindigkelten: Kran 55 m, ınln, 
Katze 37,5 m/min, Haken 27,5 m/min, 


Westküste. 


An der Westküste gibt es nur 2 
Schiffbauplätze, Seattle am Puget Sound 
und San Francisco, beide nur für Längs- 
ablauf. In Seattle hat die Moran Co. für 
große Schiffe eine geschlossene Halle von 
etwa 26027 m 1. W., die in ihrem un- 
teren Teil eine Helling umschließt, im 
oberen Teil und in einer senkrecht dazu 





Fig. 9. 


Werften an den Hllnnensoen, 





liegenden weiteren Halle die Werkstätten enthält. Die Bau- 
telle werden durch 2 Deckenkrane, deren jeder etwa die 
Hälfte der Halle bestreicht, aus der Werkstatt auf die Helling 
befördert; die Anlage ist also vergleichbar mit einem an eine 
Maschinenfabrik unter gleichem Dach sich anschließenden 
Montageplatz. Die Seitenstätzen der Halle werden bei breiten 


Fig. 11. 


Werften an der Ostküste ron Nordamerika. 
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Schiffen gleichzeitig als Gerüstpfähle benutzt; sie stehen In 
engem Abstand von nur 3,3 m. Von den Werften in San 
Francisco besitzen nur die Union Iron Works größere An- 
lagen, die besonders dadurch bemerkenswert sind, daß die 
im Jahre 1984 bereits zum ersten Mal angewandte Kran- 
anordnung in der Hauptsache unverändert, nur in den Ab- 
messungen vergrößert, auch für die neuesten Hellinge, im 
ganzen für 5, beibehalten worden ist. Zur Bedienung jedes 
Schiffes dienen 2 Deckenkrane, von denen einer bis über 
die Mitte des Schiffes reicht; sie laufen in Bahnen unter einem 
Sparrengerüst aus Holz, dessen Stützen im Abstand von 3,1 m 
stehen, um bei breiten Schiffen als Stützen des Baugerlistes 
zu dienen und bei schmalen Schiffen wenigstens die MNußere 
Reihe der Aufrichter für das Baugerüst zu bilden; die innere 
Reihe der Aufrichter muß dann besonders aufgestellt werden; 
The Moran Co., Seattle, hat diese Anlage offenbar nachge- 
ahmt,. Die Sparrengerüste sind vollständig ofen; eine Ab- 
dachung, wie in Seattle, ist hier bei dem milden Klima mit 
wenig Niederschlägen ganz überflüssig. 

Die neueste Anlage der Union Iron Works zeigt Fig. 
10; unterhalb der Deckenkrane sind noch eine große Zahl 
Schwingkrane angebracht, die in erster Linie für die hydrau- 
lischen Bügelnieter bestimmt waren, aber auch zum Heben 
der Bauteile an den Selten des Schiffea — Spanten, Außen- 
haut — verwendet werden, Als besondere Eigenheit dieser An- 
lage mag noch erwllhnt werden, daß die Haken der Krane 
mit Manilaleinen arbeiten, um beim Anbringen der Bauteile 
eine gewisse Federung zu erzielen, damit Heftschrauben ein- 
gezogen werden können. 

wohl in Seattle wie in San Franeisco besteht das ganze 

Gerilst aus Hole, dem billigsten Baustoff der Gegend. 


Ostkliste. 

Im Gegensatz zu den an Zahl geringen, gleichartigen 
Anlagen im Westen weist die Ostküste eine sehr große An- 
zahl von großen Werften und auf diesen eine überraschende 
Vielgestaltigkeit der Hellinganlagen auf, s, Fig. 11. Quer- 
ablauf ist für größere Schiffe nur an einer Stelle durch die 
Lage bedingt vorhanden, nämlich in Richmond bei W, Trigg 
& Co, wo die an den Binnenseen bewährte Anlage, Bock 
krane mit kurzen Auslegern, für 3 Hellinge angewandt wor- 
den ist. Die übrigen Werften arbeiten durchweg mit Längs- 
ablauf. Einzelne der schon besprochenen Bauarten finden 
sich hier wieder, andre ganz eigenartige kommen hinzu. 


a) Doppelausleger auf Hochbahn 


(geliefert von der Brown Hoisting Co., Cleveland) verwenden 
in ausgedehntem Maße 2? große Werften, Im Gegensatz zu 
den Kranen an den Binnenseen sind diese Anlagen sehr groß 
in ihren Abmessungen und in ihren Leistungen. W. Cramp, 
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Fig. 12. 
Doppelausleger anf Hochbahn {W, Cramp & Sons, Philadelphia). 
Maßstab 1: 750. 














u ” 
1 A FR 
g / Ir I 
| an N N m 
—r7t7! N rt u N: Sr | 
basis zei 


4 Stück; Babnlänge 167 bis 220,5 m. 
Geschwindigkeiten: Kran 122 bla 213 m/min, Katze 122 bis 244 m/min, 
Haken 3# bis 220 m/min. 


10 min erforderlich, was eine Tagesleistung von hüchstens 
80 % für 2 Schiffe bedeutet; dies erscheint wenig, zumal 
wenn mit dem Kran Bauteile nicht nur übergenommen, son- 
dern auch aufgestellt werden sollen; z. B. beim Anbringen 
der Spanten oder Deckbalken wird wesentlich mehr Zeit not- 
wendig, bis das neue Stilck abgestützt oder befestigt ist. Es 
muß also, wenn 1 Kran 2 große Schiffe bedienen soll, sehr 


Fig. 18 und 14. 
Prahtsellbahn über Kreissektor (Bath Iron Works, Hath), 


Fig. 13. 


Maßstab 1: 30m, 


Fig. 14. 
Maßstab 1: 750. 
—s1 — 
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Philadelphia, besitzt 4 solcher Krane für 8 Helllnge; ein 
Schema dos größten Kranes zeigt Fig. 12. 

Die Bauteile können entweder am Kopf der Helling 
übergenommen werden, wozu der Kran jedesmal verfahren 
werden muß, oder bel feststehenden Kranen unter der Hoch- 
bahn oder außerhalb der Schiffe zugefahren werden. Im 
ersten Fall sind bei den angegebenen Geschwindigkeiten 
zum Uebernehmen einer mittleren Last von 1000 kg rd. 





DREIER 


Geschwindigkelten: Katze rd. 100 w/min, Wagen 123 m/min, 


gut disponiert werden, um unnützes Verfahren des Kranes 
zu vermeiden, und außerdem müssen recht viele Bauteile 
auf Wagen angefahren werden oder, so oft angängig, meh- 
rere Teile gleichzeitig gehoben werden. 

Eine Ahnliche Anlage mit 3 Kranen für 6 Hellinge be- 
sitzt die Newport News Shipbullding Co., Newport News, Vir- 
ginia; der höchste Kran dieser Anlage ist noch 5m höher 
als bei W. Cramp, die Höhe der Katzenbahn beträgt 34 m. 
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b) Bockkran mit einfachem Ausleger. 


Diese für Querablauf sehr bewährte Ausführung findet 
sich nur an einer Stelle, bei Harlan & Hollingworth in 
Wilmington. Die Anlage war ursprünglich nur als Bockkran 
gebaut; doch es zeigte sich bald als großer Nachteil, daß 
zur Vebernahme der Bauteile der schwere Bock jedesmal 
bis zum Kopf der Helling fahren mußte; daher wurde zur 
Ergänzung der Zufuhr von der Seite her ein Ausleger ange- 
bracht. 


ec) Seilbahnen. 


Die verschiedensten Bauarten von Seilbahnen sind ebenso 
wie für andre Massenförderung auch auf den Hellingen in 
Amerika angewendet, und zwar kann man im wesentlichen 
feste und bewegliche Seilbahnen unterscheiden. 


Feste Seilbahnen sind im allgemeinen nur als eine 
vorläufige Einrichtung zu betrachten. Bei W, Trigg-Richmond 
ist eine Seilbahn tiber die Mitte des Schiffes gespannt (Ab- 
lauf querschiffs); es können hiermit also seitliche Bauteile 
nur übergenommen, nicht aufgestellt werden, und nur die 
Bauteile in dio Mittschiffslinie: Kiel, Steven, Doppelboden, 
Deckbalken, können, mit der Seilbahn auch aufgestellt wer- 
den. Diesen Nachteil vermeiden Townsend & Downey in 
New York, wo für jedes Schiff 2 Seilbahnen oder für 2 Schiffe 
3 Seilbahnen seitlich angebracht sind. Hiermit können die 
Spanten und die Außenhaut in der mittleren Länge des 
Schiffes und durch Zusammenarbeiten der beiden Katzen 
auch die übrigen Bauteile aufgestellt werden. 

Die beweglichen Seilbahnanlagen sind gleichfalls in zwei 
verschiedenen Ausführungen vorhanden. Die eine — Bath 
Iron Works, Bath — bestreicht einen Kreisabschnitt, wobei der 
feste Punkt auf dem Dach einer Werkstatt liegt; der Wagen 
lituft im Kreisbogen auf einem Hellingdach, s Fig. 13 und 14. 
Die vom Drehpunkt am weitesten entfernte Helling wird 
nahezu ganz bestrichen; den Hellingen, die dem festen Punkte 
näher liegen, können die Bauteile nur zugeführt werden. 
Eine derartige Anlage genügt wohl für kleinere Werlten. 

2 Hellinge für große Schiffe werden voll bestrichen bei der 
Seilbahn der Eastern Shlpbuilding Co., New London. Die An- 
lage ist insofern In ihrer Entstehung echt amerikanisch, als sie 





hoben oder gesenkt werden und ebenso durch das Querfahren 
des Tragseiles die Katze nicht verfahren werden, Fig. 18 
und 19 zeigen, wie alle diese Bewegungen durch einen ein- 
seltig umlaufenden Motor von einer Welle nar durch Kupp- 
lungshebel eingeleitet werden können. Ein am Mast hän- 
gendes Gegengewicht hält beim Querfahren des Tragseiles 
die Katzenseile und ebenso beim Längsfahren der Katze die 
Hakenseile in Spannung und in der Lage; dieses Gewicht 
gibt gleichzeitig eine Sicherheit gegen Ueberlastung der An- 
lage, da es beim Anfassen zu schwerer Teile gehoben wird. 
Tragsell, Katze und Haken lassen sich auch elektrisch 
bewegen. Die Anlage soll sich sehr gut bewährt haben. Die 


Pig. 15 bis 17. 
Drahtsellbabn über Rechteck (Eastern Shipbulldinz Co, New London). 


Fig. 15 und 16, 


Maßstab 1: 4000, 





2 Helliner; 4 Haken, 
Geschwindigkelten: Wagen 100 m/min, Katze 100 m/mdn, 
Haken (Vollast) 50 m/min, 


Fig. AT. 


Maßstab 1: 750. 


DERLEFLEE 


erst nach der Bestellung von zwei Fracht- und Personendamp- 
fern von 190 x 23x 17m in Angriff genommen wurde. Die 
Figuren 15 bis 17 zeigen die Anordnung. An drel Masten 
sind Rasen aufgehlingt, welche die Schienen für die Wagen 
der Tragseile tragen, Das von jeder Katze bestrichene Feld 
ist also gleich der halben Schiffsliinge und der Breite beider 
Hellinge. Das Führerhaus steht auf dem mittleren Mast, die 
Bauteile können zwischen und neben den Schiffen zugeführt 
werden. Nicht einfach Ist die Führung der Bewegungsselle. 
Im Führerhaus endigen 4 Seile für das Querfahren des Trag- 
seiles, 2 für das Längsfahren dor Katze und 1 für das Heben 
des Hakens; alle 3 Bowegungen müssen doppelseitig unab- 
hängig voneinander ausgeführt werden können. Dabei darf 
aber durch das Lfängsfahren der Katze die Last nicht ge- 
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Tragfähigkeit der Lasthaken betriigt etwa 2500kg und die 
tägliche Leistung bis zu 100 t. 

Es mag noch besonders hervorgehoben werden, daß bei 
allen Drahtseilanlagen das Federn der Last nicht als Nachteil 
empfunden worden ist; sondern es wird im Gegentell dadurch 
das Aufstellen der senkrechten Bauteile erleichtert, da durch 
die Nachgiebigkeit der Lastseile die Last genau an ihren 
Platz gebracht werden kann. 


Deckenkrane, 
Dieselben können fahren: 
1) unter einem Gerüst von Dachsparren, 
2) unter dem Dach einer an der Seite offenen Halle, 
3)» .... ”» geschlossenen Halle. 
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Fig. 18 und 19. 


Schema der Keilfährung der Hellingseilbahn. 





4 Hubselt 


Die erste Art, welche hei den Union Iron Works in 
San Francisco besprochen worden ist, ist an der Ostküste 
nicht vorbanden. Die zweite Art ist über der größten Helling 
in Bath angewendet; ein Kran von 2500 kg Tragfähigkeit 
überspannt die ganze Helling von 115% 18m, Fig. 14. Eine 
wesentlich größere Anlage besitzt seit 1902 die Fore River 


Fig. 20. 


Deekenkrane unter Dach (The Fore River Ship aml Engine Co, Quiney). 


Matstab 1: Th. 





4 Hellinge. Bahnlänge 146,3 m. 


Co., Quiney (Boston), die 4 Hellinge mit einem gemeinsamen 
Dach von 146 m Länge und 99 m Breite überspannt. Unter 
dem Dach laufen über jeder Helling 2 symmetrisch ange- 
ordnete Deokenkrane von je 5t Tragfihigkeit, s, Fig. 20. 
Die dritte Art der Deckenkrane, in geschlossener Halle, 
ist bei der großartigsten Werltanlage Nordamerikas, vielleicht 


K Katzenfahrseil 


# Krane. 


W Wagensell 


der ganzen Erde, der New York Shipbuilding Co.-Camden in 
Betrieb, Die Werft ist auf sehr günstigem Gelände, das in der 
Form unbeschränkt war, großzügig angelegt. Maschinenfabrik, 
Schiflbauwerkstätten, Helling und Ausrüstongshafen liegen 
unter gemeinsamem Dach; 3 Hellinge und I Ausrüstungshafen 
in einer gemeinsamen Riesenhalle mit 4 Feldern, wie aus 
Fig. 21 bis 23 ersichtlich 
ist. Auf jeder Helling kann 
ein großes Schiff bis zu 
200 m Länge oder 2 kleine 
bis zu 20 m Breite gebaut 
werden; jedes Feld wird 
von 2 gleichen Kranen von 
je 108 bestrichen. Außer- 
dem kann ein großer Kran 
von 100t, der über das 
ganze Feld faßt und ge- 
wöhnlich über dem Aus- 
rästungshafen fährt, auch 
über die Hellinge gefahren 
werden, Die Bauteile wer- 
den unter dem oberen Hel- 
lingboden von der Werk- 
statt unterirdisch mit Kra- 
nen und Gleisen zuge- 
führt. Für noch größere 
Schiffe ist außerhalb der 
Halle eine Helling vorhan- 
den, die von einem Bock- 
kran auf Hochbahn bedient 
wird. 

Die Leistungsfähigkeit 
der Anlage ist sehr groß, 
aber auch die Anlagekosten sind hoch; die Gesellschaft ist 
mit 25 Mill, A Kapital gegründet, = 

Solche KRiesenanlagen arbeiten sicher bei voller Be- 
schäftigung mit geringen Betriebskosten und geringen Löh- 
nen, aber in schlechten Zeiten tragen sie eine ungeheure 
Zinsenlast. 
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Fig. 21 bis 23. 
Dockenkrane In Hallen (New York Shipbullding Co, Camden). 
Maßstab 1: 4000, 





?% gederkte Hellinge zu 2? Kronen, 1 offene Helllng zu 1 Kran, 
Turmkrane. 

Als letzte Gruppe der vielgestaltigen Hellingkranan- 
lagen Nordamerikas sind die Turmkrane zu nennen, die sich 
aus den Masten mit Ladebäumen der einfachen Hellingan- 
lagen entwickelt haben. Der erste Turmkran, s. Fig. 24, 
trägt deutlich das Zeichen seiner Herkunft an sich, da er 
nichts weiter ist als ein auf Rider gesetzter Mast mit Lade- 


Fig. 24 und 25. 


Turınkrane (Maryland Stenl Co, Sparrows Point). 


Maßstab 1: 750, 
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Anzahl er Krann S, 


Bahnlänge unbegrenzt, Geschwindigkelten: Kran 46 m/min, Haken 27 m/min, 


bKumen, der von Hand bedient wird. Nur eine Werft, die 
Maryland Steel Co., Sparrow Pt., arbeitet mit dieser Ein- 
richtung, hat sie dann auch vervollkommnet und besitzt 
Turmkrane für & Hellinge. Fig. 25 zeigt die neue Aus- 
führung. Für jedes Schiff sind mindestens 2 Turmkrane 
erforderlich, die auf breitem Gleis außerhalb des Baugerüstes 
laufen. 

Das Gebrauchsfeld der Krane ist beschränkt, besonders 
durch das breite Gleis und den großen Abstand vom Schiff, 





der Platzbedarf ist groß — mindestens 5 bis 6 m zwischen 
den Gerästen der breitesten Schiffe —, dagegen ist es leicht 
möglich, mehrere Krane zur Bedienung einer Helling zu 
verwenden. 


5) Kritische Uebersicht. 


Bei den amerikanischen 
Werften ist einheitlich nur 
die ausgedehnte Verwendung 
mechanischer Transportmittel 
und das Sparen von Men- 
schen; überraschend wenig einheitlich dagegen sind die 
Wege, mit denen das Ziel erstrebt wird, Nur an den Binnen- 
scen ist eine gewisse Uebereinstimmung in den Grundsätzen 
bei immerhin doch großer Mannigfaltigkeit der Ausführung 
au verzeichnen, an der Ostküste dagegen haben kaum 2 Werf- 
ten auch nur Ähnliche Anlagen. Daraus kann man ohne wei- 
teres folgern, daß bei den Werften recht verschiedene Rick- 
sichten und Absichten bestimmend gewesen sind, Im folgen- 
den sollen nach verschiedenen Gesichtspunkten die Vorteile 
und Nachteile der Bauarten besprochen werden. 

1} Ablaufart. Der Querablauf schließt alle Anlagen 
aus, die an beiden Seiten der Schiffe dauernd Unterstützung 
brauchen, also Hallen und auch Deckenkrane; in gewisser 
Weise auch Turmkrane, da deren Ausladung für große Schiffe 
zu groß werden würde. Der Längsablauf beschränkt die 
Wahl der Anlage in keiner Welse. 

2) Klima. Das Klima nötigt zur Entscheidung, ob ge 
schlossene Halle, bedachte Helling oder ganz freier Bauplatz ge- 
wählt werden soll. Zwelfellos liegt es bei nassem Klima nahe 
und ist mit verhältnismäßig geringen Mehrkosten erreichbar, bei 
der Wahl von Deokenkranen die Helllng mit einem Dach zu ver- 
sehen oder vollständig zu schließen. In Amerika ist solches 
Klims an der Nordostküste vorhanden, daher sind dort auch 
die gedeckten Hellinge vertreten, aber nur in beschränk- 
tem Maße, da sie folgende große Nachteile haben: Das 
Dach gibt zwar, wenn es weit über die Helling herausragt, 
s. Fig. z0, auch bei windigem Wetter Schutz gegen Regen 
und nee, erhüht jedoch die Zugluft ganz bedeutend und 
schädigt #0 vielleicht in höherem Maße die Gesundheit der 
Arbeiter, als der Schutz vor Nässe ihnen nützt, Außerdem 
ist zweifellos der Lärm der Druckluftwerkzeuge 
unter dem Dach viel größer als im Freien 
und die Beleuchtung viel schlechter; letzteres 
ist schr wesentlich, wenn man bedenkt, wie 
viel Licht schon durch die hohen Schiffe und 
die Baugerüste in und außer dem Schiffe den 
Arbeitstellen entzogen wird; Arbeit an dunk- 
len Stellen aber wird, wie man immer mehr 


u einsieht, teuer und schlecht, Die Nachteile 
i des Daches treten in wesentlich höherem Maße 
R) bei der geschlossenen Halle auf: Lärm, der 


jede Verständigung ausschließt, und Dunkel- 
heit, welche die Arbeit schädigt. Schutz vor 
Nisse ist wohl ziemlich gut zu erreichen, 
wenn auch die Glasscheiben des Daches häu- 
fig nicht ganz sein werden; dagegen tritt in 
der Halle starker Zug auf, da sie nach der 
Wasserseite offen sein muß und der Ver 
kehr mit den umliegenden Woerkstitten die 
Türen auf der andern Seite dauernd offen 
hält; dazu kommt bei warmem Wetter die 
schwüle Hitze in der Halle. 

Wenn demnach für die Arbeiter der Schutz 
der Halle zum mindesten zweifelhaft und für 
den Fortschritt der Arbeit nachteilig ist, so 
ist er für den Gegenstand der Arbeit nicht notwendig, ja 
sogar schädlich, Die Stahlarbeiten des Schiffes bedürfen kei- 
nes Schutzes vor Nässe und Witterung, im Gegenteil, es wird 
wenigstens im Handelschiffbau als ein Vorteil für die spätere 
Konservierung angesehen, wenn die Walzhaut auf der Hel- 
ling während des Baues gut abrostet, damit die Schutzfarbe 
auf reinem Eisen angebracht werden kann, 

Angesichts dieser Erwägungen erscheint es bei den sehr 
hoheu Baukosten verständlich, wenn der Aufbau der Schiffe 
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In der Halle und auch unter Dach bisher nur wenig Anhän- 
ger gtfunden hat. Dugegen ist nach dem Stapellauf, wäh- 
rend der Ausrüstungszeit, ein Schutz, besonders bei empfind- 
lichen Bauten, wie bei Kriegschiffen und Personendampfern, 
sehr erwilnscht; unter diesem Gesichtspunkt kann man den 
geschützten Ausrüstungshafen, s. Fig. 21 bis 23, als einen 
Fortschritt bezeichnen. 


Gelände. Die Wahl der Krananlage muß sich bei 
vorhandenen Werften schr nach dem verfügbaren Platz richten. 
Den geringsten Raum beanspruchen die Drabtseilbahnen; dann 
kommen die Bockkrane, wenn Ihre Bahn gleichzeltig als Bau- 
gerüst dient; mehr Raum brauchen schon die Hochbahnkrane 
und die Dachstützen zwischen den Hellingen, am meisten Platz 
aber verlangen die Turmkrane, die nur dort angewendet wer- 
den können, wo zwischen den Hellingen viel Platz übrig ist. 


Anzahl der Lasthaken und Zufuhr der Bauteile. 
Die Doppelauslegerkrane auf Hochbabn haben gewöhnlich 
nur 1 Lasthaken zum Bedienen von ? Schiffen; mehrere 
auf einer Bahn aufgestellte Krane behindern sich gegen- 
seitig. Bei den Bockkranen kann die Anzahl der Last- 
haken nur dann vermehrt werden, wenn ihre Bewegung auf 
einzelne Teile des Schiffes beschränkt wird; die Bauteile 
müssen in beiden Fällen von der Seite zugeführt werden. 
Bei den Seilbahnen sind mehrere Lasthaken für ein Schiff 
verfügbar, doch wird in diesem Fall entweder die Bewegung 
in der Linge (Zufuhr der Bauteile nur von der Seite) oder 
in der Breito (Zufuhr der Bauteile nur vom Kopf der Hel- 
ling) beschränkt. Das Gleiche gilt für die Deckenkrane. 
Ihre Anzahl nebeneinander ist unbeschränkt, sie können dann 
aber Bautelle nur vom Kopf der Helling aufnehmen. Bei 
den Turmkranen ist die Anzahl unbeschränkt, da sie ent- 
weder sich selber die Bauteile heranschaffen oder sie sich 
zubringen lassen können. 

Der Führerstand befindet sich bei allen Deckenkranen 
unmittelbar über den Lasthaken, bei den Drahtseilbahnen 
dagegen in großer Entfernung davon. Beides ist ungünstig; 
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bei der ersten Anordnung ist es in großer Höhe sehr schwer, 
die Last richtig einzustellen; bei entferntem Führerstande 
muß man sich auf unzuverlässige Zeichengebung beschränken, 
Am besten erscheint ein Führerstand, der nicht allzu hoch 
etwas an der Seite gelegen ist und daher die Uebernahme 
wie das Anbringen der Bauteile zu übersehen gestattet, 


Kosten. Die Gruppierung nach den Anlagekosten ist 
ohne weiteres klar: am teuersten sind die Hallen, dann 
kommen die Dächer, Deckenkrane, Doppelausleger, Bock- 
krane, Turmkrane, am billigsten sind die Drahtseilbahnen. 
Die Betriebskosten richten sich im wesentlichen nach dem 
Krangewicht im Verhältnis zu der Last und der sonst 
möglichen Zufuhr der Bauteile, Hiernach sind die un- 
günstigsten die Turınkrane, dann die Doppelauslegerkrane 
und die Bockkrane, günstig die Deckenkrane und die Seil- 
bahnen. Auch die Geschwindigkeit, also die Leistungsfähig- 
keit, ist abhängig vom Gewicht und die Reihenfolge der ein- 
zelnen Bauarten hier ziemlich dieselbe, wenn auch in Ame- 
rika die Geschwindigkeit der Doppelauslegerkraue über- 
raschend hoch angegeben ist und nach Mitteilung von Augen- 
zeugen tatsächlich angewendet wird. 


Beweglichkeit der Anlare, Möglichkeit des Zu- 
sammenarbeitens. Für diesen Fall sind die Turmkrane 
am praktlschsten, da sie bellebig verfahren werden können. 
Von den andern Anlagen können nur die Drahtseilbahnen 
ohne große Schwierigkeit auf einer andern Helling aufgestellt 
werden. Einem Versetzen der Deckenkrane steht nichts im 
Wege, wenn die Bahnen auf eine andre Helling passen. 

Hiernach ergibt sich, daß recht verschiedene Umstände 
bei der Wahl einer neuen Anlage zu berücksichtigen sind, 
daß es also unmöglich ist, allgemein eine bestimmte Anlage 
für die beste zu erklären. Die Manniglaltigkeit der Anlagen 
in Amerika Ist daher nicht nur als ein Zeichen dafür aufzu- 
fassen, daß die ganze Frage der Hellingkrananlagen noch 
nicht geklärt ist, sondern sie ist dadurch entstanden, daß 
verschiedene örtliche und Betriebsbedingungen vorlagen. 

(Forta. folgt.) 





Sechsachsige kurvenbewegliche Güterzug-Verbundlokomotive der Hedschasbahn, 
gebaut von Henschel & Sohn in Cassel.!) 


Von H. Keller. 


iblerzu Tafel 9) 


Die Hedschasbahn ?) beginnt in Damaskus und führt von 
hier als reine Adhäsionsbahn zunächst nach Süden parallel 
mit dem Flusse Jordan, um sich dann nach Südosten zu 
wenden; in dieser Richtung verbleibt sie annähernd auf ihrer 
ganzen weiteren Länge bis Medina und Mekka. Eine Zweig- 
linie soll noch nach Süden bis zum Golf von Akaba geführt 
werden. 

Die Bahn führt auf große Strecken durch wasser- und 
baumlose Gegenden und durchquert mehrere Gebirgszüge, 
wobei lange Steigungen bis zu 22 vT zu überwinden sind, 
in denen zuhlreiche Krümmungen mit bis zu 90m Halb- 
messer liegen. Die Verhältnisse sind daher für den Betrieb 
und die Unterhaltung ziemlich schwierig. 

Mit diesen Gesichtspunkten hatte man bei dem Bau der 
in Fig. 1 und 2 und auf Taf. 9 dargestellten Lokomotive zu 
rechnen, die imstande sein sollte, erhebliche Zuglasten zu be- 
fördern, die ferner möglichst sparsam im Wasser und Koh- 
lenverbrauch sein und außerdem einen erheblichen Vorrat an 
Wasser und Kohlen mit sich führen sollte, um die großen 
Abstände zwischen den Wasserstellen zu durchfahren. Beim 
Bau der Lokomotive sehr ins Gewicht fallende Umstände 


'} Sonderabdrücke dieses Aufsateos (Fachgeblet: Eisenbahnbetriebs- 
mittel) werden an Mitglieder postfrei für 45 Pfg gegen Voreinsendung 
des Hetrages abgegeben, Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. 
Zuschlag für Auslandporto 5 Pfg. Lieferung etwa 2 Wochen nach Er- 
scheinen der Nummer. 
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waren die geringe Spurweite von 1050 mm und der vorge- 
schriebene geringe Raddruck von 51. 

Die hohen Anforderungen, die an die Zugkraft der Lo- 
komotive gestellt wurden, machten ein Reibungsgewicht von 
etwa bü t erforderlich, also 5 Treib- oder mit diesen gekup- 
pelte Achsen. Da jedoch die Krümmungsverhältnisse der 
Bahn in Verbindung mit der geringen Spurweite sehr tn- 
günstig sind, und da außerdem noch die Krümmungen fast 
ohne Uebergang aufeinander folgen, so war die Ausführungs- 
form der Mallet-Lokomotive mit zwei Dampftriebgestellen ge- 
boten, die sich ungtinstigen Geländeverhältnissen und schar- 
fen Bahnkrümmungen gut anschmiegen kann. Zur Unter- 
stützung der vorderen schweren Niederdruckzrlinder hat die 
Lokomotive noch eine vor diesen liegende Laufachse erhal- 
ten, so daß eine *s- + "/sgekuppelte Bauart entstanden ist. 

Der Kessel hat eine feuerberührte Heizfläche von etwa 
150 qm bei 2,5 qm Rosttläche, also ein sehr günstiges Ver- 
hiltnis bei Güterzuglokomotiven; sein Wasserinhalt ist ge- 
nügendgroß, um auch einer längeren stärkeren Beanspruchung 
gewachsen zu sein. Die kupferne Fonerbüchse ist seitlich 
über die Rider geführt und mit dem Hußeren Feuerkasten 
durch wagerechte kupferne Stehbolzen und senkrechte fluß- 
eiserne Deckenanker verbunden, deren vordere Querreihe an 
Blechtrilgern beweglich aufgehängt ist. Der Bodenring der 
Feuerbüchse besteht aus Flußeisenformguß, der neuerdings 
häufiger für dieson Zweck angewandt wird; die Wände sind 
mit dem Bodenring in den Ecken dureh doppelte, an den seit- 
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lichen, vorderen und hinteren Flanken durch einreibige Nie- 
tung verbunden. Das Feuertürloch ist nach der Webbschen 
Ausführung durch Aufbiegung der Bleche mit vernietetem 
Rande hergestellt. Im Innern der Feuerbüchse ist ein Feuer- 
schirm angeordnet. Die Außere Feuerkastendecke ist rund 
und schließt sich unmittelbar an den Rundkessel an, der bei 
4900 mın freier Länge zwischen den Rohrwänden aus drei 
Schüssen besteht, deren mittlerer den größten lichten Durch- 
messer von 1380 mm hat, Die Kesselwände sind am Feuer- 
kasten und an den Rundnähten nit doppelreihiger Ueber- 
lappungsnietung, an den Längsnihten des Kundkessels mit 
Doppellaschen und vierreihiger Nietung befestigt; die kupferne 
Feuerbüchse hat einreihige Nietung. Den Rundkessel durch- 
ziehen 200 flußeiserne Siederöhren von 50 auf 45 mm Dimr., 
die am hinteren Ende 150 mm lange Kupferstutzen haben, 


angenieteten breiten Winkelstück aufgenommen, das sich 
auf den hinteren Kuppelkasten stürzt; diese beiden Feuer- 
kastenstützen bilden eine gute Querversteifung des sonst an 
dieser Stelle ziemlich schwachen Rahmens. Der Rundkessel 
ist ferner noch unter seiner Mitte und in der Nähe der vor- 
deren Rohrwand unterstützt. 

Der über das Vordergestell bis zur vorderen Kesselstütze 
geführte Rahmen besteht aus einem hinteren, fest mit dem 
Kessel verbundenen Teil, der die drei gekuppelten Achsen 
des Hochdrucktriebwerkes aufnimmt, und dem vorderen Dreh- 
gestell, in dem die beiden gekuppelten Achsen des Nieder- 
drucktriebwerkes sowie die vordere Laufachse gelagert sind. 
Die Tragfedern der Laufachse liegen über, die der gekuppel- 
ten Achsen unter den Achsbüchsen. Die Federn der ge- 
kuppelten Achsen sind jeweils in ihrem Rahmengestell durch 


Fig. 1 und 2. 
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Die sich an die vordere Rohrwand und den Rundkessel 
anschließende Rauchkammer ist ziemlich lang gehalten, um 
ein gleichmäßiges Anlachen des Feuers zu gestalten und um 
viel Lösche aufnehmen zu können. 

Der mit zwei Sicherheitsventilen versehene Kessel wird 
durch zwei unter dem Führerstande liegende nichtsaugende 
Friedmann-Injektoren von je 150 ltr/min Leistung gespeist. 

Die Bauart der Mallet-Lokomotive mit ihrem festen Haupt- 
rahmen und frei drehbaren Vordergestell erfordert, abweichend 
von den sonstigen Bauarten, daß der Kessel mit dem hinteren 
Rahmenteile fest verbunden ist, sich nach vorn aber frei 
bewegen kann. Der Kessel ist deshalb an der Vorderwand 
des Feuerkastens mit einer Querverbindung des Hauptrah- 
mens fest verschraubt, wobei er sich nach hinten und vorn 
ausdehnen kann. Da der Feuerkasten seitlich über die 
Rider hinausragt, so konnten die üblichen seitlichen Feuer- 
büchsträger über den Rahmenblechen nicht angebracht wer- 
den; die Last des Feuerkastens wird daher von der erwähn- 
ten Rahmen-Querstrebe und von einem an der Hinterwand 








Schwinghebel verbunden. Die 25 mm starkem Haupt- und 
Drebgestell-Rahmenbleche sind, wo es möglich war, besonders 
in der Gegend der Zylinder und der Gelenkvorrichtung, durch 
Blechstreben und Winkelrahmen gegeneinander versteift, Der 
Hauptrahmen ist mit dem vorderen Drehgestell durch eine 
gelenkige Kupplung verbunden, die das Durchfahren von 
Krümmungen bis herunter zu 80 m Halbmesser ohne Schwie- 
rigkeit gestattet. Diese Gelenkverbindung, s. Fig. 3 bis 5, 
besteht aus zwei Kupplungsschleifen, die an jedem Ende an 
einem im Hauptrahmen und am Drehgestellrahmen gelager- 
ten Zapfen angreifen und nur eine Längsverschlebung der 
beiden Gestelle gegeneinander von 2 bis 3 mm gestatten. 
Die Kupplungsschleifen werden durch zwei im Hauptrahmen 
gelegene und durch eine starke Querfeder gegen entsprechende 
Pfannen des Drehgestelles gepreßte Stoßbuffer stets gespannt 
gehalten, um dem Drebgestell in gerader Strecke einen ge- 
wissen Widerstand gegen seitliches Drehen zu verleihen und 
so das Schlingern zu dämpfen: die Stoßbuffer nehmen außer 
dem beim Rückwärtsfahren und beim Schieben der Maschine 
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durch die Querfeder die Zugkraft einer der beiden Trieb- 
werkgruppen zum Teil auf und verhüten so ein seitliches 
Ausweichen der Kupplungsschleifen. Ferner sind, um das 
Schlingern zu verhüten, zwischen Hauptrahmen und Dreh- 
gestell noch zwei Federn angebracht, welche die beiden 
Rahmentelle gleichmäßig zu der Mittellinie der Maschine 
drücken; sie verhindern auch, daß die Gelenkkupplung durch- 
kniekt, wenn z. B. beim Rückwärisgange der Maschine 
das vordere Triebwerk aus irgend einem Grunde allein ar 
beitet oder größere Zugkraft ausübt als das hintere. Die 
Federn sind so angeordnet, daß sich die beiden Gestelle an 


wegungen des Drehgestelles zu dämpfen und bei unebenen 
Gleislagen dem Kippen vorzubeugen, sind an der Gelenk- 
stelle der beiden Rahmengruppen zwei senkrechte Federn 
angebracht. 

Die Laufachse ist zur Erleichterung des Einfahrens in 
die Bogen nach jeder Richtung um 10 mm seitlich verschieb- 
bar; die Federstitzen dieser Achse bewegen sich auf Keil- 
fläohen über dem Achslager, um einen gewissen Widerstand 
gegen die Ablenkung hervorzurufen. Ein gleiches Seitenspiel 
von je 10 mm nach beiden Seiten hat die hinterste gekup- 
pelte Achse, bei der die Lagerstellen und die Kupplungs- 


"Fig. 3 bis 5. 


Gelenkverbindung des Hauptrahmens ınlt dem Drekiestell. 






der Verbindungsstelle seitlich gegeneinander um je 10 mm 
bewegen können. 

Der Hauptrabhmen ruht mit Druckplatten auf zwei etwas 
hinter der Mittelachse des vorderen Drehgestelles angebrach- 
ten Pfannen, die gerade unter dem vordersten Kesselträger 
liegen. Etwas davor befindet sich eine Querfeder, die beim 
Ausschlag des Drehgestelles in den Krümmungen zusammen- 
gedrückt wird, wodurch die beiden Gestelle wieder in die 
Mittellage gehen sollen. Der seitliche Ausschlag des Dreh- 
gestelles an der Auflagestelle des Hauptrahmens beträgt 
100 mm nach jeder Seite, was einer Verdrehung der beiden 
Gestelle um etwa 3° gegeneinander entspricht. Um die Be- 
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zapfen nach der Gölsdortschen Anordnung um ebenso viel 
breiter sind als die Lagerschalen. 

Bei dieser Lenkvorrichtung muß jedoch das Drehgestell 
hinsichtlich seiner Abfederung als selbständig laufendes Fahr- 
zeug ausgebildet scin, was nur der Fall ist, wenn in der 
Schwerpunktlage des Drehgestelles annähernd Gleichgewicht 
herrscht. Die Bauart macht daher eine vor den Zylindern 
liegende Laufachse erforderlich, was aber In jeder Beziehung 
Außerst günstigo Wirkungen ergibt, 

Beim Einfahren in die Gleiskrämmung lenkt zuerst die 
vordere Laufachse um das gegebene Seltensplel von 10 mm 
aus und zwingt dann beim weiteren Vorrücken in der Krüm- 
mung den Rahmen des Drehgestelles mit seinem Vorderende 
nach innen, wobei der Rahmen mit dem Hinterende um 
die dritte Achse nach außen gedreht wird. Durch diese Dre- 
hung wird, nachdem die 10 mm Spiel überwunden sind, das 
Vorderende des Hauptrahmens an der hinteren Querspann- 
vorrlcehtung nach außen gedrückt, bis die am vorderen Ende 
des Hauptrahmens befindliche Feder zur Begrenzung des Aus- 
schlages um 110 mm zusammengedriickt ist und an dieser 
Stelle eine Hemmung eintritt. Von da ab wird der Hinterrahmen 
wieder nach innen gezogen, wobei er sich zunächst um die vor- 
letste Achse dreht, bis die 10 mm Seitenspiel der letzten Achse 
aufgebraucht sind, und dann um die Hinterachse dreht. In 
dieser Stellung sind die beiden Rahmengruppen um etwa 3° 
gegeneinander verdreht, und mit diesem Winkel läuft die Loko- 
motive durch die Krümmung hindurch. Es gehen also die 
beiden Rahmengruppen nahezu tangential durch die Krüm- 
mung, wobei jeweils die Mittelachse jedes Gestelles annähernd 
radial steht. In Fig. & ist die Stellung der Lokomotive in einem 
Bogen von 90 m Halbmesser veranschaulicht, wobei voraus- 
gosetzt ist, daß die hierlür vorgeschriebene geringste Spur- 
erweiterung von ?5 mm vorhanden ist, Dagegen ist der 
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Spielraum zwischen Sparkranz and Schlene, der in der Ge- 
raden etwa 4'/; mm auf beiden Seiten betrligt, ganz vernach- 
lässigt, so daß sich die Auslenkungen um diesen Betrag ver- 
ringern und der Lauf der Iokomotive noch günstiger wird. 
Der Vorteil, den man mit dieser etwas ungewöhnlichen begrenzt- 
ten Bogenbeweglichkeit angestrebt hat, ist der, die bei der 


Fig. 6. 


Stellung der Lokomntlve In einer Kurve von Di m Hallımmesser, 





Mallet-Lokomotive bisher vorhandenen großen Ausschlige des 
Drehgestelles, die zu einem unruhigen Fahren besonders in 
gerader Strecke führten, zu verringern. Dieses vordere 
Drehgestell wirkt genau wie jedes andre dreh- und verschieb- 
bare Vordergestell beispielsweise einer Schnellzuglokomotive; 
es kann außerdem aber wegen seiner verhältnismäßig losen 


Fig. T bis SO 


Tunder. 


leicht gelöst werden. Dadurch, daß nur verhitltinismäßig ge- 
ringe Ausschläge der beiden Rahmengestelle gegeneinander 
auftreten und infolgedessen auch stärkere Rückstellfedern an- 
gebracht werden können, sucht das Vordergestell schon beim 
ersten Einlaufen in die Kurve den Hauptrahmen mit dem 
schweren, weit überhäingenden Kessel nach Innen abzuziehen, 
was vollständig stoßfrei geschieht. Der ruhige 
Lauf des Vordergestelles in der Geraden wird 
auch durch die vor den Zvlindern liegende 
Laufachse wesentlich unterstiltxt, da hierdurch 
ein ziemlich großer Gesamtradstand des Ge- 
stelles erzielt ist. 

Das in zwei Gruppen eingeteilte Trieb- 
werk besteht aus den drei gekuppelten Achsen 
" des Hauptrahmens und den zwei gekuppelten 
Achsen des Vordergestelles. Erstere werden 
durch die beiden Hochdruckzylinder, letztere 
durch die beiden Niederdruckzylinder ange- 
tieben. Sämtliche Stopfbüchsen der Kalben- 
stangen haben Metallpackungen, die der Schie- 
berstangen Talkumpackungen. Die Kreuzköpfe 
sind auf Schlitenbalken geführt, die sie um- 
fassen. Die zusammen bewegten Steuerungen, 
Bauart Heusinger, sind für beide Triebwerk- 
gruppen genau gleich, Die Niederdruckzylin- 
der arbeiten mit etwa um 6 vH größerer Fül- 
lung als die Hochdruckzylinder. Der Steuerbock mit Spindel 
und Handrad Ist an der rechten Seite des Feuerkastens an- 
gebracht; der Kesselausdehnung ist durch entsprechende 
Verliingerung der Steuerungszugstange Rechnung getragen, 
Diese braucht übrigens, da der Kessel an der Vurderseite 
des Fouerkastens befestigt und da nur die Ausdeuuung des 
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Verbindung mit dem Hauptrahmen am Gelenk auch allen Un- 
ebenheiten des Gleises folgen, ohne die dadurch hervorge 
rufenen Verdrehungen durch die sonst üblichen festen Zapfen 
auf die Rahmen zu übertragen, wodurch die Verbindungen 


letzteren zu berücksichti- 
gen ist, nur gering zu sein. 
Die einseitig aufgehilngten 
Massen der Steuerungsteile 
sind durch Federn an den 
Steuerwellen ausgeglichen, 
wolurch die schädlichen 
Schwingungen der Gegen- 
guwichthebel vermieden 
werden. Die Gelenkigkeit 
der beiden Stenerungs- 
gruppen ist bei der Filh- 
rung der Zugstangen durch 
Einschalten einer Zwischen- 
welle berlicksichtigt, auf 
der ein Hebel sitzt, an 
dessen unterem Ende die vordere Steuerungszugstange mit 
einem Kreuzgelenk angreift. 

Zur Erleichterung des Anfahrens bei ungilnstiger Stel- 
lung des Hochdrucktriebwerkes befindet sich am Fiührerstand 


208 


Seimätt durch den 


1634 


Beck: Evangellsta Torrieelli 


Zeitschrift des Vereines 


£ deutscher Ingenioure. 


ein Frischdampfrventil, das dem Verbinder und den Nieder- 
druckzylindern niedrig gespannten Dampf zuführt. Da die 
Hochdruckzylinder während dieser Zeit mit Gegendruck ar- 
beiten müssen, kann dieses Frischdampfventil nur bis zum 
Anfahren der Lokomotive, also nur einige Sekunden offen 
gehalten werden, so daß sofort darauf die Verbundwirkung 
wieder hergestellt werden muß, die zur Ausnutzung des 
Relbungsgewicbies genligt. Der Druck im Verbinder wird 
durch ein bei I at abblasendes Sicherheltsventil auf geringer 
Höhe gehalten. 

Der Umlauf um die Lokomotive ist zwischen Vorder- und 
Hinterrahmen geteilt und an dieser Stelle durch eine Brücke 
überdeckt, so daß er auch beim Eahren durch Krümmungen 
gefahrlos beschritten werden kann. 

Die Lokomotive ist an allen Kuppelrädern mit der 
Hardyschen Luftsaugebremse versehen, und zwar werden die 
drei Radailtze des Hauptrahmens durch zwei 331 mm-Brems- 
zylinder, die beiden vorderen gekuppelten Radsittze durch 
einen 467 mm-Bremszvlinder bedient. 

Beim Vorwärt- und Rückwärtslauf wird je einem vor 
laufenden Räderpaar jedes Gestelles durch den Greshamschen 
Dampfsandstreuer Sand zugeführt, 

Der auf zwei Drehgestellen laufende Tender, s. Fig. 7 
bis 9, hat einen flir diese geringe Spurweite sehr großen 
Fussungsraum von 18 cbm Wasser und 5 bis #t Kohlen: er 
rubt mit zwei Drehzapfen von kugeliger Sitztläche In der 
Mitte der beiden Drehgestelle, um nicht den Uneben- 
heiten des Gleises, die die Drehgestelle mitmachen, folgen zu 
müssen. Seltlich auf den Drehgestellrahmen befinden sich 
noch je zwei Stützlager, die aber nur bei außerordentlich 
heftigen Schwankungen oder Entgleisungen in Tätigkeit treien 
sollen und deshalb 5 mm Abstand von der entsprechenden 
Stätzfläche haben. 

Die Drebgestelle sind nach der amerikanischen Diamond- 
Bauart mit zwischen den Außeren Flacheisenrahmen einge- 
spannten Achslagern hergestellt. Diese Banart ist seitlich 

genügend versteift und hat weit geringeres Eigengewicht als 
die mit Blechrahmen, Jedes Drehgestell ist viermal abgefedert. 

Jedes Drebgestell wird für sich mittels eines eigenen 





Luftsaugezylindors von 457 mm Dir, gebremst, während die 
Handbremse auf beide Drebgestelle gemeinsam wirkt. 

Lokomotive und Tender sind durch eine Kupplung der 
Preußischen Elsenbahnverwaltungen verbunden Die Wagen 
haben Mittelbuffer, 


Hauptabmessungen der Lokomotive und des Tenders: 


PERS ARRIR: der Hochdruckzylinder . 320 mm 
» Niederdruckzylinder >10 » 
Kolbenhub beider Zylinder . 360» 
Durchmesser der Treibräder. . - 1070 » 
» Laufräder und der Tenderräder 720 » 
Dampfüberdruck . . v0. 12 at 
feuerberührte Heiztläche der 'Feuerbüchse R 10 gm 
+ 5 » Siederühren 140 » 
° gesamte Heiztläche 150 » 
Rositliiche . 2,5» 
fester Radstand des Vordergrsiclien 1450 mm 
„ ” » Hauptrabhmens . 1450 » 
Gesamtradstand des Vordergestelles 350» 
5 » Hauptrahmens. 270 
” der Lokomotive. . 8550» 
Leergewicht ” » . Ab50U ke 
Betriebsgewicht » : . 92500 » 
Reibungsgewicht der kakssseirn . . 45000 = 
Leergewicht des Tenders . ; . 15000 >» 
Betriebsgewicht des Tenders , 39000 » 
Wasservorrat » 5 185 cbm 
Kohlenvorrat ” 2 . 00 Kr 
Länge von Lokomotive und Tender über die Buffer 
gemessen. . . . . 1816% mm 
Zugkraft 0,45 pP -— an: D on? =. 7100 kg 


Die RE hat den in sie gesetzten Erwartungen 
vollauf entsprochen; ihre Leistungen decken sich mit den 
nachstehend aufgeführten rechnerisch ermittelten Zugleistun- 
gen bei den verschiedenen Geschwindigkeiten und Steigungs- 
verhältnissen. Auch das Einfahren und die Bewegungen In 
Krümmungen vollztehen sich sicher und ruhig. 


Zugleistungen der Lokomotive bei verschiedenen Geschwindigkeiten und Steigungen. 
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Evangelista Torricelli 
(geb. 15. Oktober 1608, gest. 25. Oktober 1647).') 


Von Professor Th, Beck in Darmstadt. 


In unsrer Zeit, in der alle mit lebhaltester Teilnahme 
die Fortschritte der Luftschiffahrt verfolgen, geziemt es sich, 
an seinem dreihundertjährigen Geburtstage des großen, nur 
zu früh verstorbenen Mannes zu gedenken, dem wir die 
Gemnöngen unsrer Kenntnis der physikalischen Beschaffen- 


) Bonderabdrücke dieses Aufsatses werden an Mitglieder postfrei 
für 10 Pfg gegen Vorelnsendung des Betrages abgegeben. Niechtmit- 
glieder zahlen den doppelten Preis, Zuschlag für Auslandporto 5 Pfg. 
Lieferung etwa 2 Wochen nach Erscheinen der Nummer. 


heit der atmosphärischen Luft und die Erfindung des Baro- 
meters, eines der wichtigsten physikalischen Instrumente, ver- 
danken. 

Evangelista Torrioeili wurde am 15. Oktober 1608 ge- 
boren. In dem 1715 erschienenen Werke »Lexioni Accademiche 
d'Evangelista Torricellie, herausgegeben von der Accademin 
della Ü rusca?), einer Fiorentiner gelehrten Gesellschaft, deren 


y Malst wird Honaventurs Honaventarf oder auch Bunaventurint 
als Herausgobor angepgoben, doeh ist olm solcher Zuname In dem Buche 
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Mitglied er gewesen war, wird Faenza als sein Geburtsort 
angegeben; Lastri dagegen hat einige Dokumente veröffent- 
licht, die beweisen sollen, daß er in dem etwa 38 km siüd- 
westlich von Faenza gelegenen Orte Piancaldoli geboren 
wurde. Jedenfalls verlebte er seine Jugend in Faenza und 
pflegte selbst sich als Bürger dieser Stadt zu bezeichnen, in 
der er von seines Vaters Bruder, dem Pater Don Jacopo, der 
dem Orden der ('omaldulenser angehörte, unterrichtet wurde. 
Evangellsta machte in den Wissenschaften, namentlich in der 
Mathemathik, außerordentliche Fortschritte und ging, nach- 
dem er sich in dieser Wissenschaft noch durch zweijähriges 
Selbststudium vorbereitet hatte, etwa in seinem zwanzigsten 
Jahre nach Rom, um bei Galileis Schüler Benedetto Uastelli, 
der vom Papst Urban VIII. als Lehrer der Mathematik am 
Collegio della sapienza und als Abt eines Benediktinerklosters 
dorthin berufen worden war, weiter zu studieren. Castelli 
erkannte bald die hohe Be- 
gabung und den vorzüglichen 
Charakter dieses Schülers, be- 
sprach mit ihm seine ihn da- 
mals ganz beschäftigende Ar- 
beit über die fließenden Ge- 
wässer (»Della misura dell’ 
acıue correnti«), beriet sich 
mit ihm über schwierige Fru- 
gen und nahm Beiträge Tor- 
ricellis mit Dank in sein Werk 
auf. Eine wahre und dauern- 
de Freundschaft zwischen bei- 
den wurde durch ihren wis- 
senschaftlichen Verkehr be- 
gründet. 

Als Torricelli die ersten 
vier von Galileis »Gesprilchen 
über zwei neue Wissenschal- 
ten«, die im Jahre 1638 er- 

schienen, gelesen hatte, 

schrieb er selbst eine Ab- 
handlung über den freien Fall 
schwerer Körper und die 
Wurfbewegung nieder, worin 
er die Lehren Galileis in 
seiner Weise darlegte und 
weiter ausbildete. Diese Ab- 
handlung fand so sehr (Ca- 
stellis Beifall, daß dieser sie 
im Jahre 1641, als er zu 
einer Versammlung seines 
Kapitels nach Venedig reisen 
mußte, mitnahm, um sie in 
Florenz dem erblindeten Ga- 
lilei vorzulesen. In einem 
Begleitschreiben, das Torri- 
celli seiner Arbeit beilegte, 
sagte er: 

»Den Werken von Ew. 
Hochwohlgeboren kommt Be- 
wunderung viel mehr als Er- 
lünterung zu. Voll Staunen war ich vom ersten Tage 
an, als ich gewürdigt wurde, Ihre Schriften zu sehen; 
und doch mächte es scheinen, als ob Ihre letzte »über 
die Bewegung« mehr Kühnbeit als Bewunderung in mir er- 
weckt hätte. Diese Auffassung würde ich verdienen, wenn 
ich jemals die- Absicht gehabt hätte, diese kleine Schrift in 
Rom oder anderswo erscheinen zu lassen, besonders wenn 
dies ohne Ihr Einvernehmen hätte geschehen sollen. Ich 
schrieb aber diese Blätter nicht etwa, weil ich glaubte, Ihre 
Lehre bedirfe es, sondern weil ich selbst das Bedürfnis 
empfand, diesen Denkzettel für meinen geringen Verstand 
zu verfassen, und weil ich den Wunsch hegte, meinem fer- 
nen Meister zu zeigen, wie ich auch in dessen Abwesenheit 
seine Lehre durch einige eigene Studien ausarbeitete. Möge 


nicht zu finden; dagegen ist anf dem Titelblatt da, wo der Name des 
Verfassers zu stehen pflegt, das Sinnbild der Aceadlemin della Oruser 
abgedruckt, 
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es Ew. Hochwohlgeboren meiner Verehrung und Ergebenheit 
vorzeihen, wenn ich, um mich selbst zu belehren, einen 
Fehltritt getan habe, indem Ich diese Auslegung Ihrer Lehre 
niederschrieb. Ich weiß, daß auch Sie von Kindheit an in 
der Schule über Verse aus der Asneide und Reden des 
M. Tullius ein Gleiches getan haben. Was aber den Schritt 
betrifft, andern meine armseligen Schwachhelten zu zeigen, 
so muß ich es dem Pater Castelll überlassen, seine Sache 
zur eigenen Entschuldigung zu verteidigen. 

Galilei lobte diese Abhandlung ausnehmend und faßte 
eine so hohe Meinung von dem Wissen und den Fähigkeiten 
ihres Verfassers, daß Castelli seinem nun im achtundsieben- 
zigsten Lebensjahre stehenden, erblindeten und mit Krank- 
heit belasteten verehrten Meister vorschlug, Torricelli zu sich 
kommen zu lassen, damit dieser ihm bei der Niederschrift 
des fünften und sechsten seiner Gespräche über zwei neue 
Wissenschaftene, die noch er- 
scheinen sollten, behülflich 
sei. Galilei stimmte diesem 
Vorschlage freudig zu und 
erbot sich, Torricelli in sein 
Haus aufzunehmen, um ihm 
seine Gedanken bequemer 
mitteilen zu können. Dieser 
war durch die schmeichel- 
hafte Einladung Galileis, die 
ihm alsbald durch Üastelli 
übermittelt wurde, hoch er- 
freut und antwortete, daß ihn 
nur die übernommene Ver- 
pflichtung, in Castellis Ab- 
wesenheit an dessen Stelle 
Mathematikunterricht zu er- 
teilen, noch einige Zeit in 
Rom zurückhalte, Seine dor- 
tigen Freunde aber scheinen 
ihn dann in seinem Entschlus- 
se, nach Florenz überzusie- 
deln, wankend gemacht zu 
haben; denn nach einiger Zeit 
schrieb er an Galilei, daß 
sich Schwierigkeiten einge- 
stellt hätten. Diesem Briefe 
legte er einige von ihm ge- 
fundene Lehrsätze tiber Ro- 
tationskörper bei. Galileis 
erste Antwort darauf ging 
verloren, denn am 27. Sep- 
tember schrieb er an Torri- 
colli: 

»Der Verlust des Briefes, 
den ich an Ew. Wohlgeboren 
sandte, ist mir außerordentlich 
unangenehm; denn während 
Sie meine Antwort nicht zu 
sehen bekamen, mußten Sie 
sich die falsche Vorstellung 
; machen, daß ich aus gering- 
fügiger Ursache und ungerechter Weise das wenig achte, was 
ich ausnehmend bewundere, nämlich die Art, wie Sie das mit 
Leichtigkeit erklären, wozu Archimedes In seiner Lehre von 
den Spiralen auf unbequemen, mühsamen Wegen gelangt 
ist... Ich deutete in meinem Briefe die große Freude an, 
die ich empfand; aber Ihnen das gebührende Lob zu spen- 
den, dazu schienen mir ein oder zwei Blätter nicht gentigend. 
und ich behielt mir vor, diese Schuld Ew, Wohlgeboren 
mündlich abzutragen, da ich in der Hoffnung lebte, Ihre 
Gegenwart für einige Tage zu genießen, ehe mein dem Ende 
nahes Leben erlischt, Auf die Erfüllung dieses Wunsches 
gab mir Ew. Wohlgeboren in liebenswürdiger Weise nicht 
geringe Hoffnung, aber in Ihrem letzten Briefe sehe ich kei- 
nen Wink der Bestätigung; vielmehr entnehme ich einem 
Schreiben an Se. Hochwürden Pater Castelli, das mir offen 
zugeschickt wurde, daß von dieser meiner Hoffnung sehr 
wenig oder nichts am Leben bleibt. Ich will und darf nicht 
so guten Aussichten und Gelegenheiten hinderlich sein, wie 
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sie sich Ihren Vorzügen darbieten, aber ich sage Ihnen in 
aufrichtiger Zunelgung, daß Sie vielleicht auch hier die Ver- 
dienste Ihres seltenen Geistes anerkannt schen würden, und 
meine niedrige Hütte wiirde Ihnen vielleicht ein nicht weni- 
ger bequemes OÜbdach bieten als irgend eine von den präch- 
tigen, denn ich bin gewiß, daß Sie eine wärmere Zuneigung 
des Wirtes nirgends finden können als in meiner Brust, und 
ich weiß, daß dies wahrer Tugend über jede andre Annehm- 
lichkeit geht. — Ich schrieb Ihnen auch von der Horh- 
achtung, die ich vor Ihren andern Untersuchungen habe, 
wovon Sie mir die Ergebnisse mitteilten, aber über alldies 
wollte ich, wie gesagt, milindlich mit Ihnen reden, sowie 
Ihnen auch einige meiner übrig gebliebenen Gedanken über 
Mathematik und Physik mitteilen, um sie mit Ihrer Hülfe so 
zu polieren, daß sie sich weniger unrein neben meinen an- 
dern kleinen Sachen sehen lassen könnten. — Ich schicke 
diesen Brief in einem an Sig. Nardi ab, von dem Sie ihn 
erhalten werden, gleichzeitig mit einem Beweise von dem, 
was ich in meinem letzten Gespräche: als zuzugebenden 
(randsatz unterstellte. Sehen Sie ihn miteinander durch 
und verbessern Sie ihn, und teilen Ste ihn auch dem dritten 
meiner verehrten Gönner, Sig. Magiotti, mit, Dem ganzen 
Triumvirat küsse ich mit ehrerbietiger Zuneigung die Hände. 

Auf diesen Brief bin ließ Torricellii alle Bedenken 
schwinden, die ihn seither in Rom zurückgehalten hatten, 
reiste nach Florenz und kam Anfang Oktober 1641 in der 
Villa d’Arcetri an, wo ihn die väterliche Aufnahme des 
greisen Galilei für alle Freundschaften, die er in Rom zurück- 
gelassen hatte, entschädigte. Mit dem damals neunzehn- 
jährigen florentinischen Patriziersohne Vincenzo Viviani, den 
Galilei, seiner großen mathematischen Begabung wegen, 
gleichsam als Sohn aufgenommen hatte und sorgfältig unter- 
richtete, wetteiferte Torricelli in dem Bestreben, dem allver- 
ehrten Meister durch Aufmerksamkeiten und geeignete Unter- 
haltung seine letzten Lebenstage zu verschönern. Er begann 
sofort, das fünfte Gespräch über zwei neue Wissenschaften« 
nach Galileis Anleitung auszuarbeiten, und führte es so weit, 
wie es Viviani später in seinem »Buche über die Proporti- 
onen* und seiner »Geometrischen Unterhaltung+* im Jahre 
1674 veröffentlichte. Aber schen am $. Januar 16427, drei 
Monate nach Torricellis Ankunft in Villa d’Arcetri, erlag 
Galilei seinen körperlichen Leiden. 

Schmerzerfällt wollte Torricelli nach Rom zurückkehren. 
Da aber Großherzog Ferdinand II. von Toscana durch Andrea 
Arigheiti erfuhr, wie hoch Galilei die Verdienste und das 
Talent Torricellis geschätzt hatte, ernannte er ihn, als Galileis 
Nachfolger, zu seinem Mathematiker und lud ihn ein, in 
seiner Akademie die Professur der Mathematik zu über- 
nehmen. Diese schmeichelhafte Auszeichnung bestimmte 
Torricelli, in Florenz zu bleiben. Er entsprach den Erwar- 
tungen, die man hegte, und dankte dem Fürsten durch seine 
Worke. 

Seinen gelehrten Freunden teilte er alsbald mit, daß er 
die Abhandlungen, die er schon Galilei vorgelegt hatte, 
weiter ausarbeiten und mit einigen andern veröffentlichen 
wolle; doch wurde die Ausführung dieses Vorhabens durch 
andre Arbeiten so verzögert, daß diese »Opera Geometrioa:‘ 
erst im Jahre 1644 erschienen, weshalb wir sie später be- 
sprechen wollen, während wir ihnen bier nur folgende Nach- 
schrift des Verfassers entnehmen: 

Ich muß wegen monatelanger Untätigkeit um Entschul- 
digung bitten, da dieses den größten Geometern schon seit 
mehr als einem Jahre versprochene Werkehen so langsam 
gedruckt wurde. Es ist dies aber weniger meiner Nachlässig- 
keit, als gewissen unvorbergesehenen Ereignissen zuzu- 
schreiben. Denn ich bin in der Zwischenzeit mehrere Monate 
lang in Studien und Arbeiten zur Lösung jenes optischen 
Problemes geraten, welches man schon s0 lange zu 
erforschen gesucht hat, nämlich die Form zu finden, welche 
die Oberflächen von Gliisern haben müssen, die für Fern- 
rohre hergestellt werden. Der Erfolg bestätigte meine Theorie; 
denn obgleich die Gläser nicht vollkommen die gewlnschte 
Form und Politar hatten, weil sie von einem unerfahrenen 
Anfänger ausgeführt wurden, ornieichten sie doch vermöge 
dieser Form, der man so nalıe wie möglich gekommen war, 
einen solehen Grad der Vollkommenheit, daß sie die Fern- 
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rohre der besten Künstler, deren Ruf bis zu diesem Tage 
in unsre Stadt gedrungen war, übertrafen. Auch wird dieses 
Urteil nicht etwa Irrtiimlich vorgebracht, sondern nach wie- 
derholten, mit größter Sorgfalt bei Tag und bei Nacht an- 
restellten Versuchen, und nachdem die gelehrtesten Zeugen 
«ugezogen worden sind, deren Gutachten niemand mit Recht 
verwerfen wird, Wie aber diese Erfindung auch gewesen 
sein mag, so weiß ich gewiß, daß mir keine grüßere Freude, 
kein größeres Lob und keine größere Belohnung zuteil wer- 
den konnte, als da mir des Großherzogs unbegrenzte Frei- 
xrebigkeit mehrmals große Mengen Goldes zum (ieschenke 
machte.‘ 

Der Großherzog schenkte ihm aber, um zu zeigen, wie 
hoch er diese Erfindung schätzte, nicht nur bedeutende Sum- 
nen in gemünztem Golde, sondern auch eine schwere goldene 
kette, woran eine Denkmlnze hing mit der Inschrift: »Virtutis 
prasımia , was Torrieelli wohl aus Bescheidenheit hier nicht 
besonders erwiint. Der Ruf von der Vorzüglichkeit dieser 
Gläser verbreitete sich rasch, so daß Torricelli viele her- 
stellen mußte. Eines der größten von einer Spanne (etwa 
23 em) Durchmesser verfertigte er für den Großherzog. Sein 
Geheimnis, wie er diese Gliser schliff, samt allen Werkzeugen, 
die ihm dazu gedient hatten, vermachte er kurz vor seinem 
Tode diesem seinem Wohltäter, während er es vordem nur 
seinem vertrautesten Freunde Raffaello Magiotti anvertraut 
hatte. Es bestand nicht, wie damals viele glaubten, darin, 
daß er den Oberflächen seiner Gläser eine andre Form als 
«die von Kugelabschnitten gab, sondern nur darin, daß er 
deren Radien richtig bestimmte und durch eigentümliche 
Vorrichtungen die Gläser in die richtige Form zu bringen 
und auch beim Polieren darin zu erhalten wnödte, so daß er 
mit Sicherheit seinen Zweck erreichte. 

Vor der Erfindung dieser verbesserten Gläser für Fern- 
rohre machte er bei seinen optischen Arbeiten die Entdeckung, 
daß sich mit kleinen Glaskugeln, die durch Schmelzen von 
Glasstückchen mit der Lampe entstehen, Mikroskope, oder 
eigentlich stark vergrößernde Lupen, leicht herstellen lassen. 
Auch diese Erfindung wurde damals schr bewundert. 
Buonaventura Cavalierl, ein andrer Schüler Galileis, der 
1629 als Professor nach Bologna berufen worden war, schrieb 
am 14, Mlrz 1644 an Torricelli: 

»Durch Ihr wertes Schreiben erfuhr ich die wunderbare 
Wirkung Ihrer Gliser und freue mich mit Ihnen schr darüber. 
Ich sche, daß Sie in Betreff dieses edlen Instrumentes (des 
Fernrohres) keinem einen Ruhmesplatz übrig lassen wollen. 
Durch die Kraft Ihres Geistes sind Sie sowohl zum Kleinsten, 
als auch zum Grüßten gelangt, wie die Philosophen sagen. 
Er hat sich nicht weniger in der Kleinheit, als in der Größe 
derartiger Instrumente als außerordentlich erwiesen, denn ich 
bewundere die kleinen Glaskügelchen, welche Sie, wie ich 
höre, erfunden haben, nicht weniger als Ihre neuere Erfin- 
dung ...:- « 

Am meisten aber ist Torricelli durch sein im Jahr 1643 
angestelltes »Experiment mit Quecksilber«, wie es seine Zeit- 
genossen nannten, oder die Erfindung des Barometers berlihmt 
seworden. 

Schon Galilei wußte, daß die Luft achwer ist. In seinen 
»Gesprächen über zwei nene Wissenschaftene 1Aßt er Salviati 
sagen: »Um darzutun, daß die Luft schwer ist, komprimiere 
man Luft in einer Flasche, bringe diese dann auf einer Wage 
ins Gleichgewicht und lasse durch Oeffnen des Ventiles der 
Flasche die (eingepumpte) Luft wieder austreten. Wägt man 
dann wieder, so wird man die Flasche leichter finden, folglich 
muß die Luft Gewicht haben.» Auch läßt er Salviati be- 
schreiben, wie er das Gewicht der Luft mit dem eines gleichen 
Volumens Wasser verglichen und gefunden habe, daß das 
Verhältnis 1:400 sei (richtig wäre etwa 1:773). Trotzdem 
ersicht man aus dem ersten der "Gespräche, wo von der 
beobachteten Tatsache die Rede ist, daß sich Wasser mit 
einer Saugpumpe nicht höher als etwa 18 lItallenische Ellen 
ansaugen Jäßt, daß sich Galllei noch nicht ganz von der Lehre 
der Scholastiker frei machen konnte, da er diese Erscheinung 
zwar nicht mehr geradezu einem Abscheu der Natur vor 
der Leere, aber doch noch einem begrenzten Widerstande der 
Leere zuschrieb. 
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Torrieelli spricht sich in einem Brief an Michelagnolo 
Ricei vom I1, Juni 1644, worin er seinen »Versuch mit 
Quecksilber« beschreibt, darüber wie folgt aus: 

”...lch deutete Ihnen bereits an, daß man ein Expe- 
riment machen wollte über das Vakuum, nicht um einfach 
das Vakuum herzustellen, sondern nur um ein Instrument zu 
machen, welches die Veränderungen der bald schwereren und 
dichteren, bald leichteren und dünneren Luft anzeige. Viele 
haben gesagt, daß es Vakua nicht gebe, andre, daß sich 
solche herstellen lassen, aber mit Widerstreben der Natur und 
mit Anstrengung. Ich wüßte nicht, daß Einer gesagt hätte, 
sie ließen sich ohne Anstrengung und ohne Widerstand der 
Natur herstellen. Ich überlegte so: Wenn ich einen eln- 
leuchtenden Grund fände, aus welchem sich jener Widerstand 
herleiten ließe, den man fühlt, wenn man ein Vakuum her- 
stellen will, so wäre es unnütz, dem Vakuum jene Wirkung 
zuzuschreiben, die dann oflenbar aus der andern Ursache 
entspringt .... Wir leben auf dem Grund eines Meeres 
von Luft, von der wir durch unzwelfelhafte Versuche wissen, 
daß sale schwer ist, und zwar so schwer, daß die dichteste 
zunächst der Erdoberfläche etwa den vierhundertsten Teil 
soviel wiegt wie Wasser. Die Beobachter der Dimmerungen 
haben gefunden, daß die dunstige, sichtbare Luft sich ungefähr 
50 bis 54 Meilen über uns erhebt; ich glaube aber nicht, 
daß es so viel ist, weil sonst das Vakuum einen viel größeren 
Widerstand ergeben würde, als es tut, obgleich jene die Aus- 
flucht haben, daß das von Galilei angegebene Gewicht das 
der untern Luftschicht Ist, worin die Menschen und Tiere 
leben, daß aber die Luft über den Gipfeln 
hoher Berge anflingt, schr rein und viel leich- 
ter zu sein, als der vierhunderste Teil des 
Wassergewichtes. — Wir haben viele Gefüße 
wie die hier neben mit «, Fig. I, bezeichneten 
mit zwei Ellen langen Hillsen gemacht, die mit 
Quecksilber gefüllt waren. Bei ce sah man sie 
sich entleeren und nichts in dem Gefäß erfol- 
gen, welches sich entleerte; der Hals ad aber 
blieb bis zu einer Höhe von 1", Elle und einer 
Fingerbreite voll Quecksilber. — Um dann zu 
zeigen, daß das Gefäß ganz leer sei, füllte 
man den untergestellten Nap! bis d mit Wasser, 
und als man die Röhre mit dem (erstgenunn- 
ten) Gefäß allmählich hob, sah man, als die 
Mündung der Röhre im Wasser ungekommen 
war, jenes Quecksilber sinken, und das Wasser 
sie mit großer Gewalt bis e füllen. Ein Ge- 
spräch entwickelte sich, während das Gefäß ae 
leer blicb und das Quecksilber, obgleich es 
schwer ist, in dem Halse ar stehen blieb. Man meinte, 
die Kraft, welche das Quecksilber gegen sein natürliches 
Bestreben, niederzufallen, regierte, habe Ihren Sitz inner- 
halb des Gefißes ae In dem Vakuum, oder jener Außerst 
verdünnten Substanz; ich aber behaupte, daß sie außerhalb 
ist, und daß die Kraft von außen kommt. Auf der Oberfläche 
der Flüssigkeit in dem Napfe lastet fünfzig Meilen hohe Luft. 
Ist es da zu verwundern, wenn das Quecksilber, das weder 
eine Neigung noch eine Abneigung hat, in dom Glase soweit 
in die Hühe steigt, bis es mit der Schwere der Kußeren Luft 
im Gleichgewicht ist? Wasser wird demnach in einem ähn- 
lichen, aber viel längeren Gefäße beinahe bis 18 Ellen steigen, 
d. h. sovielmal höher, als Quecksiiber schwerer ist als Wasser, 
um sich mit derselben Kraft ins Gleichgewicht zu seizen, 
welche das eine und das andre in die Höhe drückt. Diese 
Ansicht bestätigte der Versuch, welcher gleichzeitig mit dem 
Gefäß a und der Röhre b gemacht wurde, In denen das 
Quecksilber Immer in der gleichen Höhe ab stehen blieb, 
was ein sicheres Zeichen dafür ist, daß die Kraft ihren Sitz 
nicht innerhalb hal; denn dann würde die in dem Gefäß ae 
befindliche, mehr verdünnte und wegen der stärkeren Ver- 
dünnung stärker anziehende Substanz größere Kraft haben, 
als in dem kleineren Raume 5, Ich habe dann versucht, alle 
Arten von Widerständen, die man bei den verschiedenen, dem 
Vakuum zugeschriebenen Wirkungen spürt, aus diesem Grund- 
satze zu erklären, und es ist mir bis jetzt nicht begegnet, 
daß dies nicht gut gegangen wäre. Ich welß, daß Ew. Wohl- 
geboren viele Bedenken dagegen haben werden, hoffe aber, 
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daß Sie sie durch Nachdenken überwinden werden. Meine 
Hauptabsicht, nämlich zu erkennen, wann die Luft dichter 
und schwerer und wann sie dünner und leichter ist, konnte 
ich jedoch mit diesem Instrument ec nicht erreichen, weil 
das Niveau ab sich aus anderm Grunde verändert, was ich 
nicht glaubte, nämlich durch Wärme, und zwar so fühlbar, 
als ob das Gefäß a« voll Luft wire ....« 

Daraus geht hervor, daß Torricelli nicht nur das Baro- 
meter, wenn auch in noch unvollkommener Form, erfunden, 
sondern auch die unregelmäßigen Schwankungen des Baro- 
meterstandes beobachtet hat. Daß er die Ursachen dieser 
unregelmäßigen Schwankungen damals noch nicht richtig 
angeben konnte, Ist leicht begreiflich. 

Den Gedanken, daß mit Quecksilber in einer Röhre von 
nur zwei Ellen Länge ein Vakuum erzeugt werden könne, 
während seither bei Auwendung von Wasser eine solche 
von mehr als I8 Ellen Länge erforderlich war, besprach 
übrigens Torricelli zuerst mit Vivlanl und bat ihn, einen 
Versuch hierüber zu machen. Vivinni war daher der erste, 
der eines der soeben beschriebenen Barometer herstellte; 
doch gebührt Torrioelli die Ehre der Erfindung. Nachdem 
sich dieser durch den Versuch von der Richtigkeit seiner 
Ansicht überzeugt hatte, schloß er weiter: Wenn dieser Ver- 
such in einem Raume gemacht würde, der vollständig von 
der äußeren Luft abgeschlossen wäre (etwa unter einer unten 
abgedichteten Glasglocke), so daß der Druck dieser Kußeren 
Luft nicht auf das Quecksilber wirken könnte, so müßte 
trotzdem der gleiche Erfolg erzielt werden, well die einge- 
schlossene, der untersten Schicht entnommenen Luft durch 
die darüber liegende komprimiert ist und daher denselben 
Druck wie bei dem ersten Versuche auf das Quecksilber 
ausübt. Auch diese Ansicht wurde durch den Versuch be- 
stätigt. 

Daß Torricellii noch in andrer Hinsicht richtigere An- 
schauungen über unsre Atmosphäre anbahnte, geht aus der 
siebenten der eingangs erwähnten »Lezioni Accademiche« 
hervor. In dieser Vorlesung »über den Wind« sagte er: 

»Die Philosophen lehren, daß der Wind van jenen 
dampfartigen Exhalationen erzeugt wird, welche von der 
feuchten Erde ausdunsten.« Es ist dies die alte Lehre, die 
u, a, Vitrur im sechsten Kapitel des zweiten Buches seiner 
»Architecetura« anführt. Torricelli widerlegt sie durch zahl- 
reiche beobachtete Tatsachen und weist darauf hin, daß der 
Teil eines Regens, der verdampft, sehr gering ist; daß aber, 
selbst wenn der ganze Regen verdampfte, die entstehende 
Dampfmenge niebt im entferntesten dazu hinreichen würde, 
um über eine weite Landstrecke hin einen Wind zu erzeugen. 
Dann fährt er fort: 

»Auf folgende Weise entsteht Wind durch Verdichtung: 
Nehmen wir an, die ganze nördliche Halbkugel sei im Zu- 
stande der Ruhe, ohne einen Wind oder Lufthauch. Es 
komme dann plötzlich ein Regen, oder ein andres Ereignis, 
welches, ohne auf der übrigen Hemisphäre etwas zu ändern, 
in Deutschland eine ungewöhnliche Abkühlung verursacht, 
Dann wird sich gewiß die Luft in diesem großen Reiche 
verdichten. Indem sie sich aber verdichtet, muß notwendiger- 
weise in der hohen Luftregion eine Vertiefung über Deutsch- 
land entstehen. Die Luft über den benachbarten Reichen 
wird, weil sie flüssig und leicht beweglich ist, sich beeilen, 
diese plötzlich entstandene Vertiefung auszufüllen. Daher 
wird in der obersten Luftschicht ein Wind nach dem abge- 
kühlten Teile bin herrschen; In der untern Region aber, 
d. h. in der die Erde berührenden l;uft, wird sich der Luft- 
strom in entgegengesetzter Richtung bewegen. Da Deutsch- 
land dann mit verdichteter und zugleich angewachsener Luft 
bedeckt wird, die schwerer Ist als die benachbarte, wird diese 
nach allen Seiten hin einen Abfluß von Wind aussenden ... . .« 

»Auch in andrer Weise kann Wind verursacht werden, 
nämlich durch Verdünnung, d. h. wenn die Luft eines Landes 
durch gelegentliche Hitze mehr verdünnt wird als die be- 
nachbarte, Diese verdünnte Luft wird nicht die andre fort- 
schieben, oder über ihre Grenzen strömen, wie man geglaubt 
hat, da dies gegen die Lehre des Archimedes von den 
schwimmenden Körpern verstoßen würde, sondern sie wird, 
indem sie sich ausdehnt, höher in die Höhe wachsen als die 
angrenzende und wird, weil sic sich da oben nicht halten 
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kann, in der obern Schicht ringsum abfließen, während hier 
unten an der Erde von den nun belasteten angrenzenden 
Teilen die Luft nach dem Mittelpunkt der erwärmten Gegend 
hinströmen wird, so daß ein Kreislauf derselben Art, aber in 
entgegengesetzter Richtung wie im vorigen Fall entsteht .... .« 

Die erste Abhandlung in dem 1644 erschlenenen Werke 
»Opera Geometrieas von Torricelli führt die Ueberschrift: 
»Zwei Bücher über die Kugel und kugelartiee Körper«; die 
Aufgabe, die sich der Verfasser hier stellt, wird folgender- 
maßen angegeben: 

»Wenn irgend ein regelmäßiges, entweder In einen Kreis, 
oder um denselben beschriebenes Vieleck gegeben ist und 
um seine Diagonale oder eine seiner Katheten gedreht wird, 
das Verhältnis zu bestimmen, in dem der von dem Vieleck 
erzeugte Rotationskörper zu der von dem Kreis erzeugten 
Kugel steht. Bei einem Vieleck von gerader Seitenzahl 
nenne ich die Linie eine Diagonale, welche durch zwei ein- 
ander gegenüberlisgende Ecken geht. Kathete nenne ich 
eine Linie, die zwei einander gegenüberliegende Seiten hal- 
biert. Bei Vielecken von ungerader Seitenzahl nenne lch 
eine Linie, die durch eine Ecke und die Mitte der gegen- 
überliegenden Seite geht, Kathete.+ 

Die zweite Abhandlung ist überschrieben: »Ueber die 
Bewegung frei fullender und geworfener schwerer Körper.« 
In der Einleitung sagt Torricelli: 

»Ich will zu der schon von vielen behandelten, aber 
meines Wissens nur von Galilei geometrisch begründeten 
Lehre von der Bewegung schwerer Körper und der Wurl- 
geschosse schreiten. Ich fürchte aber, daß dieser die ganze 
Emte schon, wie mit einer Sense, abgemäht hat, und uns 
nichts andres übrig bleiht, als daß wir wie Achrenleser, 
seinen Spuren folgend, das sammeln, was er etwa übrig ge- 
lassen, oder weggeworfen bat, Wenn wir aber auch nur die 
Heckenblüten und die dem Boden entsprießenden Veilchen 
sammeln, können wir vielleicht doch einen nicht zu ver- 
achtenden Kranz winden ..... Bei der natürlichen be- 
schleunigten Bewegung setzt Galilei einen Grundsatz voraus, 
den er selbst nicht für ganz einleuchtend gehalten hat, da 
er ihn durch einen wenig zutreffenden Pendelversuch zu be- 
gründen sucht, nämlich den, daß die Geschwindigkelten, die 
ein bewegter Körper auf verschieden geneigten Ebenen er- 
langt, einander gleich sind, wenn die Höhen dieser Ebenen 
(von denen sich der Körper herabbewegt) gleich sind ..... 
Ich weiß, daß Galilei diese Voraussetzung in seinen letzten 
Lebensjabren zu beweisen suchte. Da aber seine Beweis- 
führung mit dem »Buch über die Bewegung« nicht heraus- 
gegeben worden ist, glaubten wir, unsrer Abhandlung ein 
Weniges über die Momente schwerer Körper vorausschicken 
zu sollen, damit man sehe, daß Galileis Voraussetzung be- 
wiesen werden kann.... Wir setzen voraus: Zwei mitein- 
ander verbundene schwere Körper können sich nicht von 
selbst (d. bh. vermöge ihrer Schwere) bewegen, wenn nicht 
ihr gemeinschaftlicher Schwerpunkt sinkt.* 

Dieser Grundsatz, auf den Torricelli seine Bewegungs- 
lehre baut, entspringt aus demselben Gedanken wie das 
Prinzip der virtuellen Geschwindigkeiten, worüber E. Düring 
auf 5. 79 seiner »Geschichte der Prinzipien der Mechanik« 
bemerkt: »Ja man kann sagen, daß die Benutzung dieses 
erst verhältnismäßig schr spät zur vollkommenen Anerken- 
nung und berühmt gewordenen Prinzips einen besondern 
Charakterzug dir natürlichen Vorstellungsart Galileis ausge 
macht hats, 

In der Einleitung zu dem Abschnitte von der Wurf- 
bewegung (im Iuftleeren Raume) sagt Torricelli: »Galilei zeigt 
in seinem Buch über diesen Gegenstand, daß ein wagerecht 
geworfener Körper tine Parabel beschreibt; daß aber ein 
Körper, wenn der Wurf schräg auf- oder abwärts gerichtet 
ist, auch eine Parabel beschreibt, wie er es beim wagerechten 
Wurfe vom Parabelscheitel an tut, wurde bisher mehr ge- 
winscht als bewiesen. Galilei hat zwar In einem Zusätze 
zu Propos. 7 seiner Schrift über die Wurfbewegung es ver- 
sichert, und es ist nicht anzunehmen, dab ein so scharf- 
blickender Geist das dabei zu Brachtende nicht vorher wohl 
überlegt hätte; da aber die Wahrheit dieses Satzes denen 
nicht einleuchten wird, welche die schlefen (d, h, die auf 
schlefwinklige Koordinaten bezogenen) Parabeln nicht kennen, 


wollen wir versuchen, ihn zu beleuchten und allgemeiner 
zu bestimmen, welche krummen Linien von den geworfenen 
Körpern beschrieben werdens. 

Von den nun folgenden Lehrsätzen Torricellis über die 
Wurfbewegungen sind folgende hervorzuheben: 

»Die Wurfwelten nehmen vom wagerechten bis zu dem 
im Winkel von 45° aufwärts gerlehteten Wurf immer zu. — 
Wenn zwei Höbenwinkel um gleich viel von 45° abweichen, 
sind die Wurfweiten bei gleichem Antrieb einander gleich. — 
Der Wurf im Winkel von 45° wird daher bei gleichem An- 
triebe der welteste sein, 

Wenn ab, Fig. 2, der Antrieb Ist (dargestellt durch die 
Höhe, bis zu welcher das Wurfgeschoß bei senkrechtem 
Wurfe steigt), so beschreibe über a5 einen Kreis und von 
dem Scheitel 5 aus eine Parabel bir, deren Brennpunkt vr 
ist. Erfolgt nun der Wurf mit irgend einer Höhenrichtung 
ad, und macht man de = d/, füllt die Senkrechte ei und be- 
schreibt um ei als Durchmesser von a aus eine Parabel ape, 
so wird diese die Bahn des Wurfgeschosses sein, das mit 
dem Antrieb ab in der Richtung ad geworfen wird. Zieht 
man die Gerade br, die mit der Parabel ble in dem Punkte / 
zusammentrifit, #0 wird die Fortsetzung der Parabel ape die 
Parabel die in { berühren, Wenn von einem und demselben 
Punkt a aus gleich schwere Körper mit gleichem Antriebe 
nach allen Richtungen geworfen werden, so berühren die 
siimtlichen Geschoßbahnen die Obertläche eines parabolischen 
Konoids id. h. eines durch die um ihre Achse gedrehte Pa- 
rabel ble erzeugten Rotationskörpers), dessen Basis einen 
Durchmesser gleich der vierfachen Höhe des senkrecht auf- 
wärts gerichteten Wurfes hat. Die Scheitel der Geschoß- 
bahnen aber liegen alle in der Obertläche eines Rotations- 
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körpers, der von einer Ellipse erzeugt wird, deren wage- 
rechte, größte Achse doppelt so groß ist wie die senkrechte, 
kleinste, um die sie gedreht wird. — Werden alle diese 
Wurfgeschosse In einem und demselben Augenblicke fortge- 
schleudert, so werden sich in jedem darauffolgenden Zeit- 
punkte der Wurfbewegung sämtliche Wurfgeschosse in der 
Oberfäche je einer Kugel befinden, deren Mittelpunkt auf 
der durch a gehenden Senkrechten liegt.« 

In der dritten Abhandlung betrachtet Torricelli den Aus- 
fiuß des Wassers aus einer Gefäßwand. Er sagt in der Ein- 
leitung: 

»Wir setzen voraus, daß kräftig ausfließende Wasser in 
der Austlaßöffnung denselben Antrieb haben wie ein schwerer 
Körper, oder ein Tropfen dieses Wassers, der von der Ober- 
fläche desselben bis zur Ausflußöffnung herabgefallen ist. 
Die Richtigkeit dieser Annahme scheint einigermaßen erwie- 
sen werden zu können, denn wenn man eine (aufsteigende) 
Röhre an die Ausflußöffnung setzt und gut abdichtet, hat das 
durch die Ausflußölfnung tretende Wasser soviel Kraft, daß 
es sich bis zur Wasseroberflliche erhebt. 

Daß dies bei Springbrunnen nicht ganz zutrifft, schreibt 
Torricelli den Widerständen der Luft und des zurückfallenden 
Wassers zu. Auch sagt er, eln großer Teil der nachfolgen- 
den, aus diesem Grundsatz abgeleiteten Lehrsiltze sei durch 
sorgfältig angestellte Versuche bestiitigt worden, und führt fort: 

»Zunächst ist einleuchtend, daß alle aus einem Loch in 
einem Gefäß ausfließende Wasser eine Parabel bilden, denn 
die ersten Tropfen haben die Natur geworfener Körper, alle 
folgenden aber, die mit dem gleichen Antriebe herausge- 
schleudert werden, durchlaufen die Bahn der vorhergehenden. 

Es sei ab, Fig. 3, ein immer volles, mit geeigneten 
Löchern c,d, e versehenes Gefäß auf einer wagerechten Ebene 
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bg gegeben. Man soll die Sprungweite eines jeden Strables 
finden. — Man beschreibe über «b den Halbkreis ahb, so 
wird die Sprungweite des aus © strömenden Strables doppelt 
so groß sein wie die Linie ei, welche in dem Halbkreise 
wagerecht gezogen ist. — Daher ist klar, daß der aus d 
tretende Strahl weiter als irgend ein andrer springt, wenn d 
in der Mitte der Höhe des Wasserspiegels liegt, und daß 
Löcher, die von d in der Höhe gleich weit abstehen, gleiche 
Sprungwelten ergeben. 

Die Geschwindigkeiten, womit die Wasserstrahlen aus- 
treten, verhalten sich wie die in einer Parabel in der Höhe 
der Ausfußöffnungen gezogenen Horizontallinien, Fig. #. 
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Daraus folgt, daß die aus gleichen Oeffnungen ausfließen- 
den Wassermengen sich wie die Quadratwurzeln aus den 
Druckhöben verhalten. Die Wahrheit dieses Satzes hat zu- 
erst Raffaello Magiotti aus Versuchen abgeleitet. 

Die vierte Abhandlung Ist überschrieben: »Die Quadratur 
der Parabel, auf mehrere Arten durch die neue Geometrie 
unteilbarer Grüßen gelöste, 

Bekanntlich hat Galilei zur Bestimmung des Weges, den 
ein fallender Körper In einer gegebenen Zeit zurücklegt, die 
Fallzeit durch die Länge einer geraden Linie dargestellt, 
diese in minimale gleiche Teile geteilt, In den Tellpunkten 
Senkrechte errichtet, deren Längen den in den einzelnen 
Zeittellchen vorhandenen Geschwindigkeiten entsprachen, und 
hat in dem Flächeninhalte des mit diesen Linien bedeckten 
Dreieckes eine Darstellung der Summe (oder des Integrals) 
der in den einzelnen Zeitteilchen zurückgelegten Wege 
erkannt. 

Dem nächstverwandt ist der Gedanke, daß man die 
Größe einer ebenen Fläche ‚bestimmen kann, wenn sich die 
Längen der Linien bestimmen lassen, welche die Fläche in 
unendlich schmale oder, wie man damals sagte, unteilbare 
Streifen zerlegen, und daß sich das Volumen eines Körpers 
bestimmen Inßt, wenn man die Größe der Piächen bestimmen 
kann, welche den Körper in unendlich dünne Schichten 
zerlegen. 

Man sagt, daß schon Galilei dieses als eine Annäherung 
an die Infnitesimalrechnung zu betrachtende Verfahren ge- 
legentlich benutzt und auch die Absicht gehabt habe, darüber 
zu schreiben. Da er aber durch andre Arbeiten davon ab- 
gehalten worden sei, habe er diese seinem Schüler Buona- 
ventura Cavalieri überlassen, der im Jahre 1635 sein be- 
rühmtes Werk »Geometrla indivisibilibus continuorum nova 
quadam ratione promota« veröffentlichte. 

Da dieses Verfahren nur noch wenig bekannt und von 
Torricelli weiter ausgebildet worden ist, dürfte es vielleicht 
von Interesse sein, einige seiner Beweise, wobei er es an- 
wendet, zu betrachten. 

»Lehrsatz XI: Die Parabel ist *; mal so groß wie ein 
Dreieck von gleicher Grund- 
linie und Höhe. 

Beweis: abe, Fig. 5, sei 
die Parabel, cd eine Tan- 
gente, ad eine Parallele zum 
Durchmesser. Man vervoll- 
stiindige das Rechteck ande 
und denke sich um ad einen 
Kreis (senkrecht zur Bild- 
fiiche) beschrieben, der die 
Basis eines Kegels mit der 
Spitze in c sowie die Basis 
eines Zylinders acde von 


Fig. 5. 





Beck: Evangelista Torrienlli. 1639 


gleicher Höhe bildet. — Man ziehe eine beliebige Gerade 
fa ad und denke sich die Figur nach fg geschnitten, s0 
verhält sich fg: ib=da:ib, Aus der Gleichung der Pa- 
rabel, bezogen auf de als z-Achse und da als y-Achse, ergibt 
sich da:ib= dee? — da’: ig’ = fg’:ig?, oder auch wie 
Kreisfläche fg : Kreisfläche ig. Die sich hieraus ergebende 
Proportion fg:ib = Kreisfl. fg : Kreisfl. iq gilt für alle der 
Linie /g parallelen Schnitte. Die Samme aller Schnitte (bezw. 
unendlich dünnen Streifen) wie fy ergibt die rechteckige 
Figur aede, die Summe aller Schnitte wie ib ergibt die 
dreilinige Figur abed. Die Summe der kreisrunden Schnitt- 
fiächen (bezw. unendlich dünnen Schichten) ad ergibt den 
Zylinder acde, und die Summe der kreisrunden Schnltlächen 
ig ergibt den Kegel ade. Da sich aber das Volumen eines 
Kegels zu dem eines Zylinders von gleicher Grundfläche und 
Höhe wie 1:3 verhält, so ist auch Fliiche abed = !f, Fläche 
acde, oder gleich ’/; Jade. Folglich ist die Parabelfläche 
abe=!, Jade. Da aber auch mn—no, so It Jane 
=! ade und die Parabelfläche abe = *, ane.“ 

In einem Anhange zu dieser Abhandlung wird der 
Fiächeninhalt der Zykloide bestimmt. Torricelli sagt: 

»Diese Aufgabe hat seit mehreren Jahren die ersten 
Mathematiker unsres Jahrhunderts gequält und getäuscht. 
Der vergeblich versuchte Beweis entschlüpfte ihren Hitnden, 
weil das Experiment sie tä4uschte, Nachdem sie die aus 
Material hergestellten Flächen der Figuren (der Zykloide und 
des sie erzeugenden Kreises) an die Wage gehlingt hatten, 
schien ihnen das Verhältnis, welches 3:1 ist, ich weiß nicht 
aus welchem Grunde, kleiner als 3:1 zu sein, woranf sie, 
mehr wegen des Verdachtes der Inkommensurabilität, wie ich 
glaube, als wegen des Verzwelfelns am Beweise, die begon- 
nene Untersuchung fallen ließen. 

- +. Man nehme zwei Punkte 4 und i, Fig. 6, auf dem 
Durchmesser cf an, welche vom Mittelpunkte 4 gleich weit 
abstehen, Zieht man Ab, il, em parallel fa, so gehen die 
beiden erstgenannten Parallelen durch die Punkte b und f 
der Halbkreise obp und min, welche dem Halbkreise cdf 
gleich sind und die Basis in den Punkten p und rn berühren. 
Es ist klar, daß Ad= ie = zb gl und Bogen ob = Bugen In. 
Und da ch=;f, so ist auch er = ar, wegen des Parullelis- 
mus. Wegen der Abrollung aber ist die Peripherie min = af 
und Bogen In—an, also auch Bogen Im=nf. Aus dem- 
selben Grunde ist Bogen dp = up und Bogen bo = pf. Und 


Fig. 6. 











da Bogen bo = Bogen In, so ist auch an=pf. Und da 
mn)op, so ist auch at se. Und da wir fanden arsar, 
so ist et—=sr. Da außerdem in den Dreiecken vg und sr, 
wegen des Parallelismus, die Winkel gleich sind, so sind sie 
kongruent, also auch vg=zr. Daraus folgt: Iv+br=ig 
+bxz = ei+ dh, und dies ist immer der Fall, wo man auch 
die Punkte A und i annehmen mag; wenn sie nur Immer 
gleich weit vom Mittelpunkt abstehen. Daher Ist die Summe 
aller Horizontallinien in der Figur albea gleich der Summe 
aller Horizontallinien im Halbkreise ce d/, und daher die zwei- 
linige Figur albra gleich dem Halbkreise edef, 

Das Dreieck «ef ist aber doppelt so groß wie der Halb- 
kreis edef, well seine Grundlinie der Peripherie und seine 
Höhe dem Durchmesser des Kreises gleich ist. Daher ist 
die aus dem Dreieck acf und der zweilinigen Figur albea 
zusammengesetzts halbe Fläche der Zykloide dreimal so groß 
wie der halbe Kreis cdef.* 


1640 Beck: Evanzelista Torrleellt. 
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Auch die geschweiten und verschlungenen Zykloiden 
werden von Torricelli auf diese Weise betrachtet. 

In der fünften Abhandlung bestimmt er den kubischen 
Inhalt eines +hyperbolischen Kegels*, d.h. eines Rotations- 
körpers, dessen Oberfliiche durch einen Hyperbelzweig erzeugt 
wird, der sich um seine Asymptote als Achse dreht. In der 
Einleitung hierzu sagt er: 

»Bisher wurden durch mathematische Untersuchungen 
nur die Größen von Körpern gefunden, die allseitig begrenzt 
sind. Kein solcher Körper hatte, soviel ich weiß, eine Di- 
mension von unendlicher Größe. Jeder, dem ein Körper oder 
eine ebene Fliiche vorgelegt wird, wovon sich eins Dimenslon 
ins Unendliche erstreckt, wird glauben, die Figur müsse un- 
endlich groß sein; doch gibt es in der Geometrie einen Kör- 
per, dessen [Länge zwar unendlich groß, der aber so fein ist, 
daß sein Volumen das eines kleinen Zylinders nicht über- 
schreitet, Das ist der Fall bei dem von einer Hyperbel er- 
zeugten Körper, den wir betrachten wollen. Er ist noch von 
keinem andern behandelt worden und ergibt eine solche 
Mannigfaltigkelt von Lehrsätzen, wie die Geometrie unter 
den bisher betrachteten Formen keine mit einer solchen 
Menge interessanter Eigenschaften aufweist. — Was die Be- 
trachtungsweise betrifit, so werden wir den Hauptlehrsatz auf 
zweierlei Art zu beweisen suchen, sowohl mittels unteilbarer 
Größen als auch nach der Art der Alten, obschon er (um 
die Wahrheit zu sagen) zuerst mittels der Geometrie mit un- 
tellbaren Größen gefunden wurde, welche in der Tat die 
wahrhaft wissenschaftliche, direkte und natürliche Art der 
Beweilsführung ist. 

Unser Verfahren bedient sich gekrümmter unteilbarer 
Grüßen, was ohne Vorbild andrer ist, aber nicht ohne Be- 
stiätigung durch die Geometrie, Da selbst Cavalieri in seiner 
Geometrie kein Element dieser Art überliefert hat, haben wir 
geglaubt, unsre Art der Beweisführung durch einige Bel- 
spiele rechtfertigen zu müssen. Deshalb schicken wir unter 
dem Namen von Beispielen einige schon bekannte, aber 
von uns mit Hülfe gekrümmter untellbarer Größen bewiesene 
Sätze voraus. Denn dadurch wird es klarer, daß diese Art 
der Beweisführung nicht zu vernachlässigen ist, da sie be- 
sonders in schwierigen Fällen als von größter Wichtigkeit 
erscheint. Von gekrümmten unteilbaren Größen bieten sich, 
als zu Beweisen dieser Art geeignet, bel ebenen Flächen nur 
die Kreislinien, bei Körpern aber die Kugel-, Zylinder- und 
Kegeloberflächen dar, und zwar, wenn sie als von gleich- 
mäßiger Dichte (d.h. gleich dicke Schichten bildend) an- 
gesehen werden künnen.« 

Der Hauptbeweis Torricellis Ist im wesentlichen folgender: 

Es sei eine Hyperbei mit rechtwinkligen Asymptoten 
ab und ac, Fig. 7, gegeben. Auf ihr nehme man einen 
Punkt d an und ziche 
de||ab und dp ae und 
drehe die ganze Figur num 
ab, so daß der hyperbo- 
lische Kegel ebd entsteht, 
mit dem Zylinder fee als 
Untersatz. Man verlängere 
ba bis h, so daß ah der 

ganzen Hyperbelachse 
gleich ist, und denke sich 
über ah senkrecht zur 
Bildfläche einen Kreis be- 
schrieben, der die Basis 
eines liegenden Zylinders 
ecgk bildet, dessen Höhe 
ar, d.h, dem Halbmesser 
der Basis des hyperboli- 
schen Kegels gleich ist. 
Bei einer Hyperbel, deren 
rechtwinklige Asymptoten 
die Koordinatenachsen sind, sind alle aus den Koordinaten eines 
Hyperbelpunktes gebildeten Rechtecke gleich groß: also ist 
auch der Flächeninhalt des Rechteckes a +! gleich dem des 
Quadrats arak, dessen Diagonale as der halbe Durchmesser der 
Hyperbel ist, den wir mit R bezeichnen wollen. Bezeichnen 
wir ferner die Länge #; mit B und die Länge il mit I, so 
ist also B>/7- 29, und da der Zylindermantel viln— BaH 





und der kreisrunde Schnitt im — A?r, so sind auch diese 
einander gleich, Dies gilt für alle derartigen Schnitte und 
Zylindermäntel, wohin wir auch den Punkt i zwischen a und 
c legen mögen. Die Summe aller Zylindermäntel, wie oiln, 
ergibt aber den unendlich hohen hyperbolischen Kegel ebd 
mit dem Untersatze fede, und die Summe aller Kreisflächen, 
wie im, ergibt den Zylinder acgk; folglich ist der hyper- 
bolische Kegel mit seinem Untersatze so groß wie der Zy- 
linder, dessen Durchmesser der Hyperbelachse und dessen 
Höhe dem Halbmesser der Basis des hyperbolischen Kegels 
gleich ist.« 

Nachdem Torricelli denselben Lehrsatz auch mittels des 
Exhatistionsverfahren der Alten bewiesen hat, bestimmt er 
noch in einem Anhange zu dieser Abhandlung das Volumen 
eines Schraubenganges mittels Geometrie mit unteilbaren 
Größen, 

Was im übrigen die »Lezioni Accademiche d’Evangelista 
Torricelli« betrifft, so ist die erste nar eine Danksagung für 
seine Ernennung zum Mitgliede der Accademia della Crusen. 
Die zweite, dritte und vierto handeln »von der Kraft des 
Stoßrse. Zuerst sagt Torricelli, wie Galilei, daß die Kraft 
des Stoßes unendlich groß sel, womit etwa gemeint ist, daß 
der Druck, den zwei absolut starre Körper im Augenblick 
des Stoßes aufelnander ausüben würden, als unendlich groß 
angesehen werden müßte. Dunn aber erklärt er, warum dies 
tatsächlich niemals der Fall ist, und faßt seine Ansicht am 
Schlusse der dritten Vorlesung in folgende Worte zusammen: 

»Man kann daher glauben, daß die Kraft des Stoßes 
eine unendliche große Wirkung hervorbringen könnte, wenn 
sich zwei materielle Körper finden ließen, die nicht nach- 
geben, d.h. die so beschaffen wären, daß der Stoß eine 
augenblickliche Berührung wäre. In der Natur aber und in 
der Welt, die uns Gott als Wohnung angewiesen hat, haben 
wir kein unendlich hartes Material. Deshalb unterlassen wir 
es, über Unmögliches zu pbilosophieren. Indessen werden 
wir uns nicht wundern, wenn die Stöße mit ihrer unendlichen 
Kraft nur begrenzte und auch kleine Wirkungen hervor- 
bringen. Alle unsre Materialien geben mehr oder weniger 
nach, und in der kleineren und größeren Zeit des Nach- 
gebens findet die unendliche Kraft Gelegenheit, jene unend- 
lich vielen Antriebe (aus denen man sie sich entstanden 
dachte) auszulöschen, da diese so, wie sie nach und nach 
entstanden sind, auch nacheinander vernichtet werden, wenn 
wir etwas Zeit haben.« R 

Die fünfte und sechste Vorlesung handeln von der 
»Leichtigkeite. Ein großer Teil der Scholastiker, zu denen 
damals noch bei weitem die meisten Naturkundigen gehörten, 
lehrte, daß nur die Elemente Erde und Wasser schwer seien, 
d.h. das Bestreben hätten, sich nach dem Mittelpunkt der 
Erde oder des Weltalles hin zu bewegen; daß dagegen das 
von der Erde wegstrebende Feuer keine Schwere, sondern 
»Leichtigkeit« besitze, und daß die Luft mit ebenso viel 
Leichtigkeit als Schwere begabt sei. Diese Ansicht bekämpft 
Torricelli, indem er zunlichst darauf hinweist, daß es auf das 
umgebende Mittel ankommt, ob ein Körper niedersinkt oder 
emporsteigt, daß =. B. Holz in der Luft fällt, im Wasser aber 
emporsteigt, und daß im erstgenannten Falle das Niederfallen 
nicht einem Bestreben des Holzes, sondern vielmehr einer 
Eigenschaft des umgebenden Mittels zuzuschreiben sei. Dann 
aber wendet er sich gegen die Ansicht derjenigen Philoso- 
phen seiner Zeit, welche sagten, alle Materie sei schwer. Er 
prüft die Gründe, welche diese Fir Ihre Ansicht anzugeben 
wußten, und zeigt, daß sich ebenso gute {oder schlechte) 
Gründe für die entgegengesetzte Ansicht anführen ließen, 
nämlich daß die Materie von Natur das Bestreben habe, sich 
von einem Mittelpunkte zu entfernen, also leicht sei. Das 
Wachstum der Pflanzen, die Ausbreitung des Schalles, der 
Geriiche, des Lichtes usw, gibt er als Gründe hierfür an. 

A.G, Kaestner sagt im dritten Bande seiner »Geschichte 
der Mathematiks: »Ich entscheide nicht, ob Torricellls Vor- 
trag vom Leichten Ernst, oder ein Spiel des Witzes late, und 
J. C. Poggendorfi sagt In seiner »Geschiehte der Physiks, 
daß Torricelli die Lehre der Peripatetiker hier in schr hüb- 
scher Art persifiere. Erwägt man aber, daß die Lehre der 
Peripatetiker damals noch die meisten und mächtigsten An- 
hänger hatte, und daß die Lehre von der allgemeinen Schwere 
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erst 40 Jahre später durch Newton begründet wurde, so wird 
man doch zu der Ansicht hinneigen, daß es Torricelli mit 
diesem Vortrage vollkommen Ernst war, 

In der achten Vorlesung »vom Ruhmee sucht er seine 
Ansicht, daß auf den Ruhm nach dem eignen Tode und dem 
der Zeitgenossen kein Wert zu legen sei, damit zu begrün- 
den, daß sich die später Lebenden von der Persönlichkeit 
des berühmten Mannes keine richtige Vorstellung machen 
könnten. Es bleibe dann nur noch der Name, d.h. eine 
Verbindung von Buchstaben berühmt, mit der man ein Phan- 
tasiebild von dem berühmten Manne verknüpfe, das höchst 
wahrscheinlich nicht ihm, sondern irgend einer anderen Per- 
son Ähnlich sei, Auch weist er darauf hin, daß die Ge- 
schichte die Namen von guten und schlechten Menschen über- 
liefere. Am Schluß faßt er seine Ansicht in folgende Worte: 

»Ich habe nicht gesagt, daß man keinen Ruhm nach 
dem Tode hinterlassen solle, aber ich behaupte: Da der 
Ruhm, der nach dem Tode in der Welt bleibt, unniltz und 
unsicher ist, sollte man mit allem. Eifer danach streben, ibn 
vorher im Leben zu genießen, damit nicht ein untergescho- 
benes Phantasiebild, sondern die wahre Person die Früchte 
ehrenwerter Arbeit erlangt, welche sie verdient hat. Dann 
wird auch jener Nachruhm fir den übrig bleiben, der ihn 
wünscht, « 

Die neunte Vorlesung ist eine Lobrede auf die Mathe- 
mathik, die zehnte und elfte handeln von der militärischen 
Baukunst, die zwölfte ist eine Lobrede auf das goldne Zeit- 
alter, 

Die rühmende Anerkennung, die Torricellis »Opera Geo- 
metrica« allseitig fanden, spornte ihn zu immer neuen Stu- 
dien in dieser Richtung an. Da Pater Niceron, der damals 
in Rom weilte, ihn mit Roberval, Fermat, Mersenne und 
andern ausgezeichneten französischen Mathematikern in Ver- 
bindung gesetzt hatte, pflegte er diesen die von ihm gefun- 
denen Lehrsätze und Beweise mitzuteilen. Durch Mersenne 
erfuhr er, daß man sich in Frankreich damals mit der schon 
oft vergeblich versuchten Lösung der Aufgabe beschäftige, 
den Schwerpunkt einer Zykloide zu bestimmen. Er fand 
diese Lösung und schickte sie nach Frankreich, Da aber 
Roberval, ein sehr großer Mathematiker, aber ein leiden- 
schaftlicher Mensch, sie inzwischen auch gefunden hatte, fing 
er mit Torricelli einen heftigen Streit an und beschulidigte 
ibn des Plagiats. Wegen eines angeblichen Widerrufes von 





seiten Torricellis machte man großen Lärm, aber dieser sagt 
in dem betreffenden Briefe nur, es beunruhige ihn wenig, ob 
man ihm glaube oder nicht, Es genüge ihm, mit gutem Ge- 
wissen sagen zu können, dad er seine Lösungen von nie- 
mand erhalten habe. Er überlasse diese Erfliadung gern 
jedem, der sie haben wolle, vorausgesetzt, daß man sie Ihm 
nicht mit Gewalt entreißen wolle. 

Um sich zu rechtfertigen, beschloß Torrieelli, seinen 
ganzen Briefwechsel mit den französischen Mathematikern zu 
veröffentlichen, aber elıe er dieses Vorhaben ausführen konnte, 
überraschte ihn nach einer Krankheit von nur wenigen Tagen 
am 25. Oktober 1647 nach kaum zurllckgelegtem 39stem 
Lebensjahr der Tod, dem er mit dem Freimute seines starken 
Geistes und mit demütiger Ergebung in den Willen Gottes 
entgegen gesehen hatte. Sein Leichnam wurde In der 
St. Lorenzo-Kirche beigesetzt. 

In einem kurz vor seinem Hinscheiden aufgesetzten 
Testament bestimmte er, daß seine hinterlassenen Schriften 
zuerst nach Bologna an Buonarentura Uavalieri und dann 
nach Rom an Michelagnolo Ricei gesandt, und daß das, was 
diese für den Druck würdig erachten würden, veröffentlicht 
werden solle. Auch bestimmte er besonders, daß sein Brief- 
wechsel mit den französischen Mathematikern alsbald dem 
Druck übergeben werden solle. Aber diese seine letzten 
Wiänsche konnten nicht erfüllt werden, weil Cavalieri noch 
in demselben Jahre 1647 starb und Ricei wegen vieler auf 
ihm lastender Geschäfte die nötige Ruhe nicht finden konnte, 
um diese Aufgabe zu lösen. Großherzog Ferdinand II be- 
fühl daber, daß Vincenzio Viviani diese Arbeit übernehmen 
solle, aber trotz wiederholter Bemühungen war er nicht im- 
stande, die Aufzeichnungen Torricellis so auszuarbeiten, wie 
er es zur Veröffentlichung für nötig hielt. 

So sind wir durch die vorschnelle Hand des Todes wohl 
mancher köstlichen Frucht dieses edlen Geistes beraubt wor- 
den, der anfangs nur bestrebt war, seinen Freunden und 
Lehrern, Castelli und Galilei, zu dienen und, als er selb- 
ständig auftrat, in so kurzer Zeit sich die Bewunderung 
seiner Zeitgenossen und unsterblichen Ruhm erwarb, daß wir 
gern dem Ausruf zustimmen, der sich unter dem hier bei- 
gegebenen, den »Lezioni Accademiche« entnommenen Bildnis 


j Torricellis findet: 


En vireseit Galilaeus alter! 
Siehe, es erblüht ein zweiter Galilei! 


Die Stadt- und Vorortbahn Blankenese-Ohlsdorf.' 


Von H. v. Olinski, Eisenbahn-Bauinspektor, Altona. 


(Fortsetzung von 8. 1595) 


Leitungsplan. 

Mit Rücksicht auf den Spannungsabfall unter den un- 
günstigsten Betriebaverhältnissen sind die Stromzuführungs- 
anlagen nach dem in Fig. 24 dargestellten Leitungsplan 
angeordnet. Den Fahrleitungen, die von Blankenese über 
Altona nach ÜUhlsdorf laufen, wird der Strom aus dem Kraft- 
werk Altona durch 5 Speiseleitungen zugeführt; 4 Leitungen 
werden mit 6300 V, die Leitung nach Barmbek bei doppelter 
Spannungsumwandlung mit 30000 V gespeist, Die 30000 V- 
Leitung ist zweipolig isoliert, Entsprechend den 4 Speise- 
leitungen ist die Fahrleitung in 5 Speiseabschnitte eingeteilt, 
die im regelmißigen Betrieb voneinander elektrisch getrennt 
sind und bei Betriebstäörungen durch Schließen der in Fig. 29 
offen dargestellten Mastschalter 8 und 9, 16 und 17, 21 und 
22 sowie 26 und 27 verbunden werden können. Die Speise- 
leitungen enthalten selbsitätige Oelschalter im Kraftwerk und 
an den Speisepunkten für die einzelnen Bezirke des Speise- 
abschnittes. Die selbsttätigen Schalter für die Speiseleitungen 
sind im Kraftwerk auf 550 bis 700 Amp, in den Speisepunk- 

') Ronderabeirücke dieses Aufsatzen (Fachgehlet: Kisenhahnen) wer- 
den abgreshen. Der Preis wird mit der Veröffentlichung des Schlunses 
bekannt gemacht werden, . 





ten auf 250 bis 550 Amp eingestellt, Beim Versagen einer 
Speiseleitung und der Oelschalter eines Speisepunktes kann 
der Strom durch sogenannte Brückenschalter übergeleitet 
werden.D ie selbsttätigen (telschalter der Speisepnnkte Klein- 
Flotbek, Hamburg-Hauptbahnhof und Barmbek sind in einem 
besondern Gebäude untergebracht und für Fernbedienung 
von dem betreffenden Stationsdienstraum eingerichtet. Für 
die Speisepunkte Bude I und Bude (! sind vorhandene Stell- 
werke verwendet. Von den 17 Stationen besitzen 5 Weichen- 
verbindungen In der Fahrleitung: Blankenese, Klein-Flottbek, 
Groß-Flottbek, Altona-Hauptbahnhof, Hamburg-Hauptbahnhof, 
Hasselbrok, Barmbek und Ohlsdorf, Auf diesen Bahnhöfen 
sind die Gleise elektrisch untrennbar miteinander verbtinden ; 
der Einbau von Abtellungsisolatoren wird jedoch erwogen. 
Zwischen den genannten 3 Bahnhöfen alnd die Fahrleitungen 
der beiden Gleise elektrisch voneinander getrennt, Zur 
besseren Verteilung des Stromes sind noch die Im regelmäBl- 
gen Betriebe geschlossenen Schalter 7, 20 und 25 angeordnet. 
Bei Beschädigungen an der Fahrleitung wird das mit der 
schadhaften Stelle elektrisch untrennbar verbundene Stück 
abgeschaltet und auf den übrigen Strecken so welt als müg- 
lich zweigleisiger Teil- und eingleisiger Pendelbetrieb ein- 
gerichtet. 
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Zum Schutz der Leitungsanlagen gegen Ueberspannun- 7 
gen und Blitzschliige sind im Kraftwerk und im Trans- { 
formatorenhaus Barmbek Wasserstrahlerder, an diesen bei- 
den Stellen und an den übrigen Spelsepunkten Blitzableiter 
vorgesehen, Der Einbau weiterer Blitzschutzvorrichtungen 
hat sich als erforderlich herausgestellt und wird demnächst 
durchgeführt werden. 

Der Wagenschuppen des Betriebsbahnhofes Ohlsdorf und 
die Kraftbetriebe des dortigen Werkstättenbahnhofes werden 
mit Bahnstrom von 300 V gespeist, der in einer Transformator- 
stelle in Ohlsdorf erzeugt wird. Das Kraftwerk liefert auch 
Bahnstrom für die Kraftbetriebe des Hauptbahnhofes Hamburg 
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und soll später noch verschiedene Motoren der Betriebsbahn- 
höfe Hamburg und Rothenburgsort speisen. 

Im Anschluß an die Leitungsanlagen für Bahnstrom ist 
ein umfangreiches Lichtverteilnetz ausgeführt. Lichtstrom 
von 6000 V und 50 Perioden wird für die Beleuchtung der 
Bahnhöfe Langenfelde, Altona-Hauptbahnhof und Hamburg- 
Hauptbahnhof bis Ohlsdorf geliefert, Der Anschluß weiterer 
Bahnhöfe bis nach Harburg wird beabsichtigt. 


Das Kraftwerk. 
Für die Eisenbahnverwaltung stellt sich die Bahnfracht 
für Koble wesentlich billiger als die Wasserfracht, Die 
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Fig. 31. Querschnitt durch das Kraftwerk Altomn, 
Maßstab 1: h00. 
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hohen Webertra- 
gungsspannungen er- 
geben verhältnismä- 
Big geringe Kosten 
der Speiseleitungen, 
so daß die Entschei- 
dung über die Lage 

des Kraftwerkes 
ziemlich frei war. 
Das Kraftwerk, Fig. 
30 bis 32, ist mit 
Rücksicht auf vor 
handenes Gellinde 
und auf verfügbares 
Wasser in die Nähe 
des Bahnhofs Altona 
verlegt. a 

* Der Maschinen- 
raum, Fig. 33, ent- 
hält an Stromerzeu- 
gern zunächst vier 
Bahnstrom - Turbody- 
namos von je 1250 
KW Leistung bei 
cosp = 0,75, die 
um 36 vH iülberlast- 
bar sind, und eine 
Licht- Turbodynamo, 
Fig. 34, von 600 KW 
bei cosgp = 0,55 mit 
vierpoligem Magnet- 
rade; zur Aushülfe 
für den Lichtbetrieb 
stehen zwei Umfor-, 
mer zwischen Bahn- 
und Lichtstrom zur 
Verfügung. Die Um- 
former liefern auch 
den Gleichstrom für 
die Hülfsbetriebe des 
Kraftwerks, die für 
solchen Antrieb aus- 
geführt sind. 

Der große Um- 
former?), Fig. 35, be 
steht aus 3 elektri 
schen Maschinen aui 
einer Welle: einer 

Wechselstromma- 
schine von 600 KW 
bei cosy = 0,75 und 

25 Per./sk, einer 

Wechselstromma- 


zZ. 1907 8. 876, 


Fig. 32. Ansicht des Kraftwerkes Altona von Westen. 
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schine von 600 KW 
bei cosy = 0,95 und 
50 Per./sk sowie ei- 
ner Gleichstromma- 
schine von 250 KW 
bei 220 V, Der klei- 
ne Umformer besteht 
ebenfalls aus drei 
elektrischen Maschi- 
nen auf gemeinsamer 
Welle: einer Wech- 
selstrommaschine 
von 250 KW bei 005 
=p,1s5und 25 Per./sk, 
einer Wechselstrom- 
maschine von 150 
KW bei cos p = 0,05 
und 50 Per./sk und 
einer  Gleichstrom- 
maschine von 250 
KW bel 220 V. Eine 
Zusatzmaschine mit 
Gleichstrommotor 
dient zum Aufladen 
einer 110-voltigen 
Batterie von 514 
Amp-st bei einstlin- 
diger Entladung, die 
in den unteren Riu- 
men untergebracht 
ist. 

Im Betrieb hat es 
sich als notwendig 
herausgestellt, den 
für die Erregung und 
für alle Hülfsbetrie- 
be des Kraftwerkes: 
Kondensationspum- 
pen, Kohlen- und 

Aschenförderung, 

Wasserspeisung 
usw.), verwendeten 
Gleichstrom in einer 
unabhängigen Strom- 
quelle zu erzeugen. 
Dafür ist eine 350 

KW - Gleichstrom- 
Turbodynamo von 
der A. E. G. be- 
schafft, die auf dem 
freien Platz zwischen 
der Lichtturbine und 
dem großen Umfor- 
mer aufgestellt wer- 


den soll. 
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Das Kesselhaun, 
Fig. 36, ist mit 0 
Borsig-Kesseln von je 
300 qm Heiz- und 
130 qm Ueberhitzer- 
fläche ausgerüstet, 
die Dampf von 15 at 
bei einer Ueberhit- 
zung bis auf 350° 
erzeugen. Die Kessel 
verdampfen 20 bis 
26 kg Wasser für 
ı qm Heizfläche mit 
einem garantierten 
Wirkungsgrade von 
72 vH: sie haben 
selbattätige Ketten- 
roste, Je zwei Kes- 
sel sind gemeinsam 
eingemauert:; jeder 
hat zwei Öberkessel 
sowie eine vordere 
und eine hintere 
Wasserkammer. Der 














































Grad der Veberhit- 
zung kann durch 


Ableiten der Heiz-) 


gase von den Ueber- 
hitzern mittels einer 
verstellbaren Klappe 
geregelt werden, 

Die Kohlenzu- 
fuhrgleise liegen er- 
höht. Talbot-Selbst- 
entlader schitten die 
Kohle in Bunker, aus 
denen sie durch eine 
mechanische Kohlen- 
förderung in einen 
über Mitte des Kes- 
selhauses liegenden 
Schilttrumpf  geför- 
dert wird, Auf dem 
umgekehrten Wege 
wird die Asche in 
Behälter geschafft, 
die über dem Zu- 
und Abfuhrgleis lie- 
gen. 


v. Glinski: IHe Stadt- und Vororthabn Kinnkenese Onlsdorf. 


Gig. 34. 


Lieht-Turbndynanmıo vum 600 KW. 








Fig. 35. 
Gmößer Umformer des HBahnkraftwerkes Altona. 
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Die Dampftur 
binen arbeiten mit 
Oberflächenkonden- 
sation Der Blick in 
den Kondensations- 
keller, Fig. 37, zeigt 
links einen Konden- 
sator, darüber den 
Antrieb für den 
Wechselschieber zum 
Umstellen der Tur- 
binen auf Auspuff, 
rechts einen Teil der 
Kreiselpumpe für das 
Kühlwasser und der 
Naßluftpumpe. 

Das Kühlwasser 
wird von Zentrifugal- 
pumpen durch die 
Kondensatoren in die 
Kühltürme gedrückt. 
Das Kondensatwusser 
wird mit gereinig- 
tem Zusatzwasser zur 


Kesselspeisung ver- 
wendet. Kesselspei- 
sepumpen und Was- 
serreiniger sind ge- 
meinsam in einem 
besondern Raum un- 
tergebracht. 

Um die Abwärme 
der Heizgase nutz- 
bar zu machen, sind 
zwei Speisewasser- 
vorwärmer der Eco- 
nomiserwerke G. ın. 
b, H, zu je 600 qm 
Heiziläche beiderseits 
des Speisepumpen- 
raumes aufgestellt. 
Querkaniäle mit Klap- 
pen ermöglichen, die 
Feuergase von jeder 
der beiden Kessel- 
gruppen durch jeden 
der beiden Vorwär- 
mer In einen oder 
in beide Schornsteine 


Rand 82. Nr. 41. 
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zu leiten, Die Schorn- 
steine sind 71 m über 
dem Erdboden hoch 
und haben einen 
lichten Durchmesser 
von 2,7 m. 

Die Stromerzeu- 
ger, Fig. 38, haben 
eine zwelpolige Feld- 
wieklung nach Art 
eines gewöhnlichen 
Gleichstromankers, 
aber mit Schleifrin- 
gen; die Befestigung 
der Wicklungsköpfe 
am feststehenden Teil 
ist aus der Figur er- 
sichtlich. Auf einer 
mit der Hauptwelle 
gekuppelten schwä- 
cheren Welle sind die 
Haupt- und die Hülfs- 
Erregermaschine an- 
geordnet. 

Die Bahnstrom- 
erzeuger sind mit 
selbstiltiger Span- 
nungsregelung nach 
der Anordnung von 
Danielson versehen. 
Die Feldwicklung 


wird von der Haupt-Erregermaschine gespeist, die mit Fremd- 
erregung von der Hülfs-Erregermaschine arbeitet, 

Die Hülfs-Erregermaschine, das Kennzeichnende der 
Danielson-Regelung, Ist ein Einankerumformer, dessen Feld 
von der Batterie erregt wird und um einen bestimmten 


Fig. 37. 


Bliek in (len Kondensationskeller. 
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da sie nieht notwendig Ist. 


Winkel zwecks Einstellung verdreht werden kann. Der | bei halber Belastung gewährleistet. 


Anker hat einen Kommniator und Schleifringe, denen von 
einem Transformator ein dem Belastungsstrom des Bahn- 
stromerzeugers angenAhert proportionaler Wechselstrom zu- 
geführt wird. Dieser Wechselstrom gibt ein Zusatzfeld, das 
die Spannung am Kommutator je nach der Stromentnahme 
des Bahnnetzes mehr oder weniger erhöht und dadurch die 






Fig. 38. Bahnstromerzeuger, 


1250 KW bei 2% Perioiien. Ueberlastbar um 36 vH, sa0o V, 1500 Uml./min, 




















b NNlf“-Erregermnachine. 


a Hanpt-Erregermnseline, 
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Erregungjder Haupt- 
Erregermaschine und 
weiterhin des Bahn- 
stromerzeugers be- 
einflußt. Die Er 
regertransformatoren 
der vier Bahnstrom- 
erzeuger sind durch 
"Ausgleichleitungen 
mit einander verbun- 
den. Während ver- 
traglich für eine Be- 
lastungsschwankung 
zwischen 0 und 1500 
KW bei co8p = 0,75 
eine Spannungsände- 
rung um 12 vH fest- 
gesetzt war, ist es 
den 8.58. W. gelun- 
gen, bei gleichzelti- 
sem Lauf mehrerer 
Maschinen und gün- 
stigster Einstellung 
der Erregung für 
eine  Belastungs- 
schwankung zwi- 
schen 0 und 1500KW 
bei cos p = 0,# die 
Spannungsänderung 
unter 4 vH zu hal- 
ten. Diese starke 


Uebererregung wird allerdings im Betrieb nicht eingehalten, 


Für die Bahnstromerzeuger ist bei einer Kühlwasser- 
temperatur von 20 und 30°C ein Dampfverbrauch von 3,1 
und 8,» kg für ı KW-st bei voller und von 9,6 und 10, kg 
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Die Schaltbühne, Fig. 39 (S. 1648), liegt erhöht über dem 
Maschinenhausfaßboden. Die Meßgeräte und die Steuerung der 
solbsttltigen Schalter für die Maschinen, die beiden 30000 V- 
Transformatoren und die ausgehenden Bahnspeiseleitungen 
sind an Schaltsäulen angebracht; rechts, in Richtung auf die 
Maschinenhalle, stehen die Schaltsäulen der Maschinen; für 
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Zu Fig. 410. 
Nelenschlußregulntor mit Fernktenerumir, 





die Gleichstromanlagen und für die ausgehenden Lichtleitun- 
gen sind 2 getrennte Schalttafeln ausgeführt, die links hinter 
den Schaltsiiulen erscheinen. 

Nach dem Schaltbild des Kraftwerkes, Fig. 40, arbeiten 
die vier Bahnstromerzeuger auf Sammelschienen, an denen die 
Bahnstromseiten der beiden Umformer und die Speiseleitungs- 
Sammelschienen hingen. Für die Transformatoren zur Er- 
zeugung der Uebertragspannung von 30000 V für Barmbek 
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Fig. 40.  Sehattind 
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Ein Pol des 
6000 V-Stromes ist mit den Fahrschienen der Strecke ver 
bunden. 


sind besondere Sammelschienen vorhanden. 


Auf die Hauptsammelschienen für Licht arbeiten der 
große Umformer und die Lichtturbine. Die Hauptsammel- 
schienen sind über Meßschienen einerseits mit den Lichtspeise- 
schienen, anderseits mit der Lichtseite des kleinen Umformers 
verbunden. An den Lichtspeiseschienen liegen vier Speise- 
leitungen und 2 Lichttransformatoren für die Beleuchtung des 
Kraftwerkes. An den Sammelschienen für Gleichstrom liegen 
die Glelehstromanker der beiden Umtormer, die Batterie mit 
den Zusatzmaschinen und die Gleichstromspeiseleitungen für 
das Kraftwerk. Die umfangreiche Schaltanlage ist mit Schalt- 
zellen ausgoführt und in dem mehrstöckigen Schalthaus unter-. 
gebracht. Im Kellergeschoß sind die Ueberspannungs-Schutz- 


Digitized by Google 


Banıl 12. m r. Glinski: Te Stalt- und Vororibahn-Ilankenese-Ollsdorf, 


10 © 





des Kraftwerkes Altoma, 
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Blitzableiter mit Einsteliwelte in mm 
Oolschalter mit mötorischem Antrich 
Oelsehalter mit Anlaßkontakt 
“elbsttätiger Oelnusschalter flr Gestänge- 
Höchsistromausschalter \antrich 
Magnelnusschalter 


Spunnimasnmschalter 


#  Unterbreeher für motor, Antriol Sehmelzsicherung 
MD SMupnetregulator mit Kurzschlaßkontakt &  Spannmgssicherung 
A Musmetregulator, nieht nusschaltbar HE Drosseispule 
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Stronmelrer 

Spanmungszoiger 

Leistungszeiser 
Wattstundenzähler 
rogistrierender Leistungszoiger 
Nebensehluß für Stromzeiger 
Stron- bezw. Spannungswandler 
Klingelreinis 

Maximalrelais 

Maximalroinis mit Zeiteinstellung 
Waserstrahlerder 
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Fig. 39. 


Schaltbühne, 





Fig. 4. 


Kahelleitangen im Keller «des Kraftwerke. 





apparate, im Erdgeschoß die Schalter, über der Schaltbühne 
im Dachgeschoß und darüber in einem Turm die Blitzschutz- 
apparate angeordnet. 

Die Kabelleitungen im Kraftwerk sind in hellen, reichlich 
bemessenen Kellergängen geführt, Fig. 41, 





Fig. 42. 


Selbsttätiger Oslschalter einer lialınspeischeltung. 








Die vier Bahnspeiseleitungen für 6000 V können beim 
Versagen des zugehörigen selbsttitigen Oelschalters je an 
eine Ersatzspeisezelle angeschlossen werden, Dazu ist mur 
der Umschalter der Speiseleitung umzulegen und die Ersatz- 
speisezelle einzuschalten. Die Oelschalter, Fig. 42, worden 


Tand 82, Nr. 41. . 
10, Oktober 19%. 


Fig. 43. Wasserstrahlerder 





durch Gleichstrommotoren mit Fernbedienung von der Schalt- 
bühne bewegt. Unten in der Zelle sitzt der auf Schienen 
laufende Oelschalter, darüber der Schaltmotor, der mit einem 
Schneckengetriebe auf die Schubstangen wirkt, und über ihm 
der Auslöser, der den Motor in Tätigkeit setzt. Die Schalter 
der ausgehenden Speiseleitungen sollen so rasch wie möglich 
ausschalten und haben Federauslösung. Die Maschinenschalter 
sollen nur in äußersten Notfällen ausschalten, sind mit Zeit- 
schalter versehen und werden durch die Gleichstrommotoren 
auch ausgeschaltet. 


Versuche 
mit gewölbten Flammrohrböden. 


Wie ich in dem kurzen Bericht über diese Versuche 
an dieser Stelle (Z. 1908 $. 792) bemerkt und in Heft 51 
und 52 der Mitteilungen über Forschungsarbeiten weiter aus- 
geführt babe, konnten diese Untersuchungen, welche von 
vornherein als Fortsetzung meiner im Jahr 1895 begonnenen 
Versuche mit Kesselböden (vergl. Z. 1897 S. 1157 u. f,; Z. 1899 
S. 1585 u. f.) geplant waren, aber so lange verschoben wer- 
den mußten, bis die erforderlichen Geldmittel zusammenge- 
bracht waren, schließlich Dank der Mittel, welche der Inter- 
nationale Verband der Dampfkessel-Ueberwachungsvereine, 
der Verein deutscher Ingenieure und der frühere Verband 
der Grobblechwalzwerke zur Verfügung gestellt hatten, aus- 
geführt werden). Mit Rücksicht auf irrtümliche Angaben, 
welche über die verhältnismäßige Beteiligung der genannten 
drei Vereinigungen verbreitet worden sind, liegt der Wunsch 
vor, diese Beteiligung zahlenmißig festzustellen. Dem ent- 
spreche ich in Ergänzung meines Berichtes durch die folgen- 
den Mitteilungen. 


!) Vergl. auch Protokoll der 31. Abgeordnsten- und Ingenieurver- 
sammlung des Internationalen Verbandes der Dampfkessel-Veberwachungs- 
vereine In Zürich 1902 8. 48 u. f. 


Bach: Versuche mit gewölbten Flanmrohrhöden 1649 


Fig. 4. 


Nörnerblitzabjeiter 





Zum Schutz gegen Blitzschläge sind die ausgehenden 
Freileitungen mit Hörnerblitzableitern versehen. Die Haupt- 
sammelschienen der ausgehenden Leitungen, auch für Licht- 
strom, haben Wasserstrahlerden, Fig. 43, zur Abführung sta- 
tscher Ladungen, während zum Schutz der Hauptsammel- 
schienen und Maschinen gegen Ueberspannungen Hörner- 
blitzableiter mit Oelwiderständen an den Maschinen in Ver- 
bindung mit Drosselspulen angeordnet sind. Die Blitzschutz- 
hörner liegen unmittelbar zwischen Erde und der zu schüt- 
zenden Leitung, Fig. 44. (Schluß folgt.) 


Es haben geleistet 
der Internationale Verband der Dampfkessel- 


Ueberwachungsvereine. - . 5000 „MM ’) 
der Verein deutscher Ingenieure in 3 "Beiträgen 7) 8000 » °) 
der Verband deutscher Grobblechwalzwerke in 

Geld. . ; s 22.5000 » 4) 

in Material . 5500 » ®) 


Summe 23500 M 


Dazu treten die Leistungen der Materialprüfungsanstalt 
der Kgl. Technischen Hochschule Stuttgart und meine Arbeit 
während der in Betracht kommenden Jahre. 


Stuttgart, den 25. September 1908. C. Bach, 


Y) In »Stahl und Eisen® 1906 8. 1390 (Aufsats von 0. Knandt) 
wird diese Beteiligung mit 1000.% angegeben. Der Betrag von 5000 .K 
wurde 1902 zur Verfügung gestellt (vergl. das unter Zi. I genannte 
Protokoll), Erst durch die Bewilligung dieser Summe seitens des 
Internationalen Verbandes wurden die Mittel auf diejenige Höhe ge 
bracht, die nötig ersehlen, um mit dem Versuchen beginnen zu können. 

9) Der erste Betrag In der Höbe von 3000.4 wurde bereits Im Jahre 
1897 (vergl, Z. 1897 8, 1296) bewilligt. 

9) In »Stahl und Kisene 1908 S, 1890 wird diese Betelllgung zu 
3000 .X und als aus dem Jahre 1906 stammend angegeben. Der Auf- 
satz entbAlt auch sonst noch manches Unzutreffende, nuf das elnzu- 
gehen unterlassen werden kann. 

4) 1900 zur Verfügung gestellt. 

" 1902 und folgende Jahre zur Verfügung gestellt. 
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Hamburger B.-V, — Leipziger B,-V, — Mittelihüringer B,-V, — Pommerscher B-V. — Bücherschan. ur Vereines 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 16. September 1908, 
Hamburger Bezirksverein. 


Sitzung vom 28, April IMs, 
Vorsitzender; Hr, Hartmann, Schriftführer: Hr. Kroebel. 
Hr. A. Böttcher macht Mitteilungen über die neue 
Helling-Seilbahn der Reiherstieg-Schiffswerfte und 
Maschinenfabrik. 
Der Vortrag wird demnächst veröffentlicht werden, 


Eingegangen 26. September 1908, 

Leipziger Bezirksverein. 
Sitzung vom 26, Mal Io0s, 

Vorsitzender: Hr, Diester, Schriftführer: Hr. Fielitz. 

Anwesend 42 Mitglieder und 3 Gäste. 

Hr. Breslauer erstattet Bericht über die Tätigkeit des 
Patentgesetz-Aussechussos. 

Hr, Wölke berichtet ilber den Emtwurf einer preußi- 


schen Polizeiverordnung betr, Einrichtung, Betrieb und Ueber- 
wachung elektrischer Starkstromanlagen, 

Hr. Dipl.-Ing, Schiefer aus Dortmund (Gast) hält einen 
Vortrag: Die Berner Alpenbahn und der Bau des gro- 
Gen Lötschbergtunnels!'), 


0 





Eingegangen 8, Juli 1908, 
Mittelthüringer Bezirkaverein, 


Am 21, Juni 1008 wurde die Eisengießerei und Ma- 
sehinenfabrik Briegleb, Hansen & Co, in Gotha be- 
stehtigt, 

Teilnehmer: 1290 Herren und Damen, 


Vor allem erregte der Turbinenbau das Interesse der 
Besucher. 4 große Franeis-Schnelläufer-Turbinen für die 
Wisserkraftanlage Salto de Bolargue in Spanien standen mit 
ihren Reglern teils fertig zusammengebaut, teils in Montage 
begriffen, zur Besichtigung bereit. Die Anlage liegt etwa 
100 km östlich von Madrid, unweit von Alenla, und nutzt ver- 
mittels einer Talsperre am Flusse Tajo bei einem Nutzgefüle 
von 31 m 22000 PS aus, Die Sperrmauer erhält 240 m Kronen- 
lünge bei 25 m Höhe über der Talsohle und staut den Fluß 
auf etwa 22 kn Länge zurück, Das Betriebswasser wird durch 
einen Kanal von 500 m Länge zugeführt, Die einzelnen Ma- 
schinensätze leisten 3500 PSs bei 428 Uml/min und erzeugen 
Drehstrom, der mit 50000 V nach Madrid übergeführt wird, 
wo er im Parallelbetrieb mit einer von der Vereinigten Ma» 
schinenfahrik Augsburg- Nürnberg errichteten Gaskraftanlage 
von 12000 PS arbeiten und die spanische Hauptstadt mit Licht 
und Kraft versorgen wird, 

Außer den gewaltigen Abmessungen erregten einige tech- 
nische Besonderheiten dieser Turbinen Aufmerksamkeit. Die 
Turbinen sind mit einer hydraulischen Bremse versehen, die 
nach Absperrung «es Betriebswasser durch die drehbaren 
Leitschaufeln gistatter, die in den umlaufenden Massen ent- 
haltene re kan gen zu vernichten, so daß die schwe- 
ren Maschinensätze in einer Minute sicher zum Stillstand gre- 
bracht werden können. Diese zum Patent angemeldete Ein- 
richtung wurde im Betrieb vorgeflihrt, 

Die Turbinen für den Salto de Bolarque sind mit selbst- 
tätigen Turbinenreglern nach den Patenten von Briegleh, 
Hansen & t'o, versehen, Zur Regelung wird Preßöl verwen- 
det, das dem Windkessel eines VOeldruckwerkes entnommen 
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wird. Die Pumpe des Orldruckwerkes ist mit einer heson- 
dern Vorrichtung versehen, welche sie selbsttätig auf Leer- 
lauf bringt, sobald der Druck im Windkessel erreicht ist. 
Das Drucköl wird von einem unter dem Einfluß eines Flieh- 
kraftpendels stehenden Steuerventil dem Arbeitszylinder des 
Reglers zugeführt, dessen Kolben die Leitschaufelvorriehtung 
verstellt. Die Regler sind mit nachgiebigen Rückführungen 
und mit einer Stenerverbindung versehen, die gestattet, eine 
Gruppe von Wechselstromgeneratoren bei allen Belastungen 
auf gleiche Umlaufzahl zu regeln und dabei die Belastungen 
auf die einzelnen Generatoren beliebiz zu verteilen. Die 
Regler wurden im Betriebe vorgeführt. Besonderes Interesse 
erregte die kurze, weniger als eine Sekunde betragende 
Schlußzeit der Regler, sowie die Bauart des Fliehkraftpendels. 
Auch das genmue Arbeiten der Leerlaufvorrichtung an der 
Oelpumpe Fieß sich durch das Aufhören des Klopfens der 
Pumpenventile, sobald der eingestellte Druck erreicht war, 
leicht feststellen. 

Ferner erregten noch die Turbinen fir das Kraftwerk 
Stoekfors in Finnland besonderes Interesse, Die Aktiebolaget 
Stockfors errichtet zur Vergrößerung ihres Betriebes ein 
hydroelektrisches Kraftwerk am Kymmene elf und hat dem 
Hansenwerk drei Doppel-Zwillings-Schnelläuferturbinen nach 
Camerer in Auftrag gegeben, von denen jede hei einem 
wirksamen Gefälle von soo mm und 125 Uml./min 632 PSa 
leistet. Die Gesamtanlage entwickelt 1900 PS, Diese Tur- 
binen sind mit selbsttätigen Oeldruckreglern versehen, 

Ebenso wurden die Turbinen für das Ucberland-Krafiwerk 
Birnuhaum-Meserltz-Schwerin in der Montagre besichtigt, Dieses 
Werk ist ein großzügiges genossenschaftliches Unternehmen, 
das sich zur Augabe gemacht hat, die drei Kreise Birnbaum, 
Meseritz und Schwerin mit elektrischer Kraft zu versorgen, 
Zu diesem Zweck errichtet die Allgemeine Elektrieitäts- 
Gesellschaft an der Obra, einem Nebenfluß der Warthe, in 
der Nähe des Städtchens Blesen eine Wasserkraftanlage, die 
nach ihrem Ausbau 2000 PS abgeben soll. Eine Stauanlage 
erzielt ein Gefälle von im Mittel 5,5 m. In die vier Turbinen- 
schächte von je 5,5 m lichter Breite werden 4 schnellaufende 
Franels-Turbinen mit stehender Welle eingebaut, welche die 
gewonnene Kraft mittels Zahnrädervorgeleges auf die Dynamos 
libertragen. Jede Turbine leistet 510 PS, Die Spannung im 
Fernleitungsnetz hetrligt 15000 V. 

An die Besichtigung dieser Turbinen schloß sich die Vor- 
führung des Biegens der Laufradschaufeln in zußeisernen 
Preßformen, der Formerei der Laufräder auf Sonderform- 
maschinen, der Herstellung der Leitschaufeln zuf Sonder- 
maschinen, der Bearbeitung von konischen Turbinenzahn- 
rädern auf selbsttätigen Hobelmaschinen usw. an. Diese Vor- 
führung leitete hinüber in ein andres Sondergebiet des 
Hansenwerkes, in die fabrikmäßize Herstellung von Zahn- 
rädern. Die Jahreserzeugung beträgt hier 10000 bis 14000 
Zahnräder. 

Den Abschluß bildete die Besichtigung der Hebezeng- 
abteilung, wo Winden nach den Patenten Stauffer-Meey und 
Stauffer-Henkel, ferner Fahrstuhlwinden für Last- und Per- 
sonenaufzüge, Laufkrane usw. gezeigt wurden. 


Eingegangen ®. September 1908, 
Pommerscher Bezirksverein. 
Sitzung vom 12. Mai 1908, 
Vorsitzender: Hr. Habert. Schriftführer: Hr. Boje. 
Anwesend 20 Mitglieder und 3 Gäste, 


Hr. Garnn spricht über die staatliche Gewerbeauf- 
sicht, 





Bücherschau. 


Die hydraulischen Turbinen. Berechnung, Konstruk- 
tion num Anlage. Ein Lehrbuch für die technischen Fach- 
schulen von Gustav Ziehn. 308 8. und 206 Textfiguren. 
Mit einem Atlas von 16 lithogr. Großfollotateln. Strelitz in 
Mecklenburg, M. Hittenkofer. Preis 14 M. 

Der noch vor zwei Jahren unangenehm empfundene 
Mangel an Literatur auf dem Gebiete des neueren Turbinen- 
baues scheint allmählich fast in das Gegenteil umzuschlagen, 
was berechtigterweise zur Folge hat, daß man gegen Neues 


anspruchsvoller wird. Der Verfasser bringt in 12 Abschnitten 
in meist kurzer, stellenweise auch ausführlicher Behandlung 
so ziemlich alles, was ein Anfänger im Turbinenhau erfahren 
muß. Im ganzen lehnt er sich viel an das große Werk von 
Professor Pfarr!) an, von dem er auch die Bezeichnungen, 
die ganze Anordnung des Stoffes (vor allem die Einleitung) 
nnd mehrere grundlegende Annahmen ohne weitere Erürte- 
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rung übernimmt, Der Zweck, ein Lehrbuch zu schaffen, 
ist besonders in der ersten Hälfte des Buches nicht überall 
in der besten Weise erreicht. Der Verfasser hat es mehr- 
mals nicht verstanden, den Anfänger in überzeugender und 
klarer Weise in den für ihn zum Teil schwierigen Stofl ein- 
zuführen, hauptslehlich in den beiden ersten Abschnitten: 
»Allgemeines über Turbinen< und »Mathematisch-hydraulische 
Grundlagen für die Berechnung der Reaktionsturbinens. 
Kürze ist ja gut und war beim vorliegenden Buch im ganzen 
angestrebt, aber bei einem Lehrbuche sollte gerade auf 
den Anfang die meiste Sorgfalt verwendet werden, was hier 
nieht zutrifft, So sind z.B. die Begriffe Aktionsdruck und 
Resktionsdruck nicht genügend klargestellt. Die Aufstellung 
der Turbinenbauptgleichung ist lückenhaft mit Rücksicht auf 
den Einfluß der Umfangsgeschwindigkeiten, auch ist die Auf- 
stellung der Belativ-Arbeitsgleichung für das Laufrad in 
keiner Welse begründet und erklärt, Die mathematische 
Behandlung ist durchaus elementar, nur an einer Stelle des 
Buches steht ein Integral, das leicht zu wingehen gewesen 
wäre. Die beiden folgenden Abschnitte: »Berechnung der 
Reaktionsturbinen«e und »Rechnungsbeispiele normaler Reak- 
tionsturbinen«, sind besser bearbeitet. Auffallend ist hier, 
wie auch noch später, daß der Verfasser trotz der ange- 
strebten Kürze viel Raum für veraltete Turbinensysteme 
verwendet, wie Axialturbinen, innere Radialturbinen (Four- 
neyron, nicht Fournyron), wodurch manches für den heutigen 
Turbinenban Wichtigere zurückgedrängt ist. Die in der Ein- 
leitung gegebene Definition des Wirkungsgrades und damit 
des Nutzgefälles ist nicht einheitlich durchgeführt. 

Das Kapitel »Die schnellaufenden Franeis-Turbinen 
schließt sieh vollständig, teilweise wörtlich, den Veröffent- 
liehungen von V, Kaplan an, und es sind daher ohne welteres 
auch dessen teilweise anfechtbare Anschauungen und Eigen- 
tämlichkeiten übernommen. Warum der Verfasser nur bei 
Schnelläufern sich an Kaplan anlehnt und bei Normalläufern 
nicht, ist nicht besprochen. Abschnitt 6 erläutert kurz die 
»langsamlaufenden Franeis-Turbinen«, Abschnitt 7 bringt eine 
Anzahl Bilder von ausgeführten Laufrädern verschiedener 
Firmen, Abschnitt $ behandelt (ähnlich wie in der »Hütte«) 
die »Strahlturbinen«e. Ueber die Schaufelung der Löffelräder 
ist nichts erwähnt. Der Abschnitt 9 bespricht in übersicht- 
licher Weise »die Regelung der Wassermenge bei den ver 
schiedenen Tubbinenarten‘. Bei der Untersuchung des Stoß- 
verlustes am Laufradeintritt ist die alte Anschauung vertreten, 
daß die senkrechte Geschwindigkeltskomponente vollständig 
verloren sei, was ja theoretisch kleinere Wirkungsgrade er- 
warten läßt als diejenigen, die sich tatsächlich ergeben, 
Auch sei hier bemerkt, daß der gerade für Anfänger wichtige 
Begriff der spezifischen Umdrehzahl einer Turbine nur ge 
legentlich In einer Fußnote erwähnt, sonst aber nirgends er- 
läutert wird. In den beiden nun folgenden Teilen: »Die 
Anlage und konstruktive Ausführung der verschiedenen Tur- 
binenarten« sowie »Konstruktive Einzelheiten und Berech- 
nungen“, will der Verfasser augenscheinlich den Lernenden 
in den Stand setzen, alles zu verstehen, auch ohne den vor- 
hergehenden theoretischen Teil durchgearbeitet zu haben; 
daher die Ausführlichkeit und verschiedene, teilweise fast 
selbstverständliche Erläuterungen, die im ersten Teile fehlen. 
Die Textzeichnungen sind meist recht gut wiedergegeben, 
was bei den Abbildungen leider nicht zuirilft. Bei der ein- 
gehenden Behandlung, die die Spurzapfen erfahren haben, 
vermißt ınan die Kugelspurlager. Das Schlußkapitel »Tur- 
binenregulatoren« ist in der Hauptsache ein kurzer Auszug 
aus dem Aufsatze von Plarr in dieser Zeitschrift 1899, was 
der Verfasser selbst erwähnt. Daran schließt sich die Be- 
schreibung der Konstruktion und Wirkungsweise eines hy- 
draulischen Turbinenreglers, wobei übersehen ist, daß der 
auf den beiden letzten Tafeln des Atlas dargestellte Regler 
ein Durchfluß-Stenerventil hat. 

Das Wertvollste am Werk ist der Atlas, der auf seinen 
16 Tafeln eine Reihe guter Ausführungen bekannter Turbinen- 
firmen bringt. Die Ausführungen sind zu einem guten Teil 
im Textband erläutert und bilden daher eine wesentliche Er- 
gänzung. 

Wenn auch das Buch für die Praxis nichts Neues ent- 
hält und für Studierende in mancher Hinsicht nicht gründlich 





und vielseitig genug Ist, so muß man doch anerkennen, dat 
es für den beabsichtigten Zweck mit Fleiß und Mühe zu- 
sammengetragen und bearbeitet ist, Einzelne kleinere Un- 
richtigkeiten haben sich eingeschlichen, doch haben sie für 
die späteren Berechnungen und Ableitungen keine Folgen. 
Als Lehrbuch für Fachschulen kann es seinen Zweck recht 
gut erfüllen, namentlich als Hülfsmittel neben dem Unterricht, 


München. Dipl.-Ing. Carl Büchele. 


Elemente der elektromechanischen Konstruktionen. 
Für den Gebrauch an den höheren technischen Lehranstalten 
bearbeitet von Robert Edler, Ingenieur, k. k. Professor am 
k. k. technologischen Gewerbemuseum in Wien. 1178. Mit 
einem Atlas von 40 lithographischen Tafeln. Wien und Leipzig 
19308, Franz Deutieke, Preis 5,50 ff. 

Auch wenn man bedenkt, daß es bisher keine allgemein 
gültige Feststellung darüber gibt, was unter »Elementen der 
elektromechanischen Konstruktionen« zu verstehen ist, wird 
man doch nach dem Titel des vorliegenden Buches von sei- 
nem Inhalt etwas mehr erwarten, als er bietet, Vom Klektro- 
ınagnet ist gar nicht, von den lsolierungen so gut wie gar 
nicht die Rede; es werden vielmehr nur Schrauben, Drähte, 
Anschlußstücke, Kabelschuhe u. dergl., und zwar wieder allein 
im Hinblick auf Gleichstrom, behandelt, der Leser findet also 
ein Werk über einen Teil eines Sondergebietes von einem 
Sondergebiet, eine Spezialisierung dritten Grades! Ks darf 
nun aber nicht verkannt werden, daß abgesehen vom Titel 
diese Spezialisierung Ihre Berechtigung hat, wenn es darauf 
abzeschen ist, einen Leitfaden zu schaffen, der, wie dieser, 
dureh Ministerialverordnung für den Gebrauch beim Unter- 
richt an Gewerbeschulen und sogenannten Fachschulen emp 
fohlen wenden soll. Das so entstandene Buch kann und wird 
auch — wenigstens gegenwärtig, wo zwischen vielen Ma- 
schinen- nnd Bauingenienren und der Elektrotechnik noch 
ein mehr auf formeller Anerkennung der gegenseitigen Ver- 
dienste als auf vollem Verständnis beruhender Verkehr be 
stelt — über die Mittelschulen hinaus nützlich wirken, weil 
es Ordnung in die Behandlung einiger Aufgaben bringt, die 
man bisher als so einfach anzuschen geneigt war, daß 
man »nach Gefühl« entwarf und dabei natürlich manches 
ungzweckmäßig machte. Wer es in diesem Sinn anschafft 
und in Gebrauch nimmt, wird leicht darüber hinwegkommen, 
daß dem »Fachschülers die Wissenschaft manchmal in etwas 
schr ausführlicher Form beigebracht wird und die Darstellung 
stark in die Breite geht. Weniger gem wird er zupunsten 
des Fachschülers auf Anregung zu kritischer Betrachtung 
und Ausblicke auf Weiterbildungen verzichten, auch wird er 
bei einem Buche »für den Gebrauch an höheren L,ehranstalten« 
nieht ohne Befremden die Scheu vor einfachen Integralen 
bemerken (vergl. 8. 110). Es ist doch wohl nur ein Irrtum 
einiger Laien, daß das Wenige, was der Ingenieur von der 
Integral- und Differentlalrechnung braucht, etwas so ganz be- 
sonderes sei, daß man davor eine heilige Scheu empfinden 
müsse. Anderseits weht durch die ganze Arbeit ein erfrischen- 
der Hauch von praktischem Empfinden: es finden sich zuhl- 
reiche nützliche Hinweise und Winke. In praktischen Dingen 
hat freilich jeder seine eigenen Erfahrungen gemacht. Wenn 
ich hier auf solche bezugnmehmen darf, so möchte ich mich aufs 
bestimmteste gegen jede Art von Kontaktfeder in größeren 
Apparaten aussprechen, bei der die aus dem leicht ermüden- 
den Messing oder Kupfer hergestellten Federn nicht durch 
besondere Stahlfedern unterstützt werden; ich kenne einen 
Fall, wo eine große Umformerei eine empfindliche Betriebs- 
unterbreehung erlitt, nur weil ein Nebenschlußregulator eine 
schlaff gewordene Messingbürste hatte, Auch mit der Be- 
messung der Befestigungsschrauben naclı denvom Verlasser 
entwickelten Grundsätzen kann ich mich nicht ohne weiteres 
einverstanden erklären; wo Festigkeitsrücksichten ausschri- 
den, wird erster Grundsatz sein müssen: Die Schrauben sol» 
len so weit als irgend möglich untereinander gleich sein, 
damit man im Betriebe mit einem oder zwei Schlüsseln atıs- 
kommt! Aber das sind Einzelheiten und schließlich Ansicht- 
sachen, die nicht zum Hindernis für die beste Empfehlung 
des Werkehens werden können. Wilhelm Kübler. 
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Die Lobensrorgänge in Pflenzen und Tieren, Ver- 
such einer Lösung der physiologischen Grundfragen von 
Dr. J. Fischer, Berlin 1908. R. Friedländer & Sohn. 838. 
8° mit 13 Figuren. Preis 3 .fM. 

Die Arbeit fußt auf dem Gedanken, daß die Energie- 
umwandlungen in den Organismen den Grundgesetizen der 
Thermodynamik unterzuordnen sind. 

Der erste Teil bringt eine ausführliche Theorie der 
vegetativen Assimilation, die auf thermochemische Kreispro- 
zesse im Protoplasma zurückgeführt wird. Wesentlich ist bei 
diesen der Temperaturunterschied zwischen den von den 
Sonnenstrahlen erwärmten Chlorophylikörnern und der von 
außen gekühlten Zellwandung. Die Wasserförderung im 
Pflanzenkörper wird gleichfalls auf thermochemische Umset- 
zungen im Plasma der Zellen zurückgeführt. 

Der zweite Teil behandelt die Lebensvorgänge im tieri- 
schen Körper. In eine gänzlich neue Beleuchtung treten 
hier die Nerven. Ihr mechanischer und chemischer Aufbau 
macht es wahrscheinlich, daß sie die Aufgabe haben, Wärme 
in elektrische Energie umzuwandeln. In den Drilsen wird 
hiernach chemische Energie aus elektrischer Energie ge 
wonnen, die ihnen von den Nerven zugeführt wird. Die 
Muskeln erscheinen als Stromverbraucher, die elektrische 
Energie in mechanische Arbeit umwandeln. Der histolo- 
gische Aufbau der Muskelfaser INßt alle Eigenschaften eines 
Elektromotors erkennen. Es wird auch ein Modell ange- 
geben, an dem sich die Tätigkeit der Muskelfaser künstlich 
wiedergeben läßt. 

Im Zusammenhang mit den physlologischen Untersuchun- 
gen wird eine Theorie der thermoslektrischen Erscheinungen 
entwickelt, vermöge deren die Joulesche Wärme, der Peltier- 
effekt, der Thomsoneffekt, die Elektrizitätsleitung und die 
Wärmeleltung auf dieselben Grundvorgänge zurückgeführt 
werden, 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Feuerungsanlagen und Verbrennungsprozeß, be- 
sonders in keramischen Betrieben. Von E. Fiseher, Koburg 
1908, Selbstverlag. 84 S. Preis 2,50 M. 

Projekt und Bau der Albulabahn. Denkschrift im 
Auftrage der Rhätischen Bahn herausgegeben von Dr. F. 
Hennings. Chur 1908, F. Schuler, Preis 11,10 AM. 


Uebersicht neu erschienener Bücher, 





Zeitschrift dos Voreines 
deutscher Ingenieure, 


Mathomatisch-Physikalische Schriften für Ingenieure und 
Studierende. Herausgegeben von E. Jahnke. 1. Bd: Ein- 
führung in die Theorie des Magnetismus. Von R. 
Gans. Leipzig und Berlin 1908, B. G. Teubner. 110 8, 
mit 40 Fig. Preis 2,40 M. 

Desgl. 2. Bd.: Elektromagnetische Ausgleichvor- 
gänge in Freileitungen und Kabeln. Von K. W. 
Wagner 1098. mit 23 Fig. Preis 2,40 #M. 

Desgl. 3. Bd.: Einführung in die Maxrwellsche 
Theorie der Elektrizität und des Magnetismus. Von 
Dr. C. Schaefer. 1748, mit 32 Fig. Preis 3,40 M. 

Telegraphen- und Fernsprech-Technik. Nr. 3. Die 
Telegraphen-Meßkunde. Von H, Dreisbach. Braun- 
schweig 1908, Fr. Vieweg & Sohn, 1728. mit 146 Figuren. 
Preis 6 M. 

Ueber die Verhütung der Bleigefahr. Von Dr. J. 
erh Tu Wien und Leipzig 1908, A. Hartleben, 279 S. 
Preis Br ” 


Doktor-Ingenieur-Dissertationen: 

Neue galvanische Elemente Von Dipl.-Ing. R. 
Beutner. Technische Hochschule Karlaruhe, 

Ein Beitrag zur Theorie des Wehnelt-Unter- 
brechers. Von Dipl.-Ing. L. Schön. Technische Hoch- 
schule Darmstadt. 

Die Geschwindigkeit der elastischen Durch- 
biegungen eines wagerechten, auf zwei Stützen 
frei aufliegenden Trägers. VonE. Preuß. Technische 
Hochschule Darmstadt. 

Zur Kenntnis der Halogenindigotine und ihrer 
Sulfosiuren. Von Dipl.-Ing. H. Jochheim. Technische 
Hochschule Darmstadt. 

Chinolinderivate des 1,5-Naphthylendiamins, 
Von ©. Spitz, Technische Hochschule Darmstadt. 

Beiträge zur zeichnerischen Massenermittlung, 
Massenverteilung und Förderkosten- Bestimmung 
der Erdarbeiten. Von R. Schütz. Technische Hoch- 
schule Darmstadt. 

Ueber das Streufeld und den Streuinduktions- 
koelfizienuten eines Transformators mit Scheiben- 
wicklung und geteilten Endspulen. Von W. Rogowski. 
Technische Hochschule Danzig. ‘ 


susammenpestellt von der Verlarsbuchhandlung von Jullus Springer, Berlin N., Monbijouplatz 3, 


Textilindustrie. Meyer, H. Elarichtung und Betrieb einer Beiden- 
stoff- Fabrik. Vortrag. Zürich 1905. Hascher & Co, Preis 1 .M. 
Verbrennungs- und andere Wärmekraftmaschinen. Fröhlich, Altr, 
Die Verbresnungsmnachinen. Leipzig 190%, Gebhardt, Preis 6 €. 

— Haber, F. Thermolynamlca of Wwehnioal gas reactions. Lomdon 
1908, Longmans. Preis 12,80 

Wasserkraftmaschinen. Dolder, E. Ueber Zustandararhältulee atrü- 
inender Flüssigkeiten und deren Wirkungen in Turbinenrädern, 
Zürich 1908. Bascher & Co, Preis 1.M, 

Wasserkraftanlagen. Garnett, W. H. Stuart, Turbine. 2. Auf, 
London 1908. Beil. Preis 6 M. 

— Honoid, R, uw. K. Albrecht, Franels-Turbinen. 1. Heft. Theorie 
der Wasserturbinen unter besonderer Berlieksichtigung der Francis- 
Turbine. Mittwelda 1908. Polytechnische Buchbandlang. Preis 10.4. 

— Kaplan, Viet. Bau ratloneller Pranclsturbinen-Laufrader und deren 
Schaufelformen für Schnell-, Normen- und Langsamiäufer, München 
1908, R. Oldenbourg. Preis 9 M, 

Wasservers Kusch, Max Die Betriebskräfte, Ihre Hetriebs- 
sicherheit, Wirtschaftlichkeit und Wahl für kleinere Wasserwerke, 
Berlin 1908. 1. Simion Nacht. Preis 1 .#. 

Warkstätten und Fabriken. Deutschlands Glas Industrie - Adreßbuch 
sämtlicher deutschen Glashütten, mit näherer Bezeichnung ihrer 
geographischen Lage, Angabe der Fabrikate usw. Herausgegeben 
von der Redaktion der Zeitschrift »Die Ginshütte«. 14. Auf, 
Dresden 1905. v. Zahn & Jaensch, Preis 4. M. 

— Teudt, Helurich., Die Ablassung der Patentunterlagen und ihr 
Einfluß auf den Schutzumfang, Berlin 1908. Jullus Springer, 
Preis 4,40 M, 

Zementindustrie, Cavalli, E, Struttare di eimento armato, Neapel 
1908. Preis 5 .M, 





— Göldel, Paul. Die Praxis und Theorie des Eisenbetons. Berlin 
1908. Tonindustrie-Zeitung. Preis # M. 

— Moye, Alb. Die Gewinnung und die Verwendung des Gipses. 
Hannover 1808. Janecke. Preis 2 .#. 

— Sanders, L A. Het cementijzer in theorie en praetljk. Amster- 
dam 190%, Ahrend & Zoom. Preis 17,50 M. 


Ziegelei und Tonindustrie, Foinesien,J.. u. E, W. Braun, Geschichte 
der K. K. Wiener Porsellan-Manufaktur, Herausgegeben vom K, K, 
österreichischen Massum für Kunst und Industrie, Wien 1908, Hof- 
und Staatsdruckarel, Preis 200 M. 

— Heuser, Emil. Die Pfals-Zwalbrücker Porzellanmanufaktar. Neu- 
stadt a. d. H, 1909. Witter. Preis 10 M. 


Belouchtung. Berthier, A. Les nouveaus modes d'sciairage Alsetrique, 
arc, Incandescunce, vapeır de mercure, Paris 1908, Dunod & 
Pinst. Preis 7,20 A. 

Bergbau. Adreßbuch 1908/09 sämtlicher Bergwerke u. Hütten Deutsch- 
lands mit Nebenbetrieben. 5. Jahrg. Dresden 1908 H. Kramer. 
Preis 6 A. 

— Bergwerke und Salinen, Die, des Oberbergamtsbesirkes Dortmund im 
Jahre 1907. Essen 1908. Verlag des »Glückauf«., Preis 0,50 .#. 

— Freise, P. Ausrichtung, Vorrichtung und Abbau von Stelnkohlen- 
lagerstätten. Freiberg 1908. Craz & Gerlach, Preis 6 #. 

— Kellback, Konr Lehrbuch der praktischen Geologie 2. Aufl. 
Btuttgart 1908, F. Enke, Preis 20 M. 

— Sammlung berg- und höüttenmännischer Abbandlüngen. Kattomlits, 
Gebr. Bikm. 

17, Het, Schömberg, W, Elektrischer odar Dampfbetrieb für 
Revorslersteaden, 1907. Preis 0,80 .M. 

18, Hei. Reshulka, A, Die Gewinnnng der Arsenikallon, 
1908, Preis 1X. 
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19, Het, Hache Transportvorrichtungen für Massengüter. 
1908. Preis 1,50 .#. 
20. Heft. Seidl, Kurt. Veränderung der Wettermenge bei 
Ventilatoren mit uninittelbarem Drehstromantrieb. 
19083. Preis 1.4, 
— 8tilllieh, Oseo., und Arth. Gerke. Koblenbergwerk. Eine Mono- 
graphie. Leipeig 1008. R. Voigtländer, Preis 4 4. 
Chemie, Chemische Industrie, Dannsel, Heinr. Elektrochemie. 2. TI. 
Eırperimentelle Chemie. Leipzig 190%, Göschen, Prois 0,80 M. 
— Handbuch der Chemie und Techwologie der Orle und Fette, (In 
4 Bänden.) Herausgeg, von 1. UÜbbeiohde, 1. Bd, Chemie, Ann- 
iyse, Gewinnung «der Osle, Fette und Wachse. Leipzig 1908, 8. 
Hirzel. Preis 50 M. 
— Hollemann, A. T. Trattato di chimiea organic. Traduzione 
ital. del @. Plancher. 2. Aufl. Milano. Preis 12 .K. 
— Jahrbuch der organischen Chemie. Bearbeitet von Jullus Schmidt. 
1. Jahrg, 1007. Stuttgart 1908. F. Enke. Preis 12 A. 
— Legoux. Le poeu-oulr antiderapant. (Le osoutehoue. La vul- 
eanisation.) Tralts thöorique et pratique. Paris 1908. Desforges. 
Prois 4,80 ,#, 


— Müller, A. Bilder aus der chemischen Technik. Laipelg 1908. 
B. 6, Teulmer, Preis 1.#. 

— Sackur, Otto. Chemische Affinität und ihre Messung, Braun- 
schweig 1908. F, Vieweg & Bohn, Preis 4.M. 

— Sehmidet, Jul. Synthetlsch-organische Chemie der Neuzeit, Braun- 
schweig 1908. F. Vieweg & Bohn, Preis 5, 0.4, 

— Ullmann, Fritz, Organisch-cheinisches Praktikum. Leipzig 190%, 
5. Hirsel, Preis 6.8, 

— Vortmann, Geo. Allgemeiner Gang der qualitativen Analyse 
ohne Anwendung von Schwefelwasserstoffgas. Wien 1905. F. 
Deuticke, Preis I A. 

— Vultteh, Wiadimir de. Les produits Industriels da goudron de 
houllle et ieors applications. Paris 1908. Gauthler-Villars, Preis 2.4. 

Dampfkraftaniagen. Gentsch, WIlh. Regelung, Umsteserumg und 
Sicherung der Dampfturbinen für ortfeste Ietrlehe, Land- und 
Wasserfahrzeuge. Hannover 1908. Helwing. Preis 14 M. 

— Kleinhsus, Frank B. Boller construetlon, Londan ID08, 
Constable, Preis 12,50 M. 

— Neilson, Robert M. The steam tarbine, 4, Aufl, London I9n, 
Longmans. Preis 15 .M, 
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Beleuchtung. 

Note on the primary standard of licht. Von Waldner 
und Burgeß. (HI. World 19, Sept. 08 8, 625/26) Benprecbiog der 
bisher als Einheiten dienenden Lichtquellen, wie offene Flammen, 
Glühlampen und leuchtende luftieere Rühren, und Vorschlag Mr eine 
neue Einheit, die durch die Tichtstrahlung eines festen Körpers dar- 
gestellt wird. 

Borgbau, 

Die elektrischen Anlagen auf den Zechen der Gewerk- 
schaft König Ludwig in Recklinghausen. Von Perlewltz. 
Forts. (ETZ 24. Sept. 08 8, 088/41*) Von den 6 Grübenventilatoren 
werden 5 mit Beiltrieb durch Dampfimaschinen und 3 unmittelbar durch 
525- und 660pferdige Drehstrommotoren für 5000 V bei 250 und 
300 UmL/min mit Schleifriagankern und Schlupfwiderständen ange- 
trieben. Darstellung zweior doppolseitig anugender Capellscher Venti- 
latoren von 4,5 m Disr, für 5000 ebm min und des olaktrischen Autriebes, 
Versuchsergebuisse. Forts, folgt. 

Die Selltörderung im Carlstolln bei Diedenhofen, Yon 
Sehwartzkopff. (Stahl u. Eisen 28. Sept, 08 8, 183851/90) Die in 
Zeitschriftenschau vom 22. Februar 02 erwähnte Anlage Ist auf 6000 ın 
Förderlänge und 2100 tägliche Leistung ausgebaut, die Sellacheiben 
sind durch newe von 7 ın Der, und die Antriebmaschine ist dureh ? Dreh- 
strommotoren von je 250 PS ersetzt worden, Wirtschaftliche Ergehnisse. 


Dampfkraftanlagen. 

Standard boller-house design of the Oliver Iron Miniug 
Co. Von Gow. (Eng. News 17. Sept. 08 8, 204/96*) Die Gesellschaft 
bat auf ihren Werken In den letzten 6 Jahren rd. 30 Kesselhäuser mit 
jo 2 bis 6 Feuerrohrkesseln für 10,5 at errichtet. Alle Kesselhäuser 
sind nach bestimmten Normallen für Mauerwerk, Daohkonstruktion, 
Aufstellung und Ausrüstung der Kessel, Rohranschlüsse sowie Anord- 
nung der Leitungen und Kohlenbehälter gebaut. Darstellung von 
Einzelheiten und Angabe der Kosten. 

Verbrennungsrorgänge In den Feuerungen und der Ver- 
bund-Zugmesser. Von Dosch. (Z. Dampfk. Maschbtr. 25. Sept. 08 
8. 369/72*) Der Vorlauf der Verbrennung ist an einem Zweifammrohr- 
kassel von 100 qm Helsdläche und 2,55 qm Rostfläche 460 min lan 
untersucht worden, wobei die Werte für den Kohlensäuregehalt, die Zug- 
stärke und die Luftgeschwindigkeit gleichzeitig alle 2 Minuten abgelesen 
worden sind. Die Zugstärken sind mit Krellschen und Dürrschen Zug- 
messorn festgestellt worden, Schaullolon über den Kohlensktregehalt 
und den Luftüberschuß, den Unterdruck am Sobleber und im Fewuer- 
raum, den Zugunterschled zwischen Feuerraum und Fuchs und die auf- 
gewortens Kohlenmenge. Forta. folgt, 

Thefoed-water system forihe power plant, Von Howard. 
(Eng. Magaz, Bept. 08 8. #84/91*) Beschaffung, Vorwärmang und Be- 
förderung des Speisewassers. Elektrisch und ınit Dampf beirlebene 
Spelsawasser- ’umpanlagen. 

A boller test showing efflelont mechanlcal atoking. Von 
Coe {fron Age 17. Sept. 08 8. 770/72°) Versuche an den Koseln 
mit selbsttätigem Schüttelrost im Wasserwerk Lardners Point hei 





') Das Verzeichnis der für die Zeltachriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 8, 28 und 29 veröffentlicht, 

Me Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
Jahresboften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise vom 3 ‚4 für den Jahrgang an Mitglieder, von 
10 # für den Jahrgang an Nichtmitglieder, 








Tacony. Darstellang des Rostes und der Antriehinaschine der Amerloan 
Blower Co. Ausführliche Ergebnisse. 

Damptturbinen als Niederdrnekmaschinen. Von Barkow. 
(2. Dampfik. Masehbtr. 25, Sept. 08 8. 872/75°) Abhängigkeit des nus- 
uutabaren Temperaturgefälles von dem Verhältnis zwischen Anfanı- 
und Enddruck der Expansion. Einfluß des mechanischen Wirkung«- 
zrades. Nutzen der Abdampfiurbine Anlage- und Betriebskosten einer 
Hetödampf-Niederdruckturbine, Anwendungsgebiet. 

Bericht über die Untersuchung der Abdampfturbinen- 
anlage auf Zeche Roland, Von Schulte. (Glüekauf 26, Sept. 08 
8. 1394,/#6*) Die Anlage besteht aus einer Abdampfturbine der Berg- 
anarn Elektrisitätswerke von 750 P# bei 1,8 bis 1,4 at und 1500 Uml /min, 
einer Drehstromdynamo für 5000 V und A0 Per./sk, dem Würmespelcher 
für 12000 kgist Dampf und einem Hegenden Dreitach-Gegenstrom- 
Oberflächenkondensator von 425 qm Überflächse mit Hülfsmaschinen. 
Die Abnahmerersuche haben einen geringsten Dampfverbrauch von 
17,11 k£/KW-at ergehen. 

Ein Leistungsversueh an seiner fahrbaren Heiüdampf- 
Lokomobile von R.Wolf in Duackau-Magdeburg. Von Fischer. 
(Dingler 26. Sept. 0% 8. 611/13*% Der fünfstündige Versuch an der 
12 pferdigen Maschine von 120 mn Zyl.-Dir., 240 mm Hub, 8,5 qm 
Heizfläche und 0,234 qm Rostlläche hat bei 337,6° Dampflemjtratar 
und 13,09 at einen Kohlenverbrauch von 1 ke/Pä«-st und einen Dampf- 
verbrauch von 8,5% kg/P8.-# ergeben. 


EBisenbahnwesen, 

Usber Wechselstrombahnmotoren der Maschinenfabrik 
Verlikon und ihre Wirkungen auf Telephonleltungen. Von 
Behn-Eschenburg, (ETZ 24. Sept. OB 8, 925/28*%) Geschlchtlicher 
Veberblick über die Telephonstörungen der Wechselstrombahn Serbach- 
Wettingen, Forts. folgt. 

Elestrifieation of the Melhourne suburban system. 
(Engng. 25, Sept, 08 8, 397/99*%) Auf dem 344 km langen Natz von 
Vorortlinien, das etwa '; der Gesamteinnahmen der Vietorlan State 
Rallways abwirft, soll elektrischer Betrieh eingeführt werden. Wieder- 
gabe des Berlahtes von Charles Merz, der Botrieb mit Glelchstrom 
von #00 V und Anlage eines Dampfkraftwerkes von 5 x h000 PS in 
Melbourne empßehlt, 

Ueber Ritfeibildung an Straßenhbahnschienen. Von 
Sieber. Schluß. (EI. Kraftbetr. u. B. 21. Sept. 08 8. 547/50% Die 
Schwingungen des Laufrades. Ursachen der Riffeibildung und Maß- 
regeln zu Ihrer Verhtung. 


Eisenhüttenwesen. 

Neueres über die elektrische Eisen- und Stahlerzeu- 
gung. Von Peters. (Glückauf 26. Sept. 08 8. 1355/91*) Bau eines 
verbesserlen Ofens für 2000 P& zum Schmelzen von Eisenerzes: In Ka- 
Ufornlen nach dem Vorbilde des Versuchofens In Sault Sie. Marle. 
Darstellung eines Doppelschachtofens mit Isollerten Elektroden von 
Hsanel und Häroult. Vergleich des elektrischen Ofens mit dem Hoch- 
ofen. Mitiel zur Vermeidung der großen Phasenverschiebung und der 
primären Streuung bei Induktionsöfen. Verbindung von elektrischem 
Ofen und Hochofen, an dessen Herd man die Sekundärwicklung an- 
schließt. Widerstanderhitzung bel Kontaklöfen, Umlaufeude Oefen für 
fein vertellie Erze. Uebersicht über die elaktrischn Eiseninduntrie 
Kanadas und der Vereinigten Staaten. 

The works of Messre. Dorman, Long & Co., Limited, 
Middiesborougb. (Engng. 25. Bept. DS 8. 408/09%) Tas Stahlwerk 
der Hritannia-Werke enthält zwei Slemens- Martin -Oefen von jo #u t, 
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drei von jo 50 t und vier von je 40 t Leistung, 84 Gaserseuger mit 
seilhsttätiger Zuführung des Brennstoffes, elnen 300 t- Roheisenmischer 
mit Gasfenerung, während ein weiterer Roheisonmischer von 400 6 im 
Bau ist, sowie eine 254er Vor- und zwei Fertigstraßen für Träger 
und Formeisen, die von stehenden Dampfmaschinen angetrieben werden. 

Electrical mill equipment, (Engineer 25.Bept, 08 8.320 22°) 
Die düßer und die Tiler Straßs der Drahtwalzwerke Cleveland von 
Dorman, Loug & Co. in Middierborongt: werden nach dem Ilgner-Ver- 
Inhren in Verbindung ınlt der Ward-Leonardsehen Schaltung angetrie 
ben. Lageplan. Schaltungen, Motoren und Anlasser. 


Eissnkonstruktionsn, Brücken. 


The Hartford Armory drili shed. (Eng. Ree. 12. Sept. 08 
8. 201/929) Darstellung der Eisenkonstruktion der 82,3 m Inngen, 
57,1 ın breiten und 939 m hohen Halle, die von 4 Dreigelenkboges von 
s5,2m Welte überspannt wird. 

Wohlfelle Straßenbrücken. Von Rothbart, (Beton u, Hlsen 
24. Sept. 08 8. 255/57* mit 1 Taf.) Darstellung mehrerer von der 
A-G, für Beton- und Monlerbauten ausgeführter Balkenbrücken mit 
Oeftinungen von 22, 15,4, 23, 7 und 12m Sipannwelte, als Ersatz für 
eiserne und hölserne Brücken. 

Ansäherungsformeln für Eisenbetonbauten. Von Domke, 
Schluß, {Beton u, Eisen 24. Sept. 08 8. 292/94) 8. Zeitschriftenschau 
vom 19, Sept, 08, Druck und Biegung. Exzentrische Pfeilerbeiastung. 
Zug und Biegung. Anwendung der Formeln. 


Elektrotechnik. 

Generating station of the borough of St. Marylehone, 
London, (El. World 19. Sept. 08 $. 617/20% Die Kesselanlage be- 
»ieht aus 12 Baboock & Wiloox-Kesseln mit Kettenrosten, das Maschi» 
nenhaus enthält 5 Turbodynamos von je 2000 KW und 4 von je 
s00 KW. Darstellung der Kessel und Maschinen sowie der Schalttafel. 

Die Grundgesetze der Erwärmung elektrischer Maschl- 
nen. Von Goldschmidt Schluß, IETZ 24. Sept. 08 #8. 935/3#*) 
Wärmeableltung durch feste Körper, Heizung durch Wärmestrahlung. 
Ableitung der Wärme aus dem Innern, Gogenseltige Erwärmung durch 
berühren. 

2000-horae-power direot-current motor for driring 
converter blower. (Kugmg. 25. Sept, 08 8, 405/06* mit 1 Tat.) 
Darstellung des in 2. 1908 8,1579 erwähnten Motors zum unmlttal- 
baren Antrieb einer liegenden Gebläsemnschine im Peiner Walswerk. 

Oaleulation of tho starting tarque of singlephasne in- 
duetion motors with phase-splitting starting devicer. Von 
Hanssen. (Troc. Am, Inst. Ei. Eng. Sept, 0% 8. 1449/51*) Zeichne- 
rlsche und rechnerlsche Untersuchung einer Anlaufschaltung,, deren 
Phase durch einen Ohmschen und einen induktiven Widerstand in 
# Phasen xetellt wird. Meinungsaustausch. 

Neuere Motorschaltkästen der Maschinenfabrik Deril- 
kon. Von Centmaler (Schweiz. Bauz. 26. Sept. 08 8. 169/71") 
Die Kasten sind gegen das Eindringen von Staub, Gasen oder Dämpfen 
besonders dicht ubgeschlossen und haben einen mehrpollgen Aus- 
schalter, solhattätige Auslösung für Moloren mit Kurzschlußanker und 
Transformatoren sowie einen Anlasser bei Verwendung für Motoren mit 
Schleifringanker, 

Die Voreinigung von Spannungs- und Stromtrans- 
formatoren, Von Moser, (EI u. Maschinenb. Wien 27. Sept. 08 
8. 827/28%) Hei Wechselstrommaschinen mit Beibsterregung, bei denen 
eine Wechselspannung und ein Wechselstrom gleicher Periodensahl suf 
eine Wicklung wirken, werden zwischen Spannungs und Stromuquelle 
und die Wieklung Spannungs: und Stromtransformatoren geschaltet, 
Untersuchung der Mittel, um in der Wicklung elnen Strom zu orhal- 
ten, der sowohl von der gegebenen Spanunng als auch, von dem Strom 
in einer bestimmten Welse abhängig Ist. 

Zur Theorie der Kabel. Von Lichtenstein. Schluß. (El. 
Krafibetr. u.B. 24. Sept. 0% 8, 542/47”) Dreiielterkabel bei bellebiger 
Form der Spannungslinie der stromliefernden Dreiphnsendynamo. Aus- 
debnung der Untersuchungen auf Kabel mit beliebiger Zahl der Leiter. 
Form der Spannungslinlen und Anzahl der Plınsen. 


Erd- und Wasserbau. 


Lackawanna freight pier Nr. 7 at Hoboaken. (Ener. Rec. 
12. Bept. 08 &. 300/04°) Der neue 183 m lange, 30,5 m breite Ver- 
ladekai der Lackawanıs aml Western R. R. ruht auf einem Kost aus 
42059 Holzpfählen von 26 bis 30 m Länge, die in Reiten von 1,5 m 
Abstand 18,3 m tief eingetrieben ind, und ist in seiner ganzen l.Ange 
mit einem 18 m breiten, einstückligem Lagerschuppen aus Eisenbeton 
überbaut. Damtellane von Einzelhelten. 


Gasindustrie. 

Ferngasversorgüung der städtischen Gaswerke Mülhelm- 
Ruhr. Von Förster. Journ, Gasb.-Wasserr. 26. Sept. 08 8 
»97/000% Für die Versorgung eines hochgelegenen Daugeländes im 
Süden der Stade Ist ulne 4,5 km lange Hochdruckleltung von 2D0 
und 150 mm Dmr. verlegt und auf dem Gaswerk eine Verdichtanlage 
der Berlin-Anbaltlschen Maschinenban-A.-G, aufgestellt worden, die aus 


«einem Gasanuger von 1750 ehm/st mit Dampfhetrieb besteht, Zum Ver- 
mindern des Hochdruckes auf den Gebrauchsdruck dient ein selhattätl- 
ger Druckregler, Bauart Bamag-Ledig. Lageplan und Darstellung von 
Einzelheiten. 


Heisung und Läftung. 

Ferndampfbeizung oder Fernwarmwasserheizung. Von 
Schröder, (Deutsche Haus. 26. Sept. 08 8. 538/39). Allgemeine 
Darstellung der beiden Ausführungen und der Vortelle der Fernwarm- 
wasserheizungen. 

Versuche über Wärmeabgabe von Warmwasserhelr- 
körpern bei Luftzuführung mittels Ventilatore Von Hüttig. 
(Gesundhtsing. 26. Bept. 0% 8. Si3/18* 58, Zeitschriftenschau vom 
18. Jan. 0%. Ermittlung der Wärmedarchgangsiftern und ihrer Ab- 
bängigkeit von der Luftgeschwindigkelt bei zwei hintereinander auf- 
gestellten Helzkörpern von je acht Gliedern, Zusammenstellung der 
Ergebnisse und Anwendung auf ein Zahlenbeispiel. 


Lager- und Ladevorriehtungen. 

Elssnbetonspelcher im Tempelhofer Hafen am Teltow- 
kanal. (Deion u. Eisen 24. Sept. 08 8, 294/97* mit I Tat) Der 
Speicher von 120 x 25 qm ÜOrnmdtläche und 7 Stockwerken einschließ- 
lich Keller- und Erdgeschoß ist von Havestadt & Contag in Berlin 
erbaut. Das ganze Gerippe des Gebäudes besteht aus Eisenbaton, 

The coal handling Induatry of Greater New York. Von 
Boscklin. (Eng, Magaz. Sept, 08 8. #92/905% Lageplan der grüße 
ron Koblenhäfen bei New York. Verladeanlagen der Lackawanna Rall- 
road und der New York Edison (Co, Kohlenverbrauch von New York 
und Bedarf einzelner großer Hotels, Geschäfts und Wohngebäude. 

The new ore and ooal handlin« dock of the Pennsyi- 
vania Company at Ashtabula Harbor, Oblo. (Eng. Ree. 12. 
Sept. 08 8. 254/5#*) Auf der zwischen Toledo und Buffalo am Erie- 
See errichteten Anlage sind 2 Wagenkipper, eine 188 m lange, fahr- 
bare Vorladebrücke mit einem Greifer von 14 8 und # Bockkrane mit 
Greifern von 6 £ vorhanden, die mit elektrischen Spilla verfahren wer- 
den und nach der Wasserselte hin bewegliche Ausloger von 15,8 m, 
naeh der Landseite solche von 12,8 m Länge haben. Das Kraftwerk 
enthält vorläufige 4 Stirling-Wasserrohrkessel mit selbsttätiger Roney- 
Feverung, zwei 400 KW-Dampfdynamos von 220 V und eine Puffer- 
batterie. 

Die Anwendung von Schwehsbahnen Im Hüttenwerks- 
betriebe Von vr. Hanffstengel, Sehlus, (Dingier 26. Sept. u8 
8. 817/21*) Hochofonbegichtanlagen von A, Bleichert & Co. auf dem 
Hüttenwerk Neunkirchen von Gebr, Stumm und auf der Maximillanshütte, 
Rosenberg, Elektrossilhahn im Hüttenwerk Traynietz. 

Einige amerikanische Erz- und Kohlenvorladevorrich- 
tungen. Von Eichel, (El, Kraftbetr. w. 13, 24. Sept. 08 8. 537/42*) 
Fahrbure Ersverladehrücken für 150 t/st und elektrischen Antrieb der 
Detroit Iron and Steel Co. Deiray, mit einem festen 13,4 ın langen 
und einem aufklappharen 19 m langen Ausleger sowie Greifern von 5 t 
Inhalt. Koblenverladevorrichtung der Bromn Hoisting Machinery Co. in 
Cioveland, bestehend aus 4 Entiadetärmen für 16 t/min Gesamtleistung 
mit 2 t-Grolfern, 3 Brücken von rd. 158 m Länge, 4 Katzen mit jo 
einem Behälter von 7 t und 3 Katsen mit je einem Schaufeltrog von 
4t. Die Katzen werden durch besondere Verschiobewagen wischen 
den Türmen und Brücken verfahren. Darstellang der Geaamtanlage 
und des Arbeitsplanes. 


Landwirtschaftliche Maschinen. 

Die erweiterte Anwendung des elektrischen Betriebes 
in der Landwirtschaft Von Krohne (ETZ 24. Sept, 08 & 
928/35*%) Allgemelnes über die Möglichkeit und den gegenwärtigen 
Umfaug der Verwendung von Elektrizität in der Landwirtschaft Deutsch- 
lands, Bauarten von elektrischen Päügen. Darstellung der Einmaschinen- 
pflüge von Brutschke und Emil Meyer & Co., Dulsburg. Die Durch- 
bildung des Windewagens, des Ankerwagens, der Erdunker, des Sell 
zuge und der Stromzuführung. Forts. folgt. 


Luftachiffahrt, 


The laws of flieht Von Lanehester, Schluß. (Engineer 
25. Sept. 05 8. 329/319) Gesetze des Schwebefluges, 


Maschinenteile. 

Selbstspannende Kolbenringe. Von Friedmann. (Z. 
österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 25, Sept, 08 8. 622/55%) Entwicklung von 
Formeln für den Wanddruek der Ringe is Anlehnung an das Reinharılt- 
sche Verfahren, », Z. 1901 8 232. 

Borsig-Ketten und Kenter-Schäkel. Von Krause. {Stahl 
u. Eisen 23. Sept. 05 8. 1377/55*) Darstellung des Verfahrens von 
Mafion zur Herstellung gewulster schwoißelserner Ketten, der Ketten- 
schäkel won Konter, die aus ? Tellen mit Zapfen zum inelnander- 
schleben bestehen, und der Kettenwalxwerko im Horsigwerk für 
Ketten von 25 bis 46, 36 bis I und 51 bis 0 mm Gliedstärke, 
Ergobnisse von Versuchen auf Ketten-Zerreiß- und Reckmaschinen mit 
Martensschen Meßdosen, 
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Materialkunde, 


Testing-machines at the Glasgow Technical College 
(Eogng. 25. Bept. 08 8. 403/04* mit 1 Taf.) Maschine für Zug-, Druck- 
und Scherversuche von 100 t und Maschine ir vereinigte Zug- und 
Drebhrersache van 25,4 t und rd. 1450 kgın Höchstbelsstung, gebaut 
von W. & T. Avery in Birmingham. 

Der Schlenenstoff und seine Prüfung, Insbesondere 
dureh die Kugeldruekprobe Von Kohn. (Zentraibl, Bauv. 
26. Sept. 08 8, 515/20% Herstellung der bis 1870 verwendeten ge 
schweldten Sehlenen und ihre Untersuchung durch Aste-, Fall-, Be- 
lastungs: und Biegeproben. Verhalten der Schlenen auf fester Unter- 
lage, Fester und achwobender Stoß. Einfluß des Bessemer-, Martin- 
und Thomas-Verfahrens auf die Herstellung der Schienen und ihre 
Preise. Verhalten der Bessemer-Stahlschlenen Im Betrieb. Die Zer- 
reiöprobe und ihr Einflaß. Die Druckprobe nach dem Föpplschen 
Verfahren. Die Ausführung der Kugeldruckprobe und ihre Einwirkung 
auf die Lieferbedingungen. Die Kegeldruckprobe, 

Theo use of an extensometer in commercial work. Von 
Lyneh. (Eng. Bee. 12. Sept. 05 58. 203/05*) Im Laboratorium der 
Westinghouse Eleetrie & Manufarturing Co. in Kast Pittsburg sind 
die Festirkeitsrerhältnisse von Hisen- und Kupferstäben auf einer 
Olsen- Zerreiömaschine untersucht worden. Zolichnerlache Darstellung 
der Ergebnisse. 


Mechanik, 


Die Bowegungsverhältnisse von Steuergetriehen mit 
Schwingdaumen. Von Doehne. (Verbdien, Ver. Bafürd. Gewerbil. 
Sept. 08 5. 275/306*) Aufgabe und Formen der Schwingdaumen. |Be- 
deutung der dargestellten Daumenformen im Getriste, Geometrische 
Ermittlung der Bewegungsvorgänge. Polbahnen, Weg, Geschwindig- 
kelts- und Beschleunigungsverhältnisse. Acußere kräfte am Schwing- 
daumen und Steigungsverhältois seiner Schubkurve. Darstellung von 
Ausführungstormen von Schwingdaumengetrieben. Forta. folgt. 


Motallbearbeitung. 

Horizontal boring, tapping. and millling- machine 
(Engog. 25. Sept, 05 8,421 mit ? Taf.) Die von de Fries & Co. in 
Düsseldorf gebanten Maschinen bestehen aus gleichzeitig verschlebbaren 
und drehbaren Ständern, an denen die In der senkrechten Ebene belle- 
big einstellbaren langen Bohrspindein geführt sind, Zum Antrieb 
dient ein oben auf dem Ständer gelagerter Elektromotor 

The time required for machine work, Von Colvin. (Am. 
Mach. 26. Sept. 08 8, 379/s0*) Kinrichtungen dar Whlteomb- Blalsdell 
Co. in Woresster, Mass, zum Einspannen abzudrebender Wellen sowie 
zum Bearbeiten von ungeschnittenen Zahnriderscheiben auf der Ihre: 
bank. 

Locating and boring oblique hole in jigs. Von Good- 
rich. (Am. Mach. 26. Sept. 08 8. 363/65*%) Bearbeitung olner Kin- 
spannform für den Werkzeugimaeher: Hobeln der Grundplatte, Bohren 
der Gründplaite, Bohren der darüber liegenden geneigten Platte mit 
Hälfe eines Kugelkopfes. 

Piping oil to several hundred machines (Am. Mach. 
26. Sept. 08 8. 371/78% Rohrleitungen zum Schmieren von kleinen 
Frismaschiuen für Schraubenbohrer in der Fabrik der Standard Tool 
co, in Cleveland, Die Rohrleitungen werden von einem Sammelbebälter 
aus gespeist, In den das gebrauchte, flitrierte (el zurlickgepumpt wird. 

Das Schweißen und Hartlöten mit besonderer Berück- 
siehtigung der Biechschweißung. Von Diegel, (Verhdien. 
Ver. Beförd. Gewerbfl. Sept. 08 8. 324/46 mit 2 Taf.) Vorzige von 
Schwelünähten gegenüber Nietverbindungen. Anforderungen an die 
Bleche für Schweißzwecke Die gebräuchlichsten Schweißverfahren und 
Ihre Ergebnisse: Schweißung mit Hülfe des elektrischen Lichtbogens, 








elektrisches Glesverfahren (Slaviano), elektrische Widerstandschwel- 
Bung nach Thomson und nach dem Punktverfahren, Goldsohmidts 
Thermit-Verfahren und autogens Schwelßung. Forts. folgt. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Zum Lenkproblem von Kraftwagen. Von Lutz. {Motorw, 
20, Sept, 03 8. 699/706* mit I Tal.) Grundbedingungen für die (ie- 
nanigkelt der Achsschenkellenkung. Darstellung eines Näherungsver- 
fahrens zum Auffinden der richtigsten Längen und Winkel für die Achs- 
schenkel. 

Pumpen und Gebläse. 

Elektro-Hochdruekturbinenspritze. Von Rainer {EI 
u. Maschinenb, 27. Bepe Us 5, 544/35*) Die fahrbars Feuorspritse 
besteht aus einer Hochdruck&kreiselpampe für 400 ltr/min bei 40 m 
Wurfweite mit Antrieb derch einen 10 pferdigen Drehstrommotor. Dieser 
wird durch Steck: oder Kleminkontakte an vorhandene eicktrinche 
Leitungen angeschlossen, wozu mehrere hundert Meter Kabel mitge- 
führt werden. 

Luftkompressor mit Gasmasohlnenantrieb. Von Han- 
dorft. (Glückauf 26. Sept. 08 8, 1391/94*) Der von Pokorny & 
Wittekind gebaute Kompressor mit einem Zweistufenkolben verdichtet 
4620 cbm/st auf 7,5 at bei 85 Uml./min. Die doppeltwirkende Zwei- 
takt-Gasmaschine mit Mischungsregelung wird mit Gemerstorgas be- 
trieben. Darstellung der Anlage, der Regelung und der Steuerung. 


Schiffs- und Soowesen, 


German sıperimental tanks, Forts. (Enginser 25. Sept. 08 
S. 215/20% Schleppvorrichtungen und Meßgeräts der besprochenen 
Versuchsanstalten. 

H. M. battleships »Agamemnon« and »Lord Nelson«. 
Schluß. (\Engng. 25. Sept. 08 S. 421/22 mit 1 Taf.) Darstellung der 
Kesselanlage, die bei dem »Agamemnon“ von YVarrow, bei dem »Lord 
Nelson* von Babeock & Wileox erbaut Ist. Ventilatoren, Spelsepumpen, 
elektrische Maschinen. 

Shallow-draught steamer for Northern Nigerla (En- 
eng. 25. Sept. 08 8. 421* Der von G. Rennie & Co. in Greenwich 
erbaute Heckraddampfer von 0,5 m Länge, 8 ım Breite und 1 m Tief- 
gang wird von 2 Auspuffinsschinen von 400 PS angetrieben, 

Ueber den elektrischen Antrieb des Schiffsteuers, Von 
Stauch. Forte (Schiffbau 23. Sept. DB 5. 899,/905*% Uebereinstim- 
mung zwischen den Einstellungen des Steuerrades und des Ruders, 
Kritik ausgefährter elaktrischer Steuerungen: Pfatischer, Küberger, 
Forts. folgt, 

Zur Frage der Schwimmdocks. Von Flamm. Forts. iSchiff- 
bau 23. Sept. 08 8, #91/94*) Anwendung der Berechnungen über 
Arbeits- und Stabilitätselgenschaften aut L>»-fürmige Schwimmdocks 
ohne und mit s0 vH Luftraum im Bodenkörper. 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 


Gaseous explosione Schluß. (Engng. 25, Sept. 08 8. 426/27) 
8, Zeitschriftenschau v. 26, Sept. 08. 


Wasserkraftanlagen. 
Wassorkraftanlagen der Vereinigten Kander- und 
Hagnakwerke A.-G, in Bern. Forts. (Schweiz. Hauz. 26. Sept. Os 
8. 161/864") 8. Zeitschriftenschau v. 3. Okt. 08. Forts, folgt. 


Zementindustrie. 
Die Berechnung des Arbeitsverbrauches der Gries- 
mühlen (Rohrmühlen) bei Troekenmahlung. Von Dreyer. 


Forts, (Dingler 26. Sept. 083 8. 609/119 8. Zeitschriftenschan v. 
s. Okt. 08. 





Rundschau. 


Im Oktober des vorigen Jahres ist in der Geo ien- 
hütte bei Osnabrück das erste elektrisch betriebene Um- 
kehrwalzwerk in Deutschland in Betrieb genommen wor- 
den’). Die Wahl der Elektrizität als Antriebkraft entsprach 
dem Plan, der bei den letztjährigen Neuanlagen des Georgs- 
marien-Bergwerks- und Hüttenvereines allgemein hervorge- 
treten ist, nämlich die verfügbaren Gichtgase nach Möglich- 
keit auszunutzen. So werden sie zum Heizen von Wärm- und 
Schmelzöfen und in einer neuen Gasmaschinenanlage durch 
Umsetzung in elektrischen Strom in we endem Maße für 
die M enanla; verwertet, Die Hütte dürfte wohl die 
erste sein, die in m Stahl- und Walzwerk weder Dampf- 
leitungen noch Kesselanlagen besitat. 

Das von Thyssen & Co. gebaute Blockwalzwerk ®), Fig. 1 
und 2, hat 900 mm Walsendurchmesser bei 2250 mm Ballen- 


N Versi. 2. 1908 8 681. 
2 s. Stahl und Eisen vom 29, April 190%, Kari Wendt. Klek- 
trisch betriebenes Umkehr-Bioekwalizwerk der (mrgsmarienhätte, 


länge. Es war rünglich für Blöcke von 2,5 t bestimmt, 
jedoch ist das Gewicht nachträglich auf 5 t erhöht worden, 
ohne daß sich dabei Anstände an der Straße gezeigt hätten. 
Das in Hohlguß ausgeführte Walzengerüst steht auf Sohl- 
platten, die von denjenigen des Kammwalzengerüstes getrennt 
sind. Dieses ist geschlossen und enthält geschmiedete Kamm- 
walzen von 1000 mm Dmr. und 1800 mm Länge mit gr 
um eine halbe Teilung versetzten gefrästen Zähnen. Die Lager 
sind sehr reichlich bemessen und mit Umlaufschmierung ver- 
schen. Die beiden Arbeitsrollginge vor und hinter dem 
Blockwalzengerüst, der Zufuhrro) und die Anstellung 
der durch vier oben liegende Druckwassersylinder mit be- 
sonderm Akkumulator ausbalanzierien Überwalse werden 
durch Hauptstrommotoren von 40 PS und 510 Uml/min be- 
tttigt, Die Kantvorrichtung vor der Walze bat Druck wasser- 
antrieb. Die gewalzten Blöcke werden durch eine Schere 
mit aufsetsendem beweglichem Obermesser und schneldendem 
Untermesser von Breuer, Schumacher & Co, Kalk, zerteilt, wo- 
durch der Einbau einer Wippe in den Rollgang vermieden 
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ist. Das Untermesser wird durch Druckwasser bewegt, das in 
einem mit Druckluft betätigten Treibzylinder erzeugt wird. 
Die Luft von 6 at liefert ein elektrisch betriebener Kompressor, 
der sich selbsttätig regelt. Als Luftsammler dient ein alter 
Kessel. Die Luft wird im Treibzylinder abgesperrt, sobald 
das Untermesser den Block halb durcbgeschnitten hat. Nach 
Runen des mit großer Geschwindigkeit geführten Schnit- 
tes gehen die Messer, wihrend sich der Luftauslaß selbsttätig 
öffnet, in ihre Anfangstellung zurlick. ‚ 

Die Straße wird von einem a gr der Siemens- 
Schuckert-Werke angetrieben, der durch eine Schalenkupp- 
u unmittelbar mit der oberen Kammwalze verbunden ist 
und mit dem Gerüst auf einem gemeinsamen schweren Rahmen 
steht. Die beiden Motoren sind Gleichstrommaschinen, deren 
Pole unmittelbar von der Hanptschalttafel aus erregt werden. 
Die beiden Anker geben bei jedem Stich Drehmomente bis 
etwa 835000 mkg ab. wobel sie bis zu 60 Uml./mia machen, 
Die entsprechende Leistung an der Motorwelle im Betrages 
von 7000 PS kann jedoch ohne Anstand um 30 bis 50 vH über- 
schritten werden. Infolge der Zweitellung des Antriebmotors 
konnten die Durchmesser und damit die Schwungmomente 
gering gehalten werden. Man hat ferner, um den Durch- 
messer so klein wie möglich machen zu können, die Anker 
durch zwei im Keller aufgestellte elektrisch betriebene Venti- 
latoren künstlich zu kühlen beabsichtigt, doch stellte sich im 
Betriebe bald heraus, daß die Erwärmung auch ohne die 
Küblung das zulässige Maß nicht überschreitet. Auf eine 
gute Befestigung des Eisens auf der Ankerwelle und der 
Wicklung im Anker ist mit Rücksicht auf den raschen Rich- 
tungswechsel große Sorgfalt verwandt worden. Die beiden 
Ankerwellen des Doppelmotors laufen in je zwei Ringschmier- 
2 und sind en den Mittella durch eine Ahn- 
liche Kupplung wie mit dem Walzen t verbunden. Der 
Maschinensatz für die bekannte ne des Walzenmotors 
nach Leonbard-Ilgner umfaßt vier gleichgebaute Gleichstrom- 
maschinen, die zu je zweien zu beiden Seiten des Schwun, 
rades liegen, #. Fig.3, Eine Maschine arbeitet dauernd 
Motor; sie erhält den Strom von 550 V aus dem Gliohtgaskraft- 
werk und vermag dauernd 1300 PS bei 350 bis 450 Uml,/mia 
zu leisten, Die drei andern Maschinen sind hintereinander 
geschaltet, Jede kann Spannungen bis 500 V erzeugen, so daß 
die Höchstspannung des zum Walzenmotor gehenden Stromes 
1500 V, des einzelnen Motors 750 V beträgt, Für diese Unter- 
teilung der Dynamos war einerseits maßgebend, daß man sie 
möglichst rasch laufen lassen wollte, um mit einem verhältnis- 
mäßig geringen Gewicht beim Zusatzschwungrad auszu- 
kommen. Anderseitse attet sie beim Versagen der als Mo- 
tor arbeitenden M ne, den Betrieb noch mit *, der Lei- 
stung aufreoht zu erhalten, da dann eine der drei Maschinen 
an die Stelle des Motors treten und die beiden andern an- 
treiben kann. Das 35t schwere Schwungrad ist als volle 
Stablgußschelbe ausgeführt. Seine Umfanggeschwindigkeit 
beträgt bei der höchsten Umlaufzahl von 450 in der Minute 
90 m/sk. Mit den Dynamowellen ist es durch die in Fig. 4 
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Fig. 1 und 2. Fiektrisch betriebene 
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dargestellte nachgiebige Kupplung der Siemens-Schuckert- 
Werke verbunden. Diese besteht aus zwei runden Stahlguß- 
scheiben, in deren eine kegelige federnde Rundstäbe aus 
Sonderstahl eingepaßt sind, die mit ihren freien Enden in 
Lager der andern Scheibe eingreifen. Die federnden Stahl- 


stäbe gestatten den zu verbindenden Wellen von einander 
Fig. 4. 


Nachgiebige Kupplung der Siemens Schuckert - Werke. 





nach allen Seiten hin abzuweichen. Auch In axialer Rich- 
tung ist die Kupplu beweglich, Außerdem hat sie den 
Vorzug, daß der Rüickdruck auf die Lager, der sich bei einer 
Abweichung der Wellenachsen vonelnander ergibt, nau 
vorausberechnet und genigend berlicksichtigt werden kann. 
Die Kupplung hat sich gut bewährt und scheint den außer- 





wöhnlichen Beanspruchungen des Walzenbetriebes, nämlich 
er Uebertragung der fo tzt stoßweise einsetzenden Lei- 
stung von etwa 6000 PS, durchaus gewachsen zu sein. Die 
Umlaufzahlen der Straße wechseln für gewöhnlich zwischen 
0 und 60 nach beiden Richtangen. Für die letzten Stiche 
können jedoch durch Schwächung des Feldes des Walzen- 
motors auch bis 90 Uml /min erreicht werden, Die Schwan- 
kungen in der Drehzahl der Steuerdynamos betragen 15 bis 
20 vH. Der sie antreibende Motor ist gegen die dadurch be- 
dingten Stromschwankungen durch eine selbattätige Regelung 
seines Nebenschlußstromes geschützt. Die Selbstinduktion in 
den Nebenschlußwicklungen der Dynamos, die sich der schnel- 
len Aenderung und Umkehrung des magnetisierenden Stromes 
entgegenstellen würde, ist durch eine besondere Vorrichtung 
unschädlich gemacht, so daß die unbelastete Walzenstraße 
28 mal in der Minute von + 60 auf — 60 Uml./min und 14mal 
von -+9% auf — 90 Umi./min umgesteuert werden kann. Fig 3 
zeigt die Anordnung der Steuerung. An Sicherheitsvorrich- 
tungen sind vorhanden: ein Notausschalter in der ng 
der Stenerdynamos, der auch selbsttätig wirkt, sobald die 
Stromstärke im Walzenmotor ein bestimmtes Maß erreicht, 
und ein Höchststromschalter, der den Motor vor Kurzschlüssen 
im Ankerkreise sichert. 
Auf die mit Blöcken von 2,% bis 2,76 vorgenommenen 
Versuche zur Feststellung des Arbeitsbedarfes werden wir 
demnächst zurückkommen. 


Die Iseder Hütte in Groß-Ilsede bei Peine feierte am 
6. September d. J. ihr 50jähriges Jubiläum, Die Hütte ist 
aus einem Bergbau- nnd Hüttenunternehmen entstanden, «das, 
1856 gegründet, bereits nach zwei Jahren unter dem Einfluß 
der Handelskrise vom Jahr 1557 zusammenbrach. Die Grün 
dung stützte sich auf Erzlager von 8 bis 10m Mlichtigrkeit 
und rd. 4kım Länge bei Groß-Bülten und Adenstedt, zwei 
Ortschaften in unmittelbarer Nähe des Dorfes Groß-llsede, die 
im Tagebau ausgenutzt werden konnten. Im Herbst 1560 
wurde der erste und 1861 der zweite Hochofen angeblasen: 
doch stellte sich heraus, daß das erblasene Eisen infolge des 
starken Phosphorgehaltes der von berühmten Chemikern 
untersuchten und für gut befundenen Erze nur von mittel» 
mäßiger Beschaffenheit war, so daß es sich bei den Puddel- 
und Walzwerken Westfalens, zumal bei dem starken Wettbe- 
werb der dortigen Hochofenwerke, nur schwer absetzen ließ. 
Gießereieisen, für das in der Umgebung Gelegenheit zum 
Absatz vorhanden gewesen wäre, ließ sich aus den Erzen 
überhaupt nicht herstellen. Unter Berücksichtigung dieser 
Umstände änderte man im Jahre 163 den bisherigen Arbeits- 
plan, und da man erkannte, daß das Roheisen in Ilsede bei 
wirtschaftlichem Betrieb so billig wie auf keinem andern 
Hochofenwerk herzustellen war, legte man von jetzt ab den 
Hauptwert auf eine große Erzengung und weniger auf die 
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Erzielung hoher Eisenpreise, Es wurde ein dritter Hochoien 
gebt, und im Jahr 168 waren die Hauptsehwlerigkeiten 
der ersten Zeit, in der das Fortbestehen des Werkes oft in 
Frage stand, überwunden, In den TVer Jahren kaufte die 
Hätte die Bodensteit-Lengeder Erzfelder, die ähnlich wie die 
orten Erze zusammengesetzt, aber relcher und noch leichter 
zu gewinnen sind, und aus denen die Hüte zurzeit noch 
zu yH ihres Bedarfes deckt. Ferner pachtete sie 1876 die 
cbenfalls im Tagebau auszubeutende staatliche Erzgrube 
Georg Friedrich bei Dürnten zwischen Goslar und Hildesheim. 
Daneben erwarh sie noch später die Gruben Sprung ins Freie 
und 14 sonstige Erzfelder, womit sie schließlich über einen 
Reichtum an Erzen verfügte, wie sonst wohl wenige Werke 
Deutschlands. Von ausschlaggeehender Bedeutung war für die 
Hütte mit Rücksicht anf ihre stark phosphorhaltigren KErze die 
Erfindung des Thomas-Verfahrens im Jahr 187, Um die Vor- 
teile des nenen Verfahrens selbst zu verwerten und sich ander- 
seits von dem westfälischen Markt mit seinem starken Wettbe- 
worb frei zu machen, erwarb die Hütte 1880 die Aktien des 7 km 
entfernt liegenden Peiner Walzwerkes, Dieses war 1577 
im engen Einvernehmen mit der Hütte, aber als selbständiges 
Werk gegründet worden und mit der Hütte durch langfristige 
Vertrlige verbunden. Es hesnß 1850 12 Puddel- und 4 Schweiß» 
öfen sowie 3 Walzenstraßen für Luppen, schweres und leichte» 
res Stabeisen. Nach der Vereinigung wurde I»s1 ein Tlwımus- 
werk erbaut und im September 1882 in Betrieb genommen. 
Gleiehzeitig wurden eine neue Blockstraße und eine schwere 
Walzenstraße für Kmüppel und schwere Wellen, 1884 auch eine 
Bleelstraße anfgestellt und die Herstellung von Schmiede- 
stiieken aufgenommen, Die erzeugten Stahlknüppel wurden 
zum Teil in dem alten Walzwerk zu Stabeisen verwalzt, zum 
größten Teil aber an die Drahtwalzwerke in Westfalen ah- 
gesetzt, Auch ohe Stahlblöcke wurden verkauft. Später wurde 
noch ein zweites Walzwerk mit einer Grob-, einer Mittel- 
und einer Feinsirade errichtet, so daß das Peiner Werk I» 
die gesamte Roheisenerzeugung der Ilseder Hüte von 104050 1 
verarbeiten konnte, Im Jahr Inst kam ein drittes Walzwerk 
für schwere Träger hinzu, wonit die Herstellung von Trägern 
im großen Maßstabe begann, Sie übertraf schon 1892 die- 
jenige von Stabeisen, 1809 erhielt das letztgehaute Walzwerk 
eine neue große Straße von s5u mm Walzendurehmesser, und 
hiermit wurde das Pelner Trägerwalzwerk nunmehr das größte 
in Deutschland. Das Stahlwerk wurde entsprechend der Stei- 
gerung der Roheisenerzeugung In Ilsede stetig vergrüßert. 
Diese ist 1907 bis auf Sn24ost gestiegen, die in 4 Hochüfen 
erblasen wurden. Ein fünfter (fen ist im Bau, Die letzte 
Engeänzung des Stahlwerks bestand in dem Ban eines Siemens- 
Martin-Werkes,das 1102 in Betrieb gekommen ist. Es befindet 
sieh an der Stelle des ersten nach 1880 gebauten Walzwerkes, 
das abgrehrochen wurde. Damit ist die Erzengeung von Blechen 
und Schmiedestücken eingestellt worden. 

In der jüngsten Zeit sind die Anlagen der Ilseder Hütte 
vielfach den neuzeitlichen Forderungen wirtschaftlicher und 
technischer Natur entsprechend ausgestaltet worden. So 
sind mehrfach mit Gichtgzasen betriebene Großgasmaschinen 
aufgestellt, elektrische Kraftübertragung und elektrischer 
Antrieh eingeführt worden. In Isede stehen 3 Gmsgehlise- 
maschinen von 21m PS für die Hochöfen, während der Bau 
von 2 weiteren weplant ist. Ferner wurde Is eine Gaskraft- 
anlage gebnut, die zurzeit 6 Gaslynamos von s4m PS ent- 
hält: 2 neue Maschinensätze von je Jam PS werden demnächst 
aufgestellt. Neben diesem Kraftwerk besteht eine aus dem ‚Jahr 
1808 stammende Dampfmaschinenanlage von 1800 PS, deren 
Kessel mit Giehtensen zeheizt werden. Nur etwas mehr als 
"des erzeugten elektrischen Stromes wird auf dem Hoch- 
ofenwerk selbst wehrnueht. Der größte Teil wird nach 
dem 7 km weit entfernten Peine geleitet, Dort werden zur- 
zeit sämtliche Walzenstraßen elektrisch betrieben, mit Ans 
nahme des dritten Walzwerkes, dessen sehwere Maschinen 
noch Dampfantrieb haben. Aber aneh diese sollen demnächst 
dureh Elektromotoren ersetzt werden’. Alle Krane, Roll- 
rlinge und kleineren Maschinen haben gleichfalls elektrischen 
Antrieb, Nieht zu vergessen unter den Anlagen der Ilseder 
Hütte ist noch die P’hosphatfabrik, die von der 1,2 Mill. t he» 
tragenden Erzeugung Deutschlands 10n7 allein Hot ge» 
lietert hat, (Stahl und Kisen 16. September 108} 


Eine elektrische Hauptschacht-Förderanlage nach einer 
nenen von der A.-G, Brown, Boveri & Cie, ausgearbeiteten 
Anordnung ist auf dem Mauveschacht «ler Heinitzgrube in 
Benthen 6.8. in Betrieb gesetzt worden, Bei dieser Fürder- 


’I Das elektrisch betriebene Stahlwerkgebläse ist berolts In 2. 1908 
Ss, 1579 erwähnt worden. 








anordmung wird im Kraftwerk eine Dampfturbine, Bauart 
Itrown-Boveri P’arsons, mit selbsttätigem Umlaufventil mit 
einer Fürder-Gleichsteomdynamo und einem zweiten Strom- 
erzeuzer gekuppelt. Der zweite Stromerzeuger liefert Drel- 
strom für die alleemeinen Betriebe der Zeche, Die Förder- 
dyname hat keine ausgepriägeten Pole, sondern ihr Mägenet- 
körper ist mit einer gleichmäßig über den Umfang verteilten 
Erreger und Ausgleichwieklung (Deri-Wieklung) versehen, 
Die Fürderdyname speist unmittelbar den Fördermotor in 
l,eonard-Schaltung ohne weiteren Ausgleich der Belastunges- 
stäüße dureh Schwungeranmformer oder Akkunmulatorenbatterie, 
Ihe Turbine muB deshalh so aut geregelt wenden, daß sie die 
heftigen Belustungessehwankungen ohne störende Geschwindig- 
eitsiindderungen aufnehmen um in die Dampfkessel weiter- 
» kann, die in diesem Falle den gesamten Ausgleich zu 
übernehmen haben Durch den Fortiall einer besondern 
Ansgleichanlage und weiterhin durch den Antrieb eines zweiten 
Stemnerzengrers, welureh eine stlindige Grundbelastunge für 
die Dampfturbine geschaffen ist, soll das wirtschaftliche Ar- 
beiten der Förderanlage gesichert werden. Bei den Anlagen 
nit Schwangradumformern ist nach den Ergebnissen ver- 
schledener in den letzten Juhren angestellter Versuche die 
Wirtschaftliehkeit sehr gering, 

Die Fürderanlage ist in ihren mechanischen Teilen für 
7200 ke Nutzlast, 770 m Tenfe und 10 m/ak Seilgeschwindig- 
keit mit Verwendung eines Unterseiles gebaut, Die elektrische 
Ausribstung ist vorläufig init einem Fürdermotor für ac Kar 
Förderung aus 40 m Teufe hei 10 m/sk Seilgeschwindigkeit 
ausgeführt, Sie ist später bei vollem Ansban des Schuehtes 
durch einen weiteren Fördermotor zu ergänzen, Die von der 
Deutsch-Luxemburgischen Bergwerks- und Hütten- 
A.-b,, Abteilung Friedrich- Wilhelmshärte gelieferte 
Koevpe-Scheibe hat s m Dmr, und macht 24 Uml/min. Die 
beiden Wellenlager und die Außenlager der Fördermotoren 
sitzen auf einem schmiedeisernen Grundrahmen, Bei Ver- 
doppelung der Förderleistung erhält auch das Kraftwerk 
einen zweiten Turbodynamosatz, Ihe Dampfturbine ist für 
Dampf von 9,5 at Ueberdruck und 27500 Deberklang ar 
Einlaßventil gebaut und an eine allgemeine Kondensations- 
anlage mit einer gowährlelsteten Luftleere von Do vl ange- 
schlossen. 





Die Anwendung von Zoelly-Turbinen zum Antrieb von 
Kriegschiffen macht weitere Fortschritte, So hat neuer- 
dings die amerikanische Negierung der Firma Urmp & 
Sems den Auftengg zum Ban von zwei Tarpedohoetzerstörern 
nit Zoelly-Daumpfturbinen gegeben, Zum Unterschied von den 
Parsons-Turbinenanlagen auf Kriegsehiffen werden hier nur 
zwei Schraubenwellen angewendet, die von je einer vollstän- 
die unabhängigen IPumpfiturbine angetrieben werden. Die 
Gesamtleistung beider Tarbinen soll ed. 10m PS, die Gie- 
schwindigkeit der Schiffe rd. 2,5 Kumten hetragen. Außer 
mehreren Schiffen für die deutsche Marine) sollen auch zwei 
Schiffe der Sranzisischen Kriegsmarine mit Zoells-Dampftur- 
binen ausgerlstet wenden. 


Nach einer Meldung der Zeitschrift »Schiffban werden 
trotz der Tatsache, daß die großen englischen Dampfer der 
Unnart-Linie -Lusitanin und Mauretania schneller als die 
ıeutschen transatlantischen Schnelldampfer sind, die deut- 
schen Schiffe nach wie vor doch noch von den Fahrgästen 
I. Klasse bevorzugt. So hatte kürzlich die +Lusitania , die 
einen Tag vor der Kaiserin Angruste Vietorla. den Hafen von 
New York verließ, ner 200 Fahrgäste 1. Klasse gegen 40 
des tdeutschen Dampfers an Bord. Nach dem Urteil eines 
Amerikaners biegt der Grund hierfür darin, daß die Ein- 
richtungen der deutschen Dampfer von den meisten Reisenden 
denen der englischen Dampfer vorgezogen werden, 


Eine der letzten Kabelbahnen, die in Amerika einst eine 
vroße Bedeutung gehabt haben, wird jetzt außer Betrieb zextellı 
und durch eine elektrische Straßenbahn ersetzt. Die Kahelbalın 
auf der Brooklyn-Brücke ist 24 Jahre im Betriebe gewesen 
und hat olme nennenswerte Störungen wohl den diehtesten Ver- 
kehr bewältiget, der an derartige Straßenbahnen herangetreten 
ist, Der Verkehr über die Brooklvn-Brücke erforderte besonders 
schwere Wagenzüge, deren Befürderung anf andre Welse als 
(durch Kahelbahnen seinerzeit gar nicht möglich war. Nach? 
dem sehon seit 12 Jahren die Wagen für den Versehiebedienst 
und für den Nothetrieb mit #lektrischem Antriel ausgerüstet 
waren, wird man die Bahn jetzt rein elektrisch betreiben, dn 
aueh die Briückenramprn mit starker Steleung kein Hindernis 


'} Vergl, 2. 1908 8.65? m. 89%, 


Daum 52, Kr 4, 
wi. Uktober 1008 





für den elektrischen Betrieb mehr bilden, bei dem (lie TTrhel- 
stünde der Kabelbahnen: großer Kraftverbrauch und Empfind- 
lichkeit gugen Straßenschmutz, Eis um Sehnen, fortfallen, 





Die neuesten Torpedobootzerstörer der englischen Marine, 
von denen 14 Stück in Bau gegeben sind, sollen s2 m Jane 
und 8,5 m breit werden und eine Wasserverdrängung von rd. 
900 t erhalten. Die Geschwindigkeit soll het 12000 PS 27 Knoten 
betragen, 


Nach einer Mitteilung von %. W. Parker, Mitglied der 
United States Geologrical Survey, hat die Herstellung von 
Kohlenbriketts in den Irtzten ‚Jahren in Amerika swwrig zu- 
renammen, 2307 bestanden 10 Anlagen mit einer Erzeugung 
von 631551, Allerdings erscheint die Zahl gegenüber der 
Erzeugung in Deutschland 1906, die 16 Mill, t betrag, noch 
verelwindend klein. (ren Age :h September Lin) 





Der Bteichskommissar für ılie Weltausstellung in Brüssel 
1910, Regierungsrat Albert, erläßt elmen Aufruf zur Be- 
teiligung der deutschen Industrie an der Ausstellung. Hier- 
nach werden bei dieser Vernustaltung sämtliche größeren 
Inedustriestanten der Erde vertreren sein, Die Ausstol» 
lung wird daher in stärkeren Maße als die früheren bel» 
rischen Ausstellungen einen internationalen Charakter tragen 
und sich den letzten großen Weltwnsstellungen, wenn aueh 
in beschränkterem rllumlichem Umfange, würdig an die Seite 
stellen. Außer den Rücksichten auf die freundnachbarlichen 
Beziehungen zu Belgien lassen auch Gründe des internatier 
nalen Wettbewerbes es angezeigt erscheinen, die Erzeng- 
wisse des deutschen Gewerbfleißes Im Jahre 1910 in Brüssel 
vorzwlühren. Für die «etsche Industrie kummt dabei die 
Berleutung des Ausstellungstandes selbst als Ahsatzgehiet 
in Betracht, da Belgien infolge «er diebten Bevölkerung des 
Landes, der glänzenden Entwicklung «er Industrie, sowie 
(dureh den besonders lebhaften Zwischenhandel, der auch den 


Absatz deutscher Wuren nach dritten Ländern vermittelt, 
eine im Verhältnis zu seinem Umfanr außergewöhnliche 


Aufnahmefähigkeit hat. Dentschland nimmt heute unter 
dem nach Belgien ausführenden Ländern die zweite Stelle 
ein, md seine Ausfuhr betmigg bereits im Jahre Ts 1a, vH 
des gesamten belgischen Kiufahrliandels. Nähere Auskinfte 


iiber die Ausstellung erteilt der Reiehkskommissar Silr die 
Weltausstellung in Beilssel 1910, Berlin W, 44, Wilhelm- 


steaße 74. Auf Ermuchen der Reichsverwaltung ist bereits von 
ıler Ständigen Ausstellungskommissien für «lie Deursche In- 
dustrie ein Deutsches Komitee für die Weltausstel- 
lung Brüssel 196 gebildet worden. 








Anfrage an die Redaktion. 

Wie erklärt es sich, daß hei den auf Bilgram-Hohelma- 
selten hergestellten Kegelridern der Hobelstahl anf den 
Zahntlanken Spuren hinterläßt, die parallel zueinander ve 
Innen. », Fig. 1, une nicht, wie man hei grenanen Alwäl- 
zungellächen zuniehst versanten sollte, dem Krenzungsjpninkt 


der beiden Hadachzen zustreben, s. Fi. ı. 


Antwort; 





Ex wäre verfehlt, die Genaniekeit der anf der Bilgran- 
Hohelmasehine erzemeien Zahnflanken zu bexwellelon. Man 


Patentberlcht, 
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kann sieh nämlich die Kegelfliche eines Kegelrmuizahnes 
or entstanden denken, daß eine gerade Erzenzendr einer olts 
in lem Krenzungspunkt der Radachsen bleilt, anderseits an 
den Begrrenzungslinien des Kadzahnes 

entlanggleitet, Wird diese Erzeuzende “ 

von der Spitze eines Hobelstichels be- dig: 3 und 4. 
schrieben und dargestellt, Fig. ® mal 4, 
»o entstehen auf der Fläche des Bad«- 
zahnes Furechen, die gehörig verlängert 
anf den Kreuzungspunkt der Kudachsen 
treffen, Eine solche Zalnflanke ist 
tlcht glatt"). 

Verwendet man statt des spitzen 
Stichels einen Stichel mit gerader 
Schneide und laßt diese an der Quer- 
sehnlttsgrestalt des Zahnes herähren, so 
erhält man eine genügen glatte Fläche, 
wenn die einzelnen Schnitte nicht zu 
weit voneinander liegen. Die gerade 
Schneide beschreibt dabei eine dureh 
den Krewzuuyzspunkt der Kadachsen 
rchenle Ebene, welehe die Zahntlanke 
je in der Erzeugenden berührt, Es ist 
nun gleichgültig, wie die gerade Schneide sich bewegt, solang 
sie in der gekennzeichneten Ebene bleibt, Sie kann sieh &, 13, 
im Kreis# bewegen, wie bei den neueren Kegrlrad-Fräsinaschi- 
nen und Kegrelrad Schleifmaschinen, oder in irgend einer ge- 
rnden Riehtung, Wählt man die geradlinige Bewegung, so 
ist, da wuch die Sohle der Zahnlücke bearbeitet werden sell, 
selbstverständlich die Bewegnngsriehtung parallel zu dieser 
Sohle zu wählen. Infolgedessen laufen die durch kleine 
Scharten der Schneide auf der Zaimflankenoberfläche ent- 
stehenden Spuren parallel mit der Zahnlückensohle, 


Hannover, H, Fischer. 


Berichtigung. 


Dor Grundgedanke des in Z. 190% 8. 1467 beschriebenen Wapken- 
Iebnwerken, das dort als von ıler Maschinenfabrik Carl Schenrk In 
Darmstadt herrührend bezeichnet Ist, stammt, wie uns Hr, Hunse, 
Direktor der Maschinenabtellong der Dänlsehen Stantsbahnen, inittellt, 
von fbın. Derartige Hebuwarke werden hiernach bereits seit längerer 
Zeit in Werkstätten der Dänischen Siaatsbahnen verwenden, 








f Vergl. Z. 1886 5, 13 und 14. 
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Ki.T. Hr. 195307. Spindeiptesse. I. Schull, 
Wien, und Jos Watzke, Kladno ikhmen). 
tas durch (lie Reitischriban a oder b angetriobene 
Schwungrnd © iss mie der Spindel d durch 
eine Relbkupphing verbunden, um le Veberschrel- 
tung des zulässigen Arbeitsilruckes zu verhüten. 
Wird eine elektromagnetische, eine hydraulische oder 
elne meumatische Relbkupplung benutzt, #0 bietel 
sieh lie Möglichkeit, den Kelberuek der Kupplung 
während de Betriebes beliebig wu rugeln. 


Ki,14, Nr.198510. Zwangläufige 
‚) Plachreglersteuerung. W. i’roell, 
Tresidlen-A, Die Kinladventite sind 
in unmittelbarer Nähe des Finch- 
ruglers 1; in genau oder angenähert 
gleicher Hibe mit seiner zum Heren- 
den Zylinder » paralleien Welle w 
angeorilnet, wm das Zwischenge 
trlele ru (Kxzenter mit Daumen 
scheibe) ref und damit dio anf 








den Kegler zurückwirkenden, mamentilch bei boten Umlaufsanhlen sehr 
störenden Massendräücke inüglichst «u beschräuken. 


El, 13. Br. 1921084. Wasser- = 








rohrkossel. C. Röhrs, Lands- en 
berg a W, Zum Abschelden des Mt ? 
Wassers aus dem Dampf, der dem IT 
erstan Robrbindel a mit hefılgater } ” 
lampfentwicklung enistamımt, wire R 

der Dampf aus dem Vberkessel b 3 
zunnehst In den Damjfraum + der Ei £# 
letzten Reihe geleltet, Von bier aus | f 
weht der Dampf, mis dem Trampf i 5 { 
aus d gemischt, nach dem mitte. . nn: 
ren Dampfsammler 5, dem er zum ANZ 


Gebrauch entnommen wird. I He BENHEENGE: 


El, 13. Br. 199816. Zweistufiger Veberhitser, Soristd ano- 
nymeade perfsetlonmements menanlımes, Paris. Für die erste 
Veberhitzungsstufe des Ihmumpfes werden die für Wasservorwärmung 
berelts vorhandenen Oberflächen verwemlal, oder oe werden für +lle erste 
Stufe Röhrenbiindel in den Weg tler MHelegase hinter dem Kemel el 
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gebaut, (ie auch zur Vorwärmung des Wassers dienen können. Für 
die zweite Veberbitzerstufe sind Röhrenbündel in der Nähe der Feuerung 
eingebaut. 
Ei. 24. Nr. 1950886, Flammrohreinsatz, A. Smallwood, l.on- 
Im PFlammrobr a liegt gleichachsig eln aus feuerfestem Ktoff 
bestehender Einsatz !, der 
gegen die Wandungen des 
Flammrohres derart mit 
TApgsrippen nbgestätzt ist, 
daß die Fouergase um das 
Einsatzrohr herum im 
Flammrohr hin und zurtek 
geführt werden. Dabei wer- 
den, um schnell Dampf zu 
erzeugen und uın die Holskraft gut auszunutzen, ılle 
heißeren Feuerguse oben und die kälteren unten in 
dünnen Schichten am Flammrohr entlang geführt. 


Kl. 27. Mr. 104801. Kompressor. Nord- 
deutsche Eisenwerke, G. m. b. H., Ober- 
schönewelde-Kerlin, Sowohl das den Kolben- 
deckel a bildende Saugventil als auch das Druck- 
ventil d, die beide foderlos arbeiten, sind hohl- 
kegelfürmig gestaltet und schleben alch gegen Ende 
des Drackhubes tütenfürmig ineinander. Das Baug- 
ventil a Ist nicht zwangläufg, sondern freifallend 
angeordnet. - 

Kl, 36. Mr. 194264. Mehrfache Seilbollinganlage. Duisburger 
Maschinenbau-A.-G. vorm. Bechem & Keetman, Daisburg. 
Weon mehrere Seilbahnkrane ea Abi (vergl. Nr. 187739, 2. 1908 8. 478) 
nebeneinander schraxr zum Uferrand » liegen, werden zur besseren 
Raumausnutzung die Pfeiler ec der einander zugekehrten Seiten in der- 











solben Ebene angoordnel. Hei rechtwinkliger Lago zu » #rhalten je 
zwol bunachbarte, die Bahnen für die Wagen A enthaltende Querträger 
« einen semeinsamen Pfeiler +, (Innenfigur); kleine Schräglagen zu u 

B werden durch Ansätze d an , ausgeglichen. 
Die in derselben Ebene liegenden Pfeiler c 
und die gemeinsamen Pfeiler c, erhalten 
ein gemeinsames Spannseil #,, dies entspre- 
chend stärker als # gewählt wird, 


Kl. 36, Nr.,199640. Wagenwinde A. 
Meier, Salzuflen. Der obere Auflager- 
schuh @, der durch Strecken der Konlchebel 
%,h mittels Rechts- und Licksschraube # ge- 
boben wird, erbält durch die Stange 5 In 
der Hülse < eine weradlinige, rechtwinklig 
zur Futplatte d gerichtete Führung. Der 
zur Lagerung von » dienende Rahmen r, in 
dessen Schiltzen die Muttern m ınlt Ansate- 
tächen gleiten, wird mit einer Bohrung auf 
© geführt und parallel zu d erhalten. 


Tiofenmedrorrichtung. C. Bnzeman, 10: 





El. 42, Nr. 197908. 
brex, Die Vorrie'tung, mit der man den (irumd einer Fahrrinne an allın 





Punkten gleichmäßige dureh- 
peilen kann, besteht aus 
einer Anzahl am Grunde 
entlang Isufender Rollen », 
an deuen in den Verbin: 
dungspunkten k_ die Peli- 
latten c beweglich ange 
bracht #Ind und dadurch 
senkrecht wehalten werden, 
daß sie durch einen Schwim- 
mer # gelührt werden, der 
durch Lanker d an der Zug- 
“tauge b Im Punkte A dreb- 
bar befestigt ist. Macht 
man Aizıhk, so nieht < 
bei jeder Lage von a senkrecht und gestattet, «le l'ellhöhe unmittelbar 
abzulsen, Die Verbindung von a, « und b kann in vorschledener Welse 
ausgeführt werden. 


El. 47. Nr. 194284. Reibkuppleng. Swinfen Bramley-Moore, 
London. Zwei in gleicher Richtung wirkende, durelı ein verschleb- 
bares Zwischenstück c 0405 aufeinander einwirkemle Druckfedern b, bı 
drücken den verschlebbaren Kupplungsteli 
a an den nieht verschlebbaren d. Die Federn 
sind entweder gleich gespannt, so daß b nur 
durch r,r3,%, auf a wirken, « aber nicht 
unmittelbar auf a drücken kann; oder & fat 
stärker als db; und drückt mit seinem Span- 
nungsüberschuß unmittelbar auf a. Zum 
Regeln dieses Spaunungsverhälinisses kann 
mau c zweitellige und in der Länge verstell- 
bar machen. Zum Ausrücken bewegt ınan 
e mittels Muffe = nach rechts, wodurelh die 
Druckwirkung von b aufgehoben, die von ?; geschwächt wird, bis = 
an dı teift und a durch d von w, entfernt. Die Pa- 
kentschrift zeigt verschiedene Ausführungsformen. “ 


21.87. Nr. 194198. Bohrschläsel. MG. Ewer, Pe r 
Detroit (Mich., V.8.A.). Die Stellspindel », die 
zur ungefähren Einstellusg der beweglichen Backe b ‘ 
aus der Zahmung des Sichaftes a der festen Backe 5 
und zur genauen Einstellung in dieser 
Zahnung gelreht wird, schwingt dabei um einen Bol- 














zen c, um dem auch 5 eins durch die Schlaufen d,« £ 
begrenzte Schwingung ausführen kann, wobel sich zum . 
schnellen Erfassen des Rohres eins Greifbacke go nuf 4 


elnem bogenförmigen Sitz an 5b verschiebt. 


Kl. 86. Nr. 187849. Turbine. w. Löh, Stein-Blunkenber« 
a. d., Bier und IL. Spies, Wissen a. d. Biex. Die Schaufeln a,b des 
Laufredes haben die Form von Triehtern und „Ind so auf dem Rad- 
krans angeordnet, dat abwechselnd auf einen 
wrößeren Trichter a zwei kleinere Trichter b In 
versetztor Lage zu dem größeren folgen, dessen 
Tohaltdie kleineren zusammengenommen entapıre- 
chen. An der Stelle des Einlaufs In die kleineren 
Trichter sind diese durch eine Wand + getrennt, 
die sich nach unten verbreitert, oben aber zu- 
geschärft ist, um Stoßwirkungen alzuschwächen. 
Hat der Wassorstrahl eine dor Sehaufeln «a 
darchejlt, #0 tritt or, falln seinn Geschwindigkelt 
die Umfangspeschwindigkelt des Laufrades noch 
übertrim, in die vorbergahends Schaufel 5 ein 
und leistet dort Arbeit. Diese Beaufschlarung 
aufeinanderfolgender Schaufein durch denselben 
Wuasserstrom seizt sich so lange fort, bis Ge 
schwindigkeitsgleichheit elutrit, worauf (las Wasser das Hal 
hast. 





ver 
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Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, 
die der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das 
58. Heft erschienen; es enthält: - 

W. Heilemann: Beitrag zur Kenntnis des Wirkungs- 

grades trockener Luftkompressoren. 

Der Preis jedes Heftes ist ı „K#; für das Ausland wird 
ein Portozuschlag von 20 Pfg erhoben. Bestellungen, denen 
der Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buchhandlungen und 
die Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., 
Monbjjouplatz 3, entgegen. 


Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw, findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefie in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pig bezichen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des 
Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W. 7, Charlotten- 
straße 43, gerichtet werden. 


Keibstreriag des Vereines, — Kommissionsrerlag und Expedition: Jallus Springer in Berlin N. — Buchdreckerei 4, W. Schade, Berlin D. 
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Der Turbinendampfer »Tenyo Marı«, gebaut von dem Mitss Hisbi 
Doekyard and Enrine Works In Nagasakl, Von W, Kaem- 
merer (hierzu Textblatt 6) . > 2 2 2 2 0 2a 
Hellingkrananiagun, Von W, Laas (Fortsetzung) FR 
Die Stadt- und Vorortbahn Blankenase-Ohladorf, Von H. v. 
IERERL ASCHE es ee ee ER ale Te ie 
Ausführliches Handbuch der Elaenhüttenkunde, Von H. Wed- 
ding. — Die Fürderung von Massenrütern, Von G. von 
Hanffstenzel. — Lehrbuch der Hergbaukunde mit he- 
sonderer Berücksichtigung des Steinkohlenbergzbanues, Von 
F. Heise und F, Herbst. — Bel der Redaktion elngegangene 
Bücher. — Uebersicht neu ersehlenener Bücher „ ., . . 
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Carl Daevel f 


Nach längerer Krank- 
heit endete im Septem- 
ber d. J. in Neuenahr 
ein sanfter Tod das in- 
haltreiche Leben des 
Kommerzienrates Carl 
Daevel, eines hervor- 
ragend begabten und 
tüchtigen Mannes, 

Der Verstorbene 
wurde am 6, April 1848 
in Nienwohld bei Preetz 
als Sohn des dortigen 
l,ehrers geboren, Nach- 
dem er die Schule ver- 
lassen hatte, machte er 
seine Lehrzeit in der 
Maschinenfabrik von 
Schweffel & Howaldt in 
Kiel durch und diente 
dann während des Krie- 
ges 1570/71 als Maschi- 
nist auf S.M. S. »König 
Wilhelm‘. Nach dem 
Kriege war er einige 
Jahre in der Fabrik von 
Dittmanın & Brix In 
Flensburg in Stellung, 
um danach wieder seine 
Tätigkeit bei Schweffel 
& Howaldt aufzuneh- 
nen, 

Im Jahr 1850 über 





nahım Daevel die Maschinenfabrik von von Sievers & Werhe in 
Kiel, die er mit 7 Arbeitern eröffnete. In den ersten Jahren 
hatte er schwer zu kämpfen, bis sich nach und nach seine 
sehnellaufenden Maschinen einfihrten, die In der Folge nicht nur 


nach allen europäischen 
Ländern, sondern bald 
auch nach den übrigen 
Weltteillen ausgeführt 
wurden. Bereits 1881 
wurden die ersten der 
artigen Dampfmaschi- 
nen mit 800 Uml./min 
für die elektrische Be- 
leuchtung auf zwei Kie- 
ler Seeschiffen in Betrieb 
genommen. Auf der 
Elektrotechnischen Aus» 
stellung in Königsberg 
18582 ließ Daevel sogar 
eine mit der Dynamo 
unmittelbar gekuppelte 
stehende Maschine, die 
sich ausgezeichnet be» 
währte, mit 1500 Um- 
drehungen laufen. Um 
den wachsenden An 
sprüchen am die Regru- 
lierfähigkeit der Dyna- 
momaschinen gerecht 
zu werden, ließ sich 
Daevel einen Schwung- 
radregulator  patentie- 
ren, der gleichfalls zur 
Verbreitung seiner Mu- 
schinen außerordentlich 
beigetragen hat. Er 
beschäftigte sich Terner 

mit dem Bau von kleineren Schiffsmaschinen, umsteuerbaren 

Schiffschrauben, Lokomobilen, Kreiselpumpen, Hultschen 
| Botationsdampfinaschinen, Gas-, Benzin- und Petroleumme- 

toren und in letzter Zeit auch mit dem Bau von Dampf- 
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turbinen, und zwar nach der Bauart Schulz. Von Jahr zu Jahr wuchs seine Fabrik, die in letzter Zeit außer allen sonstigen 
Arbeiten jährlich rd. 100 Dampfmaschinen aller Größen erzeugte, 

Wenn auch die Leitung seines Fabrikunternehmens die Einsetzung seiner ganzen Kraft erforderte, so fanıl Daevel 
doeh noch Zeit, seine Fähigkeiten in den Dienst der Allgemeinheit zu stellen. Von 1859 bis 1900, gehörte er dem Stadt- 
verordnetenkollegium zu Kiel an, 1900 wurde er zum Stadtrat gewählt. Berelts seit 1880 war er Mitglied des Vereines 
deutscher Ingenieure: von 1843 bis 1597 war er Vorsitzender unsres Bezirksvereines, 1896/97 Mitglied des Vorstandes des 
Gesamtvereines. 

Im Jahre 1902 wurde Daevel in Ansehung seiner Verdienste um Technik und Industrie zum Kommerzienrat ernannt, 
Bald darauf, im Jahre 1504, erlit er einen Schlaganfall, der ihn nötigte, seine Ehrenämter niederzulegen. Die Leitung der 
Fabrik, die 180%» in eine Aktiengesellschaft umgewandelt worden war, blieb indes bis zu seinem Tod in seinen Händen. 

Der Entschlafene war nicht nur ein wegen seiner eingehenden Fachkenntnisse hochgeschätzter Ingenieur, der jeden 
«dureh seinen Rat gern unterstätzte, sondern er war auch ein liebenswürdiger, guter und edler Mensch, den alle, die ihm 
näher getreten sind, wegen seiner Schliehtheit und Biederkeit hoch schätzten, und der sich auch durch seinc Wohltätigkeit 
manche Freunde erworben hat. Er wird uns allen unvergeßlich bleiben. 


Schleswig-Holsteinischer Bezirksverein. 


Der Schriftführer: 
Schulz. 


Der Vorsitzende: 
Uthemann, 





Der Turbinendampfer „Tenyo Maru“, 


gebaut von den Mitsu Bishi Dockyard and Engine Works in Nagasaki.') 


Von W. Kaemmerer. 


(hierzu Textblatt 6) 


Der Aufschwung, den das Kaiserreich Japan auf dem 
Gebiete der Industrie im letzten Jahrzehnt genommen hat, 
steht in der Geschichte der Völker einzig da. Besonders 
bemerkenswert ist die kraftvolle Entwicklung der Technik in 
einem Lande, das vor noch gar nicht allzu langer Zeit da- 
rauf angewiesen war, seine technischen Bedürfnisse nahezu 
vollständig aus dem Auslande zu beziehen. Heute geht be- 
relts Japan auf verschledenen technischen Gebleten seinen 


Fig. 1. 


standen, und auch für die Handelsmarine Japans sind Schiffe 
im Lande gebaut, die in jeder Beziehung als vorzüglich be- 
zeichnet werden müssen. 

Ein besonderes Ereignis in der industriellen Welt des 
Ostens stellt der vor kurzem vollendete Bau des Turbinen- 
dampfers »Tenyo Maru«, Fig. 1, dar, der von der größten Schiffs- 
werft Japans, den Mitsu Bishi Dockyard and Engine Works 
in Nagasakl, für die Dampfschiffahrigesellschaft Toyo Kisen 


Der Turbinendanpfer »Tenyo Mara«, 








eigenen Weg, doch in keinem Gebiete hat es sich eine 


derartige Selbständigkeit zu erringen gewußt, wie im 
Schiffbau. Die mächtigsten Linienschiffe und Panzerkreuzer 
neben den sonstigen Fahrzeugen für die Kriegsmarine sind 
in den letzten Jahren auf den einheimischen Werften ent- 


') Sonderabiirücke dieses Aufsatzes (Fachgoblet: Schiffs- und Seo- 
wesen) werden an Mitglieder postfrei Tür 10 Pfg gegen Voreinsendung 
des Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. 
Zuschlag für Auslandporto 5 Pfg. Lieferung etwa 2 Wochen nach 
Erscheinen der Nummer, 


Kaisha, die ihre Schiffe vornehmlich im Stillen Ozean ver- 
kehren läßt, geliefert ist. »Tenjo Maru« ist das größte bis 
jetzt auf einer aslatischen Werft gebaute Kauffahrteischift 
und der erste Turbinendampfer der japanischen Handelsma- 
rine, der die Fluten des Stillen Ozeans befährt. 

Als die Mitsu Bishi-Werft Mitte Juli 1905 von der Toyo 
Kisen Kaisha den Auftrag zum Bau von zwei großen Schnell- 
dampfern erhielt, machte die Bauwerft ihrerseits Vor- 
schläge für die Ausführung der Schiffe. Gegenüber dem 
Entwurf der Dampfschiffährtgesellschaft sollten die Schiffe 


Nand 52. Nr. 42. 
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eiwa um 200 t leichter werden und an Stelle von Kolben- 
maschinen Dampfturbinen zum Antrieb erbalten, Die Reederei 
nahm diese Entwürfe an und bewies damit, daß sie großes 
Vertrauen zum Turbinenantrieb hatte, während anderseits die 
Bauwerlt, welche die Ausführungserlaubnis fiir die Parsons- 
Dampfturbinen für Ostasien erworben hatte, auch ihrer 
Sache sicher war, trotzdem bei der Erteilung des Bauauf- 
trages noch keine Erfahrungen mit größeren Turbinen- 
dampfern vorlagen, da die großen Schnelldampfer der eng- 
lischen Cunard- Gesellschaft zu dieser Zeit noch nicht fertig- 
gestellt waren. 


Hauptabmessungen des Dampfers. 


Länge zwischen den Loten 167,64 m 
Länge über alles. . . - 2 2.2.2... 0... 173,05» 
Breite über Hauptspantt . . » 2 2 22.2. 192 » 
größte Raumtiefe . ee m N 11,73» 
Tiefgang mit voller Ladang . . TER 9,04 » 
Wasserverdrängung bei voller Ladurg .. 85 ER 
Brutto-Tonnengehalt. . . . 13454 Reg.-Tons 
Höhe vom Kiel zum Dach des Ruderhauses AN 25,0m 

» » » zur Spitze der Schornsteine . . 29» 

Das Schiff hat Einrich- n 

tungen für 261 Fahrgäste in Fig. 2. 


der ersten, 47 in der zweiten 





Hlintersteven. 
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Rahmenspanten wurden in der Schiffbauwerkstätte fertig hy- 
draulisch zusammengenletet und dann auf der Helling eln- 
gebaut. 

Die Hauptispanten reichen bis zum Schutzdeck, während 
das darüber liegende Promenadendeck, daß auch die mitt- 
leren Deckhiluser für die Kajüten der Fahrgäste und die 
sonstigen Gesellschaftsräume trägt, von Spanten aus 152,4 mm 
hohen T-Eisen, die 1524 mm Abstand haben, gestützt 
wird; das darüber liegende Bootsdeck ruht auf eisernen 
Säulen von 63,5 mm Dmr., die ebenfalls 1524 mm Abstand 
haben. 

Die Platten der Außenhaut sind zum größten Teil 19 bis 
20 mm diek und 1524 mm breit; die Stöße sind überlappt 
und fast durchweg vierfach genietet. Die drei oberen Platten- 
gänge der Außenhaut von 2#, 25 und 25 mm Dicke, die 
nach den Schiffsenden zu schwächer werden, haben doppelte 
Laschen und sind vierlach genletet; die nächsten beiden 
Ginge von 23 mm Dicke, nach den Enden zu schwlicher 
werdend, haben einfache Laschen und sind gleichfalls vier- 
fach genietet. Die Stöße der Kielplatten haben doppelte La- 
schen und sind dreifach genietet. Soweit als möglich wurde 
beim Bau des ganzen Schiffskörpers hydraullsche Nietung 
angewandt, und atıch die Plat- 
ten und Winkel wurden beim 
Einstecken der Niete hydrau- 





und 816 in der dritten Klasse; 
die Besatzung besteht aus 
250 Personen. 

Am 17. November 190) 
wurde die erste Kielplatte ge- 
legt, am 14. September 1907 
lief das Schiff vom Stapel und 
am 19. Februar 1908 fanden 
die Probefahrten statt, so daß 
die Dauer des Baues bis zur 
vollständigen Fertigstellung 
27 Monate beitragen hat, Mit 
Kolbenmaschinen bitte man 
das Schiff in weit kürzerer 
Zeit herstellen können; da 
jedoch die Dampfturbinen in 
diesem Falle zum ersten Mal 
auf einem japanischen Han- 
delsschiff angewendet wurden, 
verzögerte sich der Bau etwas, 
was indessen durch die außer- 
rordentlich guten Leistungen 
des Schiffes nach seiner 
Uebernahme durch die Reede- 
rei mehr als ausgeglichen 
wurde. 


Konstruktion 
des Schiffsküörpers. 


Zum Bau des Schiffes 
wurden rd. 7500 t Eisen ver- 
wendet. Der flache Kiel ist 
unten mit einer aus mehre- 
ren Stücken zusammenge- 
schweißten Schiene bekleidet, 
so daß die Unterseite auf der ganzen Schifislinge glatt ist, 
was besonders beim Docken wertvoll ist, Die Kielplatten 
sind 1219 mm breit und 20,7 mm dick, die auf die ganze 
Länge des Schiffes durchlaufende Mlttelplatte 1346 mm hoch 
und 10,5 mm diek, Der zur Aufnahme von flilssigem Brenn- 
stoff und Wasser eingerichtete Doppelboden ist auf 1346 mm 
hoben Bodenwrangen aufgebaut. 

Die Seitenspanten über dem Doppelboden bestehen aus 
229 mm hoben [-Eisen, an den Schiffsenden aus gewöhnlichen 
L-Eisen mit Gegenspanten, Sie haben in der Mitte des 
Schiffes 762 mm, an den Enden 646 mm Abstand. Jedes 
vierte Spant im Bereich des Maschinen- und Kesselraumes 
und jedes sechste Spant im hinteren Laderaum ist ein aus 
Platten von rd. 13 mm Stärke und rd. 762 mm Breite aufge- 
bautes Rahmenspant. Diese bis zum Öberdeck reichenden 





lisch zusammengedrückt, so 
daß die Flichen so dicht wie 
möglich aufeinander lagen. 

Der Durchmesser der 
Niete in der Außenhaut und 
in den Platten der Oberseite 
der Behälter bewegt sich in 
den Grenzen von 1% bis 
28,5 mm; die Nietenentfer- 
nung betriigt durchschnittlich 
das 3'/,-bis 4fache des Durch- 
messers. Die Niete der Schot- 
tenplatten haben rd. 19 mm 
Dmr. bei Abständen gleich 
dem 4°s- bis Tfachen Durch- 
messer, während die gleich 
starken Dockniete 4 bis 4; 
Durchmesser voneinander ent- 
fernt sind. Die Platten des 
Doppelbodens sindrd. 1828 mm 
breit, in der Mitte des Schiffes 
12,7 mm stark und an den 
beiden Endenetwas schwächer. 
Im Kessel- und Maschinenraum 
ist die Beplattung etwas 
stärker und außerdem noch 
durch eine Anzahl Llingstrliger 
unterstützt. 

Das Schiff hat 12 Schotte, 
von denen 4 öüldicht sind, 
damit die dazwischen liegen- 
den Räume flüssigen Brenn- 
stoff aufnehmen können; 
die Platten der gewöhnlichen 
Schotte, die 9 bis 10 mm dick 
sind, sind außerdem durch 
178 mm hohe L-Eisen versteift, die 762 mm Abstand haben 
und sich bis zum Unterdeck erstrecken, wo sie durch Laschen 
mit den Deckplatten verbunden sind. Zur wagerechten Ver- 
stellung dienen 1219 mm voneinander entfernt stehende 
Wulstwinkel von 241mm Höhe. Die Schottplatten und Ver- 
steifungen der Oelbehllter sind etwas stärker gehalten. Das 
Schott am Ende des Maschinenraumes, welches den Maschinen- 
raum vom Wellentunnel trennt, ferner das Schott zwischen dem 
Maschinenraum und dem hinteren Kesselraum und das Schott 
zwischen dem hinteren und vorderen Kosselraumsind mit 
wasserdichten Türen versehen, die vom Oberdeck aus ge- 
schlossen werden können. Die Wellentunnel sind außerdem 
durch Litogsscholte voneinander getrennt und die beiden Kuße- 
ren Tunnel noch durch ein Längsschott von der Außenwand 
des Schiffes abgeschlossen ; in den Zwischenräumen sind Frisch- 





wasserbehälter unlerge- 
bracht, 

Die aus ]-Eisen 
bestehenden Deckbal- 
ken werden durch run- 
de oder aus }-Eisen 
hergestellte Säulen un- 
terstützt, Letztere ste- 
hen dort, wo größere 
Ausladung vorhanden 
is, Die Beplattung 
der Decke ist 10 bis 
14 mm diek, mit Aus- 
nahme von einigen Stel- 
len, wo größere Be- 
anspruchung auftritt. 
Die besonders stark bo- 
anspruchten Teile der 
Decke sind mit doppel- 
ter Beplattung atsge- 
führt. Die Ecken der 
Luken und Kessel- 
schichte sind durch 
doppelte Platten ver 
stärkt, auch die ans 
starken Platten herge- 
stellten Lukensülle tra- 
gen zur Verstärkung 
des Schifiskörpers an 
dieser Stelle bei. Die 
Deckbalken in der Nähr 
der Kessel- und Maschi- 
nenschlichte bestehen 
aus starken Kastenträ- 
gern, Im Maschinen- 
raumschacht befinden 
sich außerdem noch 5 
besonders starke Tri- 
ger, an denen die He- 
bezeuge zum Anfneh- 
men der Turbinenteile 
angebracht werden kön- 
nen. Die Grundplatten 
für die Turbinengehäuse 
sind unmittelbar auf 
starken Kastentrligern 
im Maschinenraum ver 
schraubt. Die unte 
ren Grundplatten konn- 
ten, da keine bin- und 
bergehenden Teile und 
infolgedessen kelne Stö- 
ße wie bei Kelben- 
maschinen in Betracht 
kommen, und da der 
Schraubenschub nahezu 
gänzlich durch den Ge- 
gendruck des Dampfer 
ausgeglichen wird, be- 
dentend leichter als bei 
Kolbendampfmaschinen 
gehalten werden, 

Der Vordersteven 
des Schiffes besteht aus 
geschmiedetem Stahl, 
mit einem Webergang- 
stäck aus Gußstahl. Der 
Hintersteven und die 
Lagerböcks der Schrau- 
benwellen sind aus Guß- 
stahl hergestellt. Im un- 
teren Teile hat dieser 
Steven eine Aussparung h 
für die mittlere Schran- "Ügerae 
be; er ist ferner bis un- H 4 j 


geführ zur Achse der Di 
mittleren Welle herun- De 
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tergezogen, um dem unteren Ruderlager genügend Unterstüt- 
zung zu geben. Da die Steuermaschine slch unter der Was- 
serlinie befindet, hat man den Schiffskörper an dieser Stelle 
noch etwas ausgebaut, um genügend Raum zu haben. Der 
aus Stahl geschmiedete Ruderschaft ist besonders krliftig aus- 
geführt, worauf ein Ereignis Einwirkang hatte, das sich ab- 
spielte, während das Schiff noch im Bau war; der ameri- 
kanische Dampfer »Minnesota« suchte nämlich zu dieser 
Zeit die Werft auf, um seinen gebrochenen Ruderschaft 
wieder herzustellen. Da der Kuderschaft für die »Tenyeo 
Marus aus England bezogen wurde, mußte man ihn aus 
wehreren Stücken herstellen, um ihn leicht befördern zu 
künnen; die Verbindung der einzelnen Teile untereinander 
erforderte kräftige Flansche, weshalb das ganze Stück schwe- 
rer wurde, als sonst üblich. Das zweiteilige Ruder, dessen 
Teile durch wagerechte Flansche verbunden sind, besteht aus 





Promenadenderk. 


Fig. 6 bis 9. 
Biotsileck 











Gußstahl. Ueber dem Ruder ist im Hintersteven, der hier 
in die Form des Ruders übergeht, so daß anscheinend das 
Ruder mit dem Hintersteven zusammenhängt, ein Schlitz an- 
gebracht, s. Fig. 2, um das Ruder ausheben zu können, Die 
ganze 20 qm großs Ruderiliche befindet sich unter Wasser. 

Sämtliche vorher beschriebenen Stahlgußtelle wurden von 
der Steel Company of Scotland gellefert. 


Innere Einrichtung des Schiffes. 


Das Schiff hat 5 Docke, #, Fig. 3 bis 8, von denen sich 
das oberste, das Bootsdeck, ungefähr 10 m über den Wasser- 
spiegel erhebt, wenn das Schiff beladen ist. Trotzdem hier 
die große Anzahl der Rettungsboote untergebracht ist, bleibt 
doch noch genügend Raum, um den Fahrgisten der 1. Klasse 
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zum Aufenthalt dienen zu können. Vorn auf dem Bootsdeok 
liegen Offisierskammern, hinten das Raucheimmer und das 
Gesellschaftzimmer für Fahrgäste I. Klasse, 

Das nächst untere Deck, das eigentliche Promenaden- 
deck, ist etwa ebenso lang wie das Bootsdeck, Hier liegen 
vorn das Damenzimmer, Lese- und Schreibzimmer und 4 be- 
sonders gut ausgestattete Kajliten für Fahrgäste, von denen 
jede aus einem Salon, einem Schlafzimmer und einem Bade- 
zimmer besteht. Im mittleren Teile des Promenadendecks 
befinden sich vier, am binteren Ende neun Luxuskammern. 
Die Betten in den Luxuskammern lassen sich aufklappen, 
so daß der ganze Raum auch zum Aufenthalt bei Tage be- 
nutzt werden kann. Die Verschalung der Wände in allen 
diesen Kammern besteht aus Eichenholz, Auf dem Schutz- 
deck, das sich über die ganze Länge des Schiffes erstreokt, 
liegt der Speisesaal für die Fahrgäste I. Klasse, ferner das 
Rauchzimmer für die Fahrgäste II. Klasse und das Hospital, 
außerdem 39 Luxuskammern für Fahrgäste I. Klasse. Die 
Unterkunfträume für die Fahrgliste I. Klasse sind in jedem 
Deck mindestens 40 m vom Bug oder vom Heck entfernt, so 
daß die darin befindlichen Personen am wenigsten von den 
Schiffserschütterungen, die an und fir sich bereits infolge 
der Verwendung von Turbinen gering sind, oder von den 
durch den Seegang hervorgebrachten Bewegungen zu leiden 
haben. Im Hospital befinden sich drei schwebend aufge 
hängte Betistellen. j 

Das Oberdeck entbält 22 Kajüiten für Fahrgäste I. Klasse 
mit anschließendem Salon und ein Kinderzimmer, ferner 
16 Kajüten II, Klasse nebst einem Gesellschaftzimmer. Vorn 
in diesem Deck liegen Unterkunfträume für die Mannschaft, 
hinten für chinesische Zwischendeck-Fahrgliste. Das Haupt- 
deck ist ausschließlich den Zwischendeck-Fahrgästen vorbe- 
halten, und zwar finden vorn japanische, hinten chineslache 
Fahrgäste Unterkunft; alles in allem können hier in eisernen 
Betistellen 666 Personen untergebracht werden. 

Einen Begriff von der überaus prächtigen und dabei 
doch geschmackvollen Einrichtung der Räume für die Fahr- 
güste I, Klasse geben die Bilder Fig. 10 bis 13 des Text- 
blattes 6. Während ersichtlich die Anordnung dieser Räume 
zum großen Teil auf suropälschen Geschmack zugeschnitten 
ist, fehlt doch nicht der Anklang an das Geburtsland des 
Schilles; so ist in den Wanddekorationen, in den Mustern 
der Möbelbezüge, der Teppiche u. dergl. der japanische Stil 
zum Ausdruck gekommen, Besonders kostbar Ist die Aus- 
stattung mit Seidenstoffen im Damenzimmer, wo z.B. ein 
paar seidene Türvorhinge reichlich 2000 „AM kosten. Der 
Entwurf der gesamten künstlerischen Inneneinrichtung des 
Schiffes stammt von Professor Tsukamoto von der kaiser- 
lichen Universität in Toklo. 

Neuartig ist die Schaffung eines Gesellschaftzimmers 
auf dem Bootsdeck für die Fahrgäste I. Klasse, in dem Herren 
und Damen zusammenkommen sollen, und wo auch, zum 
Unterschied von den übrigen ähnlichen Räumen auf den 
großen transatlantischen Dampfern, geraucht werden kann, 
Das Zimmer hat dunkel abgetönte Wände und Möbel aus 
Mahagoniholz, während die Polsterung der Möbel aus blauer 
Seide besteht und auch die übrige Einrichtung entsprechend 
reich gehalten ist. Bei Tage erhält dieser Raum durch ein 
Glasdach von oben Licht. 

Im Speisesaal L Klasse, der 15 m breit und rd. 18 m 
lang ist, können gleichzeitig 207 Personen ihre Mahlzeiten an 
drei langen mittleren Tischen und einer Anzahl kleinerer 
Tische an den Selten einnehmen, Bemerkenswert ist die 
Neuerung an den Drehsesseln, die keine seitlichen Arm- 
lehnen haben, wodurch ihre Benutzung bedeutend bequemer 
gemacht worden ist. Die Wandbekleidungen des Speise- 
saales bestehen aus Weißeichenholz, während als Polsterung 
der Möbel dunkelgrline Seide gewählt ist. Luft und Licht 
gelangen durch einen breiten Lichtschacht, dessen Winde 
reich mit japanischen Ornamenten ausgestattet sind, in den 
Raum. 

Neben dem Hauptspeisesaal ist ein zweites Speisezimmer 
vorhanden, in dem kleinere Gesellschaften, bis zu 19 Per- 
sonen, Unterkunft finden können. Der Speisesaal II. Klasse 
ist 5 m breit und i2 m lang und faßt 41 Personen. Die 
Wandbekleidung besteht hier ans weiß lackiertem Holz, die 








Bezüge der Möbel aus kupferfarbigem Plüsch, Das Rauch- 
zimmer Il. Klasse hat du Lederpolsterung und 
Wandtäfelungen aus japanischem Fichtenholz. 

Für die Fahrgäste 1. und Il. Klasse wird in einer ge- 
meinschaftlichen Küche gekocht, die jedoch besondere An- 
ricehteräume für beide Klassen hat; auch für die chinesischer: 
und japanischen Zwischendeck-Fahrgäste sind besondere An- 
richterkume vorgesehen. Die Einrichtung der Küche und 
der Nebenräume entspricht den neuesten Anforderungen. 

Besondere Sorgfalt ist unter Berlieksichtigung des Um- 
standes, daß das Schiff in tropischen Gewässern verkehrt, auf 
die Lüftung der einzelnen Räume gelegt, während für kältere 
Breiten Heizvorrichtungen nach dem Thermo-Tank-Verfahren 
aufgestellt sind. Von den sonstigen Einrichtungen wäre noch 
der Clayton-Apparat zu erwähnen, der zum Feuerlöschen, 
zum Desinfizieren und Lüften der Bunker und des Doppel- 
bodens dient. Die Rettungsboote hängen sämtlich in Welin- 
Darvits '). 

Zum Bewältigen der Ladung von rd. 6000 t, die das Schiff 
an Bord nehmen kann, dienen 16 Krane, von denen zwei je 
25 t heben können, und 14 kriftige Dampfwinden. Die Kühl- 
anlage des Schiffes ist von Hall & Co. in Liverpool gebaut; 
sie ermöglicht, die Temperatur der Kühlkammern in 15 st 
von + 21° auf — 7° abzuktihlen. 

Die aus Gliedern von 73 mm Eisendurchmesser bestehen- 
den Ankerketten werden mittels zweier Spills auf der Steuer- 
und Backbordseite aufgewunden, die von einer gemeinschaft- 
lichen Zwillingsdampfmaschine von 279 mm Zyl-Dmr. und 
305 mm Hub angetrieben werden. Die beiden Steuermaschi- 
nen — eins auf dem Öberdeck, die zweite auf dem Unter- 
deck unterhalb der Wasserlinie — sind von Brown Brothers 
Limited in Edinburg geliefert; die untere Steuermaschine 
kann das Ruder von Bord zu Bord in 20 sk, die obere in 
30 sk herumlegen. 


Turbinenanlage. 


Da die Turbinen für die »Tenyo Maru« noch in den 
Werkstätten der Parsons-Gesellschaft in England selber her- 
gestellt wurden, schickte die Mitsu-Bishi-Werft den Ober 
ingenieur des technischen Bureaus und einen ihrer Meister 
auf ein Jahr nach England, um die für den späteren Einbau 
der Turbinen in das Sehift nötigen Erfahrungen zu sammeln. 

Zum Antrieb der drei Schrauben dienen eine Hochdruck- 
turbine auf der mittleren Welle und je eine Niederdruck- 
und eine Rückwärtsturbine auf den beiden Seitenwellen. Die 
Entfernung der Seitenwellen von der Mitte des Schiffes be- 
trägt je 3810 mm. Sämtliche Wellen liegen parallel zu- 
einander, aber in einer leichten Neigung zum Kiel. Die 
von Armstrong, Witworth & Co. gelieferten Tunnelwellen be- 
stehen aus geschmiedetem Stahl, während die von Richard- 
son & Sons gelieferten Schraubenwellen aus Flußeisen mit 
ungefähr 20 vH höherer Festigkeit, ala die Lloyd-Vorschriften 
verlangen, hergestellt sind, Die Turbinentrommeln bestehen 
aus nahtlos gewalztem Stahl, und zwar hat die Hochdruck- 
turbine 1930 mm Dimr. ünd rd. 130000 Schaufeln, die Nieder- 
druckturbine 2692 mm Dmr. und rd. 300000 Schaufeln, die 
Rückwärtsturbine 2210 mm Dmr. und 160000 Schaufeln; die 
Hochdruckturbine wiegt rd. 67, jede Niederdruck- und Rück- 
wärtstarbine rd. 125 1. Die gußeisernen Gehlluse sind in den 
unteren Teilen mit den Grundplatten in einem Stück gegossen. 
Jede Turbine hat zwei Regler, von denen einer die Umlauf- 
geschwindigkeit regelt, der zweite den Dampf absperrt, falls 
irgend eine Unregelmäßigkelt im Betrieb auftritt. Die Dampf- 
spannung beim Eintritt in die Turbinen 13,6 at, wo- 
mit eine Turbinenleistung von rd. 17000 PS bei 270 Uml./min 
erzielt werden soll. 


Dampfikessel. 


Der Damp! wird in 1% Zylinderkesseln mit einseitigen 
Morrison-Flammrohren von zusammen 3530 qm Heisfliche 
erzeugt, die in zwei getrennten Kesselräumen unterge- 
bracht sind, mit Howden-Gebläsen arbeiten und außer für 
Koblenfeuerung auch für flüssigen Brennstoff eingerichtet sind. 


" Vergl. 2. 1801 8. 1918. 
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Jedes der vier Gebläse, von denen je zwei in einem Kessel- 
raum aufgestellt sind, wird von einer eigenen Dampfmaschine 
angetrieben. Die Oelleuerung ist nach Lassoes Niederdruck- 
verfahren eingerichtet, wobei vier Dampfgeblüse das Öl zer- 
stäuben, Die beiden Schornsteine haben elliptischen Quer- 
schnitt und erheben sich bis zu rd. 36 m Höhe über den 
Rosten der Kessel. 


Kondensatoren und Pumpen. 

Die beiden Hauptkondensatoren arbeiten jeder für sich 
mit einer Zwillingsluftpumpe, Bauart Weir. Die als Kreisel- 
pumpen ausgeführten Umlaufpumpen, die durch eine besonde- 
re Dampfmaschine ange- 
trieben werden, sind von 
der Bauwerft selber her- 
gestellt, Die Kessel werden 


Fig. 14. Das Schiff Im Dock. 


richtungen getroffen werden, um die nötige Sicherheit beim 
Stapellaut zu gewährleisten. Die aus Oregon-Fichtenholz 
bestehende Gleitbahn reichte $,s m über den Vorsteven und 
24 m über den Hintersteven hinaus, während der Schlitten 
143 m lang war. Die größte Eintauchung des Schiffes beim 
Stapellauf betrug ungefähr 5,5 m. Die Gleitbahn wurde mit 
verschiedenen Schichten von Talg, Wachs, wiederum Talg, 
Oel und Seife überzogen, wobel der Gesamtverbrauch an 
Talg 3,5 t, an Seife 5t betrug. 

Um für alle Fälle gerüstet zu sein, wenn das Schiff nach 
Entfernung der Schlagbettungsstreben nicht ablaufen sollte, 
hatte man noch zwei hydraulische Pressen von je 200 t Druck 
am vorderen Schlitten auf- 
gestellt, um das Fahr- 
zeug, falls nötlg vom 
Stapel zu drücken; diese 





durch vier Weir-Pumpen 
gespeist, von denen je 
doch ein Paar nur zur 
Aushülfe dient. Um das 
Oel den Turbinenlagern 
unter Druck zuzuführen, 
sind zwei gleichfalls von 
Weir gebaute Umlaufpum- 
pen vorgesehen, von denen 
auch nur eine jeweils im 
Betrieb ist. Eine weitere 
WeirPumpe dient zur Er- 
zeugung des Wasserumlau- 
fes in den Kühlvorrichtun- 
gen für die Oelbehälter. 
Die beiden Verdampfer, 
Bauart Weir, können täg- 
lich je 50 t süßes Wasser 
erzeugen. Zur Aufnahme 
des Dampfes der Hülfs- 
maschinen, wenn das Schiff 
im Hafen liegt, ist ein be- 
sonderer Überfltchenkon- 
densator vorgesehen. 


Elektrische Anlage. 


Die beiden Dynamo- 
maschinen zur Erzeugung 
des elektrischen Lichtes 
von je 75 KW Leistung 
und 430 Uml./min befinden 
sich in einem besondern, 
über den Hauptturbinen 
gelegenen Raum im Haupt- 
deck. Die Maschinen spei- 
sen 1200 Tantallampen und 
dienen außerdem zum Be- 
triebe von 15 Thermo- 
Tanks, die auf dem Bootsdeck stehen. In diesen Behältern 
wird je nach Bedarf kalte oder warme Luft erzeugt und 
durch elektrisch betriebene Gebläse in die Räume gedrückt; 
durch dieselben Leitungen kann die schlechte Luft aus den 
Räumen gesogen werden. Die Heizung ist so eingerichtet, 
daß bei einer Außentemperatur von 0° die Innentemperatur 
18° beträgt. Die Maschinenräume werden durch vier elek- 
trisch betriebene Ventilatoren, die bewohnten Räume durch 
117 elektrisch betriebene Gebläse und die Küchen durch 5 
Gebläse gelüftet. Außerdem sind im Speisezimmer, im Rauch- 
zimmer und im Gesellschaftzimmer noch besondere Flügel- 
ventilatoren angebracht. Laut sprechende Telephone ver- 
binden die Kommandobrlicken mit dem Maschinenraum, dem 
Ausguck und dem Steuerraum, 

Außer verschiedenen tragbaren elektrischen Lampen von 
je 50 NK ist auf der Brücke ein Scheinwerfer von 10000 NK 
aufgestellt. Das Schiff ist für drahtlose Telegraphie nach 
dem Telefunkenverfahren eingerichtet. 


Der Stapellauf. 


Bei dem bedeutenden Gewicht, des Ablaufschiffes von 
7923 & einschließlich der Schliten mußten besondere Vor- 





Vorrichtung brauchte je 
doch nicht in Tätigkeit 
zu treten. 

"# Beim Ablauf legte das 
Schiff die ersten # Meter 
in 11 sk zurück, wihrend 
die Dauer des Ablaufes 
von der ganzen Gleitbahn 
51 sk und die höchste Ge- 
schwindigkeit beim Ablauf 
11,7 Knoten betrug, Der 
Tiefgang des Schiffes nach 
dem Stapellauf betrug vorn 
3,2 m, hinten 4,#7 m. 


Probefahrten. 


Für die Erprobung 
des Schiffes, die nahezu 
3 Wochen in Anspruch 
nahm, waren 7 Fahrten 
vorgeschrieben. Zunächst 
mußten drei Vorfahrten mit 
zunehmender Geschwindig- 
keit, dann die Abnahme- 
probefahrt und schließlich 
drei Kohlenverbrauchsfahr- 
ten gemacht werden. Jede 
dieser Fahrten fiel zur Zu- 
friedenheit der Besteller 
aus. 

Die Abnahmeprobefahrt 
bestand aus 6 Fahrten über 
die ab; Melle von 
3,458 Knoten. Obwohl 
die vertraglich ausgemach- 
te Geschwindigkeit nur 19 
Knoten betragen sollte, 
wurde hierbei eine G« 
schwindigkeit von 20,32 Knoten erreicht. Die Ergebnisse der 
% Fahrten sind nachstehend zusammengestellt: 


Geschwindigkeit 


Fahrt Nr. be unten 


20,50 
20,48 
2u,78 
20,39 
20,91 
6 20,18 


Pr 


Besondere Versuche wurden angestellt, um die Zeit zu 
ermitteln, die das Schiff brauchte, um aus voller Fahrt zum 
Stillstand zu kommen. Sie betrug 3 min 30 sk, nachdem 
die mit voller Kraft vorwärts laufenden Turbinen abgestellt 
waren. Aus voller Fahrt rückwärts brauchte man 3 min 
30,5 sk bis zum Stillstand. 

Nach den Probefahrten wurde das Schiff auf der Bau- 
werft gedockt, s. Fig. 14, wobel vor allem der Boden ge- 
reinigt wurde; darauf wurde es in den regelmäßigen Dienst 
eingestellt. 
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Hellingkrananlagen. 


Von W,. Laas, Charlottenburg. 


(Fortsetzung von 8, IH) 


6) Hellingkrane in Europa, 


Von den Schiffbauländern Europas kommen für den vor- 
liegenden Gegenstand im wesentlichen nur Großbritannien 
und Deutschland In Frage; die übrigen Staaten, soweit sie 
überhaupt nennenswerte Schiffe bauen, weisen keine eigen- 
artigen Hellingkrane auf; die dort vorkommenden Anlagen 
sind Nachahmungen von Ausführungen in Amerika, Deutsch- 
land und Großbritannien und wurden zum Teil aus einem der 
ö genannten Länder bezogen. 

Die geschilderte Entwicklang in Amerika hat, in den 
ver Jahren des vorigen Jahrhunderts beginnend, anfangs 
des neuen Jahrhunderts im wesentlichen ihren Abschluß ge- 
funden; besondere Neuerungen sind in den letzten Jahren 
nicht zu verzeichnen. Als vor etwa 8 Jahren die schnelle 
und eigenartige Entwicklung des nordamerikanischen Schifi- 
baues bekannt wurde, begannen die Studienreisen der euro- 
p&ischen Schiffbauer, denen wir die gute Kenntnis der dar- 
tigen Anlagen verdanken. 

Zweitellos baben diese Studien bel der Entwicklung der 
europfischen Anlagen mitgewirkt; teilweise ist der Fintluß 
sogar sichtbar und nachweisbar, wenn auch zugegeben wer- 
den muß, daß die Anregungen auf vorbereiteten Boden pe- 
fallen sind, da sich mit der schnellen Steigerung der Löhus 
und mit der ganzen Entwicklung der Massenlörderung auch 
im Schiflbau das Bedürfnis nach Ersatz der Menschenkraft 
herausgebildet hatte, 

Es ist nun sehr interessant, zu verfolgen, zu welcher 
Form sich die amerikanischen Vorbilder in Anpassung an die 
Fortschritte der Krantechnik und an die gelinderten Bedin- 
gungen umgestaltet haben. Wir finden sämtliche in Amerika 
vorhandenen Kranarten in Europa wieder, zum Teil unmittel- 
bar übernommen, zum Teil stark umgeformt, 

Die Entwicklung ist in Europa noch keineswegs abge- 
schlossen, sondern eigentlich erst in den letzten Jahren so 
recht in Fiuß gekommen. Wir stehen noch mitten in dem 
UVebergang von der einfachen alten Anlage mit hohen Be- 
triebskosten zu den Neuanlagen von hoher Leistung, großen 
Anlage- und geringen Betriebskosten. 


7) Großbritannien. 


Das Gesagte gilt besonders für’ Großbritannien, das als 
Hauptland des Schiffbaues auf überraschend wenigen Werften 
mit Kranen arbeitet; fast durchweg werden noch die Bauteile 
einfach mit Masten und Ladebäiumen gehoben und mit Böcken 
und Handtaljen aufgestellt. Die wenigen Krananlagen sind 
zum Teil erst in den letzten Jahren angeschafft, wenn 
Werften nen gegriindet wurden, oder alte Firmen auf neues 
Gelände übersiodelten, 

Fig. 26 und 27 zeigen diesen überraschenden Zustand, 
der nur darch 2 Umstände erklärt werden kann: Krananla- 
gen sind notwendig, wenn die Löhne hoch sind; das Ist in 
England der Fall, wenn man Lohn den Tagesverdienst des 
Mannes nennt; nicht hoch ist der Lohn dagegen im Verhält- 
nis zur geleisteten Arbeit. Durch gute Organisation und 
weitestgehende Arbeitsteilung kann der englische Schiffbau 
auch mit den einfachen Transportmitteln noch billig arbelten, 
Ein weiterer Grund für die langsame Ausbreitung der Kran- 
anlagen in Großbritannien mag derselbe sein, der die Ein- 
führung der Druckluftwerkzenge so sehr erschwert hat, nim- 
lich ler Widerstand der Arbeitervereinigungen, der Trade 
Unions, die gegen jede Neuerung kämpfen, von der sie eine 
Beschränkung der Arbeiterzahl befürchten. An der Haupt- 
stelle des Weltschiffhaues, am Ulyde, s. Fig. 27, sind nur 
2 Werften mit Hellingkranen versehen, und zwar sind beides 
— Beardmore und Yarrow — Neuanlagen. 


) Bomlerabärücke diesen Aufsatzes (Fachgeblet: Mebezeugel wer- 
den abgegeben. Der Preis wird mit der Veröffentlichung des Schlunses 
bekannt gemacht werten. 
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Fig. 26. 


Werften in Großbritanien (nußer am Ciyde, Tyne und Tee»). 


| 12415 Allsa Shipbuildiugt'o., 
106% Walker, W. Ulusd. 
2708 Willinmson, R.. & ©, 
10820 Workman, Ulark & Uo. 
23876 Harlaud & Wolf, Lid. 
7945 N Vickers, Bom & 
‘18330 Maxim, Lid, 
tD17 Dublin Dockyard Us 
5672 } TCammell,Lnird& Co. 
(141900) Lad, 
L) is6r dlover, Clayton kUn, 
Ltd, 
531 Evans, R, and J., &Uo, 


» 


ra 
IE) | Potter, W. H., & Sons 


12 4455 Royden, T, & On. 
13 "520 Traneımore Hay De 
velopm. Co, Lid, 


14 2079 Hute Shiph. E. & Dry 
Dock do. 

15 110% Hills Dry Dock & Kung 
Co, Lid. 


16 151% Fink, E,& Co, Lid. 

17 2531 Bil, ©, & Sunms 

1x 27? Day, Summer & Co, 
Ltd. 






BIN MED 


Yarrow & 00, It, 


zu — Thormyeroft, John IL, 
& Vo, Lid. 

9 3 j Thames Iron Works 

114850 s.& E. (o., Lid. 

rn | 3274 k d 

22 \ 70) | Greon, R.& MH. Ltd. 


\ A050 , Karle's Ship. & Eng. 
irzuo)! Co, Leid. 

34: 2091 Sentt of Kinghorn 

EL | 4660 Ramage & Fergunson, 

Ltd. 

2) 448 Grangemouth &hrern- 

ock. Dorckyardl Co. 


27° 665 Gourslay Bros. & Co, 
Led. 
285 | 1215 Dunder Shiphuilders 
Co, Ltd, 
2989| 6337 Caledon Shipb. & Eve. 
Gn. 


su 1508 Hall,Russell & Uo., LAd, 

3 2132 Hall. Alexander, & Un, 
Lid, 

3? 171% Duthie, J., Sons & Co., 
14d, 





Aumerkung zu den Legenden der Figuren 26 und 97: 

Die nicht eingeklammerten Zahlen hedenten Handelschiffe, Raum-' 
mat In Brutto-Registertonnen je 2,#3 chm), die eingeklammerten Zah- 
len Kriegschife in Gewichtsmaß [Wasserverdrängung In engl. tons zu 
tote kg) naclı dem Angaben von Lioyıs Register of British and Foreign 
Sbipplug. 
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Werften am Clyde 


1068 Abercorn Shiph. Co, 
7634 Barclay, Carlo & Co, Ltd. 
6814 „ Boardmore, Ww.%& Co, 
(10850) Lid., Dalmuir 
1269 Bow, Me, Lachlan & Co, 
Ltd., Paisley 
32000 } Brown, John, & Co, Ltd., 
(16250) Ciydebank 
7951 Caird&Co,, Ltd., Greenock 
2096 Campbeitown Shipb. Co, 
Campbsltown 
3242 Ciyde Shipb. & Kung, Co. 
Ltd, Port Glasgow 
9456 Connel, Ch,, & Co., Lid., 
White Inch Glasgow 
10387 Denny, Willem, & Bros, 
Dumbarton 
5093 Duncan, Robert, & Co., Port 
Glasgow 
6268 Dunlop, David, & Co. 
14500 j FtraB Shipb. & Eng. 


(16500) Co., Lid, Govan 
1057 Fleming & Fergusson, Lid, 
Palsley 
4434 Grangemonth & Greenock, 
Dockyard Co. 
4789 Hamilton, W., & Co., Lid., 
Port Glasgow 


923#& Henderson, D. and W,, & 
Co, Lid,, Partick 

5441 Inglis, A. & I. 

2815 Lobnits& Co, Ltd, ,Renfrew 

4001 j London and Glasgow E. 

(10850) % I. Shipb, Co, Lid,, 

Goran 

264% Mackie & Thomson, Govan 

4599 MeMillan, A, & Sons, Ltd,, 
Dumbarton 

#017 Mordock & Murray, Port 
Glasgow 

3020 Napter & Miller, Ltd., Yoker 
Glasgow 

2067 Heid, John, & Co, Ltd. 

4319 Rodger, A, & Co. Dock 
Shipb. Yard, Port Glas- 
kow 

6022 Russell & Co., PortGlasgow 


1256 Soott & Bons, Bowling 
Glasgow 
91986 } Seott's Shipb. & Eng. Co., 
(10350) Lid., Greenock 
2044 Simons, William, & Co, 
Lid, Rentrew 
10578 Stephen, Alexander, & Bon, 
Ltd. 
Yarrow & Co. Lid, Dum- 
barton 


Werften am Tyne 
9199 Armstrong, Sir Ww, G,. 
(16400) withworth & Co., Ltd. 
=108 Biyth Shipb, Co,, Lid., 
Biyth 


4402 Dobson, William & Co, 
Nowcastio 

13518 Hawthorm, R, & W., Hob- 

(1830) burn 

5834 Northumberland Shipb. Co. 

7567 y Palmer's Shipb. & Iron 


(16500) " Co, Jarrow 
4212 Beschead, John & Sons, 
South Sihields 
1020 Shmith’s Dock Co., Lid, 
North Shlelds 
4822 g rephenaon, R.&Co.,Ltd., 
(3400) Hebburn 
32000 Swan, Hunter & Wigham 
Richardson, Ltd., Walls- 
end 
4455 Tyne Iron Shipb. Co., Lid., 
willisgtm Quay 
1369 Wood, Skinner &:Co,, Lid., 
Newonstle 


Werften bei Sonderland. 


3422 Austin, 8. P., & Son, Lil, 
Sunderland 
4177 Bartram & Sons, Sunder- 
land 
3547 Blamer, I., & Co, Sunder- 
land 
2544 Crown, John, & Sons, Ltid,, 
7690 } Doxford, W.. & Sons, Ltd, 
(283) Sunderland 
10606 Laing, Sir James, & Sons, 
Sunderland 
3598 Osburne, Grabam & Co. 
4399 Pickersgill, WillHam,& Sons 
5679 Priestman, I., & Co. 
5500 Short Bros, Lid., Sunder- 
land 
5310 Sunderland Shipb. Co. 
Letd., Sanderland 
5619 Thompson, Joseph L, & 
Sons, Lid, 
3568 Thompson, Robert, & Bons, 
Sundarland 


Werften am Toos, 


4914 CUraggs, R., & Sons, Lid, 
Middiesborough 

4579 Oralg, Taylor &Co., Stuock- 
ton 

5778 } THxon (Sir Raylton) & Co., 

25) 7 Lid, Middiesborough 

7557 Furness Withy & Oo., Lid., 
Hartiepool 

7291 Gray, Wn., & Oo., Ltid., 
West Hartlepool 

1700 Harkess, W., & Son, Ltd. 

4038  Irwine’s Shipb.& Dry Docks 
Co., Ltd., West-H. 

4662? Richardson, Duck & Co, 


4703 Ropner & Bon, Stockton 
1678 Turnbull, Thos & Son 











kennzeichnen sich durch die Ricksicht auf 
die hydraulischen Bügelnieter. Hydranlischer 
Betrieb ist wegen des milden Klimas, das 
nur selten Frost kennt, auf den Werften 
sehr verbreitet. 


Bockkrane. 


Harland & Wolff in Belfast haben auf 
ihren älteren Hellingen Bockkrane, s. Fig. 
28, die hydraulisch bewegt werden‘) und 
die in erster Linie zum Aufhlingen von 
Bügelnietern dienen; zur Uebernahme wer- 
den die an den Ecken angebrachten Schwing- 
krane benutzt, denen die Bauteile anf Glei- 
sen zugefahren werden, Da der Bockkran 
schwerfällig und nur langsam zu bewegen 
ist, bleibt er oft tage- und wochenlang an 
seinem Platz. Auf der neuen Werft sind 


Fig. 28.”) Norkkran (Harland & Walt, Belfast). 
Maßstab 1:750, 
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3 Hellinge; 3 Krane, jeder mit $ Katzen und 4 Schwingkranen. 


Fig. 29. 
Doppelanslegerkran auf Hochbahn (Harland & Wolf, Hefast), 
Maßstab 1: 750, 





mund ___.. 


2 Helliuge; 1 großer Kran, Hahnlänge 260 ın, 
Geschwindigkelten: Kran 1#0 m/min, Katze 90 m/min, 
Haken 30 ola 60 m/min, 

Nietenkran: Haken 15 m/min, 


N) Schwarz, Jahrbuch d. Schiffbautechn. Ges. 1901. 

9) Die Querschnitte der Krane sind, ebenso wie im ersten Tell, 
durchweg im gieichen Maßstab dargestellt, ermöglichen also einen 
direkten Größenvergleich; die beweglichen Teile sind gestricheit. 


212 


1670 


Doppelauslegerkrane auf einer Hochbahn von der 
Brown Hoisting Co., Cleveland!) aufgestellt, die durch die be- 
sondern Nietenkrane und die dadurch bedingte außerordent- 
liche Höhe der Transportkrane berinerkenswert sind; s. Fig. 29. 

Dieselbe Kranart, von derselben Firma geliefert, aber in 
kleineren Abmessungen und ohne Nietenkrane ist auf der 
Werft von Vickers, Sons & Maxim, Barrow-in-Furness, für 2 von 
4 Hellingen in Gebrauch; eine ähnliche Anlage bei R. Steph- 
enson & Co., Hebburn on Tyne, hat schräg zur Hochbahn 
gestellte Ausleger, entsprechend der Lage der Hellinge 
schräg zum Ufer. 


Fig. 30 und 31. 
Drahtseilbahn (Palmer's Sbhiphulldieg Co, Jarrow on Tyne), 
Maßstab 1:3000, 
Frate Ausführung 1905. 
——— 1 ——————t 
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Die eingeklammerten Zublen gelten für die neue Anlage 1907, 
weiche 4 Tragseile hat. 
Geschwindigkelten: Wagen der Tragselle 7,5 m/min, Katze 180 m/min, 
Haken 30 bis 46 m min, 


Seilbahnen. 


Eine eigenartige Anwendung hat das Drahtseil auf der 
Wert von Palmer's in Jarrow on Tyne gefunden?) Die An- 
lage, Fig. 30 und 31, wurde durch den Umstand bedingt, 
daß zwischen den Hellingen kein Platz war. Die erste 
Ausführung, die eine Helling von 150 >< 30 m bestreicht, 
wurde von Henderson In Aberdeen im Jahre 1905 geliefert, 


!) Sohitfbau 23. Mai 1006, Marino Engineering Juli 1906. 
”) ». Z. 1906 8. 962, 


Fig. 33. 






Arme 


Geschwindiekeiten: Drehen 120 m/mia, Fahren Gl m/min, Heben 76 m/min. 
Für jede Helliug 3 Deokenkrane für hydraulische Nietmaschinen und I fahrbare Schwingkrune. 


„Im: Hellingkrananlagen. 





Derken- und Drelikrano (Harland & Wolff, Belfast). 
Maßstalı 1: 750, 
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die neue Anlage von 210x456 m über 2 Hellinge im Jahre 
1907 von derselben Firma. Im Gegensatz zu der bespro- 
ehenen Anordnung in Amerika, s, Fig. 14 bis ı6, wird 
bier das ganze Feld einer Helling, bei der neuen Anlage 
das Feld von 2 Hellingen bestrichen. Die Bahnen ruhen 
auf großen Toren, zwischen denen die Schiffe ablaufen 
können. Die Tore sind längschiffs geneigt, um durch ihr 
Gewicht die Tragseile zu spannen; auf diese Welse sind die 


Fig. 32. 
Deekenkran unter Dachsparren (Wm, Beardmore, Dalmulr). 
Maßstab 1:750. 





Hahnlänge 230 m. 


weit reichenden wagerechten Abstiltzungen, die an der Wasser- 
seite nicht angebracht werden können, durch kurze senk- 
rechto Stage mit Gegengewicht erseizt, die keinen Platz fort- 
nehmen. Die Wagen der Tragseilo werden elektrisch be- 
wegi; sie laufen gleichmäßig quer zur Helling, während 
der Führer mit der Katze längs führt. Bei der neuen An- 
lage sind für # Hellinge #% Haken vorgesehen, die 3000 kz 
tragen. Der Durchhang auf 150 m beträgt 5,5 m; dio Fede- 
rung ist vorteilhaft beim Anbringen der Bautelle. 

Besondere Vorteile der Anlage sind der 
geringe Platzbedarf und die geringen Kusten ; 
die erste Anlage soll 260000 M, die zweite 
300000 A gekostet haben. Doppelausleger- 
krane auf Hochbahn hätten mindestens das 
Doppelte, Deckenkrane das Vierfache ge- 
kostet, 


Deckenkrane. 


Decekenkrane mit Sparrengerüst sind auf 
3 Werften in verschiedener Bauart vor- 
handen. 

Die Anlage von Wm. Beardmore!), Fig. 
32, ähnelt in den Hauptpunkten der in San 
Francisco, s. Fig. 10, mit dem Unterschied, 
daß nur ein schwerer Kran von 15 t über 
die ganze Breite der Helling greift. Kleinere 
schwenkbare Nietkrane von 5000 kg fahren 
an den Seiten mit einer Ausladung von ’/ 
der Hellingbreite. Bauteile können gut nur 
am Kopf der Helling aufgenommen werden; 
zwischen den Stützen liegen zwar Gleise, 
aber weder der große Kran, noch der 
Schwingkran reicht auf die Gleise, 


Eine ähnliche Anordnung haben Harland 
& Wolff, Belfast, zum Bau der größten Schiffe 
für ibre neueste Anlage’) gewählt, deren 
“Querschnitt Fig. 33 zeigt. Ein gemeinsames 
Geriist nmfaßt 2 Hellinge von großen Ab- 
') Engineering :. Okt 1904: Schiffbau 23. Mal 
1008. 

®) Engineering 12. Juni 1908, 
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messungen. Ueber jeder Helling Fig. 34. Laufkutzen unter Dachsparren ({Wın. Doxford & Sons, Sunderland). 
Mußstab 1: 750. 


erstrecken sich hintereinander 3 
Krangerüste von der Breite der 
Helling und etwa 15 m Längs- 
schifls- Ausdehnung: in diesen 
Krangerüsten laufen 2 Quer- 
krano von je 10 1. Außerdem ist 
auf jeder Helling das nach dem 
Wasser zu liegende Krangerüst 
in der Mitischiffsebene mit einem 
Haken von 40 t Tragkraft zum 
Aufstellen der schweren Stücke 
— Steven, Ruder usw., Heck 
versehen. Die 10 t-Krane sind 
hauptsächlich für die hydrau- 
lischen Nietmaschinen bestimmt 
und können von den Nietern 
bediert werden. 

Zur Uebernahme der Bau- 
teile dienen an den Seiten 
der Hellinge längsfahrende 5 t- 
Schwingkrane (5 für jede Hel- 
ling), welche bis in die Schiffs- 
mitte reichen können. 

Für die Zufahr der Bauteile 
lituft über beiden Hellingen ein drehbarer Auslegerkran von 
3 t Tragfähigkeit bei voller Ausladung. 

Für diese riesige Anlage sind nicht weniger als 76 elek- 
trische Kranmotoren mit einer Gesamtleistung von 1600 PS 
notwendig. 

Das Gegenstück zu diesen Anlagen bildet die Werft von 
Doxford & Sons, Sunderland'), #. Fig. 34, die iiber 3 Hellingen 


Fig. 35. 


Kranwagen für die llellinge von Win. Doxfurd & Sums, 
(benrather Maschinenfabrik A.-G.). 








in je 9 längslaufenden Bahnen Katzen ohne jede Querbewe- 
gung laufen läßt, Alle 27 Katzen werden von einer gemein- 
samen Platiform am Kopf der ü Bellinge bedient; zur Bedie- 
nung genügen % Kranführer, die durch Klingelzeichen an die 
gewünschte Bahn gerufen werden. Fig. 35 zeigt einen Wagen, 
Die zum Anbringen der Bauteile nötlge Querbewegung ist 
bei der großen Höhe auch für die oberen Docks leicht zu 
erreichen. Jeder Kran muß ein Feld von 3 m Breite be- 


!) Schiffbau 23. Mai 1906. 





3 Hellinge; 27 Krane zu je 3t. 


dienen. Die größte Abweichung von der Senkrechten von 
1,; m kann selbst beim Arbeiten auf den obersten Decks 
leicht erzielt werden. Außerdem können für schwerere Teile 
2 Krano zusammen arbeiten. 


Fig. 36 und 37. 
Swan, Hunter & Wigham Richardson. 
Maßstab 1:750, 
Godockts Hellinge In Low Walker on Tyne, 





Bahnlänge 150 ın, 
Gejeckte Hellinge In Wallsend on Tyne, 





Bahnläuge 240 m. Für jede llelling 3 Schwenkkrane zu 3 t, 1 seitlicher Lauf- 


kran zu 3 t, 1 mittlerer Laufkran zu 6 4 
Geschwindigkelten: Kran 150 m/min, Haken 45 m/min. 


Hallen 


besitzt die Werft von Swan, Hunter & Wigham Richardson 
in Wallsend on Tyne bei 2 räumlich getrennten Anlagen. 
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der »Mauretania« auf Helling VIII auf 5 vermehrt worden sind. 
Die Laufbahnen sind so angebracht, daß die Krane der Hel- 
linge Il und III auf die Außersten Bahnen passen. Außerdem 
sind in halber Höhe noch Schwenkkrane an den Seiten auf- 


Die ältere Anlage, Fig. 36°), hat eine geschlossene glas- 
bedeckte Halle über den Hellingen II und 111; Helling I wird 
durch einen Ausleger bedient. In der Halle laufen über jeder 
Helling 7 drehbare Deckenkrane von 3000 kg. 


Fig. 38. Fig. 40. 
Ausrüstungahalle (Varrow & Co, Seutstown). Bockkran über Haudork (G, Sooback A.-G,, Bremerhaven), 
; ı Maßstab 1: 70, Maßstab 1:750, 





Dahnlänge 110 m, 1 Imek für 2 Schiffe. 1 Kran. 


Gesehwindigkelten: Kranfahren 90 m/min, Katze 36 m/min, 
Haken 10 m/ın. 


Geschwindigkelten: Kranführen 90 m/min, Katze 30 m/min, 
Haken für 50 t 8 m/min, für 10 t 9 m/mdn. 


Die Neuanlage ?) über Helling VII und VIII ist grundsätz- 
lich dieselbe, jedoch in wesentlich größeren Abmessungen aus- 
geführt, s. Fig. 37. Unter dem Dach waren urspränglich drei 
drehbare Deckenkrane vorgesehen, die jedoch für den Bau 


gestellt, in erster Linie zum Aufblingen der Bügelnieter, 
Die Veröffentlichungen über den Bau der Mauretania ') zeigen 
die Benutzung der Anlage in allen Einzelheiten sehr gut. 





') Schwarz, Jahrbuch der Sobifbautechnischen Gesellschaft 1911, Fahrbare Turmkrane 


2) Schiffbau 23. Mai 1906 und 19. Juni 1907. 






Deutsehm Werften, die Schiffe von 1000 Br.-Beg.-Tons und darüber 


Fig. 39. Große deutsche Werften. 





werden in Großbritannien auf Hellingen nicht verwendet. 





Maßstab der Krananlagen 
1:10000, 


Zum Schluß soll bier noch die Neuanlage von Yarrow 





gebaut haben. in Sootstown erwähnt werden’), die fiir den beabsichtigten 
Ems: Klel: Bau von Torpedobooten zwar keine Hellingkrane besitzt, wa 
= e: aber für die Ausrüstung der abgelaufenen Schiffe ein überdach- 
Nerdssewerbe Kanden ee IREREEN, tes Becken mit an Ka für 50 t und einem Kran für 10 t 
Weser: ausgerlistet Ist; s. Fig. 35. 
Frerichs & Co., Einswarden Lübeok: Eine zusammenfassende Kritik der Anlagen in Großbri- 
Seebuck A.-G., Bremerhaven Henry Koch tannien ist entbehrlich; das Erforderliche wird am Schind des 
sn ee un RER Ze: Rostock: Abschnittes »Deutschland« gesagt werden, 
Breiner Vulkan, Vogesack .— $) Deutschland. 
Tecklenborg A.-4., Geestemdnde Stettin: Die Anwendung von Hellingkranen hat in den letzten 
Eibe; Nüscko & Co. Jahren in Deutschland große Fortschritte gemacht. Heute 
Steitiner Maschinenban-A.-G. are ee gibt das Gesamtbild der Werften, s. Fig. 39, dem Zustand in 
Reiberstieg. I» Vuloan« Nordamerika wenig nach. Großbritannien ist in der Zahl der 
Blobm & Voß Danzig: Hellingkrananlagen welt überholt worden; nur vereinzelte 
Tönning: Kiamitter größere Werften, =. B. die Howaldtswerke in Kiel, arbeiten 
Eiderwerit Schichau er 
!) Enginserlog 8. Nov, 1907 und Shipbuflder, Mauretanla Number, 
Flensburg: Eibing Novemher 1907, 
Flensburger Schlifsbau-Gen. Schichau N The Engineer 15, Nov. 1907. 
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noch ausschließlich mit Masten und Ladebäumen; selbst die- 
jenigen Werften, die sich lange abwartend verhielten, 
haben auf ihren Neuanlagen Hellingkrane im grüßten Maß- 
stab bereits In Benutzung oder geplant. Ueberraschend Ist 
besonders der Vergleich mit Großbritannien; erklärlich ist 
dies nur dadurch, daß der Tageslohn des deutschen Werft- 
arbeiters zwar niedriger als in England ist, daß dafür aber 
auch seine Leistung erheblich geringer Ist; die Arbeit, 
besonders die Transportarbeit, wird in Deutschland sehr teuer 
und macht Krananlagen 
wirtschaftlich. Ein weite- 
rer Grund mag die Tat- 
sache sein, daß in den 
teizten Jahren der Hoch- 
konjunktur in der Industrie 
auf allen deutschen Werf- 
ten ein recht empfindlicher 
Arbeitermangel geherrscht 
hat, der eine Steigerung 
der Produktion durch ma- 
schinelle Anlagen wün- 
schenswert machte, 

In Deutschland sind 
fast alle in Amerika und 
Großbritannien vorhande- 
nen Bauarten vertreten zum 
Teil in wesentlich anderer 
Ausführung, zum Teil auch 
erheblich verrollkommnet. 
Zur besseren Uebersicht 
soll die bisher befolgte Ein- 
teilung beibehalten werden. 


Mit 
Bockkranen 


arbeitet G. Seebeck A.G. 
in Bremerhaven, und zwar 
besitzt diese Firma einen 
Bockkran für mehrere klei- 
ne Hellinge zum Längsab- 
lauf und einen weiteren 
für das Baudock, Fig. 40, 
bisher das einzige in 
Deutschland ') Beide Kra- 
ne nehmen Bauteile im 
wesentlichen am Kopf der 
Helling auf und haben sich 
nach Angabe der Firma 
gut bewährt, so daß für 
die Neuanlagen in Geeste- 
münde, bei der zwei wei- 
tere Baudocks hergestellt 
werden, eine Ahnliche 
Krananlage vorgesehen 
ist’), Hier sollen für jedes 
Dock mehrere Krane auf- 
gestellt werden, die die 
Bauteile seitlich aufneh- 
men. Den zur Ausführung 
bestimmten Entwurf zeigen 
Fig. 41 bis 43. Die Kran- 
anlage steht In nnmitiel- 
barem Zusammenhang mit 
den seitlich und am Kopf 
angeordneten Schiflbau- 
werkstätten, so daß die 
Bauteile auf kürzestem 
Wege zugeführt werden 
können. 





Doppelauslegerkrane auf Hochbahn 
sind nur einmal für 2 Hellinge des Bremer Vulkan in Vege- 


1) ©. Storkhusen, Jahrbuch der Schiffbautechn. Gesellschaft 1903. 
?) Modell auf der Schiifbau-Ausstellung Berlin 1908. 
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Fig. 4 bis 43. 


Baudoeks von 15, Seebeek A,G. In Geestemtinde, 


Schmitt r-d. 






a “ R F F F f 
P . , 2 „kun gr 
ui Au .w.- . 





Mabstab 1: 1500 




















sack !), s. Fig. 44, in ähnlicher Weise wie in Amerika und Groß- 
britannien ausgeführt worden. Diese Anlage hat sich jedoch 


’) Sachsenber&, Jahrbuch der Schiffbautechnischen Gesellschaft 1903, 
und Transact. Inst. of Nav. Arch. 1206, Tafel XXXIH und XAXIV; 
Schiffbau 14. August 1907, 
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Fig. 44. 
Doppelauslegerkrane auf Hochbahn (Bremer Vulkan, Vegesack). 
Mußstab 1: 750, 
i 


-t#1/ 4 INN S - 
ir Keira anne 
| 2öngpek a a Fe 
4 orelausieger- Ws +— ne DB 


Äranme & 





Bahnlänge 1#4,5 m Geschwindigkeiten : 


ar j b » 6 ” ” so ” » 10 » 





a Kran 60 m/min, Katze 30 m/min, Haken 15 m/min 
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nicht bewährt, da das Bedienen von 2 Schiffen mit den- 
selben Kranen Schwierigkeiten gemacht hat; heute werden sie 
daher nur noch für Helling I benutzt, während für Helling II 
zwei besondere seitlich laufende Krane von geringerer Aus- 
ladung angebracht worden sind; s. Fig. 45. 
Eine 
Seilbahn 


besitzt die Reiherstieg-Schiffswerfie und Maschinenfabrik A.-G. 
in Hamburg'). Die Verhältnisse liegen dort ähnlich wie bei 
Palmers, vergl. Fig. 30 und 31, da auch kein Platz zwischen 
den Hellingen vorhanden ist, 

Die Anlage, Fig. 46 bis 48, ist eine vereinfachte, aber 
weniger leistungsfähige Henderson-Bauart. Die Tragseile 
können nicht quer bewegt werden, und der Führer fährt nicht 
mit der Katze, s. Fig. 49, sondern sein Stand befindet sich 
auf dem oberen Portal, Neuerdings ist eine zweite Helling 
mit gleicher Anlage versehen worden. 


Deckenkrane unter Dachsparren, 


Diese Bauart ist in Deutschland durch die Stettiner 
Maschinenbau-A.-G, Vulcan im Jahre 1900 eingeführt worden. 
Die Firma ließ damals bei der Vereinigten Maschinenfabrik 
Augsburg und Maschinenbaugesellschaft Nürnberg A.G. die 
in Fig. 50 dargestellte Anlage für 4 Hellinge bauen’), die 
sich bei großen Handels- und Kriegschilfen gut bewährt 


Fig. 45. 


Doppelauslegerkran auf Hochbahn, dazu 2 Seitenkrane, im Vordergrund ein Turmkran (Bromer Vulkan, Vogesack), 


Kein 


A ME Te 


Fig. 46 bis 48. 


Drahtseilbahn der Reiherstleg-Schiffswerfte, Hamburg. 


Maßstab 1: 2000, 








hat. Bei ihrem Bau wurde 
darauf Rücksicht genommen, 
daß man spilter ein Dach an- 
bringen könnte, was jedoch 
nicht zur Ausführung ge- 
langte. 

Neuerdings hat die Werft 
von Joh. ©. Tocklenborg die- 
selbe Bauart gewählt und die 
Ausführung derselben Firma 
übertragen. Diese Anlage 
weicht aber in der Form der 


') Eine eingebende Beschrei- 
bung wird demnächst veröffentlicht, 

2) 2.1004 8. 14090; Schiffbau 
27. Sept. 1905. 
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Gerüste von der ersten Au art etwas ab und zeigt 
infolge der radialen Hellinglage eine Reihe interessanter Ein- 
zelbeiten. Wie in Stettin besteht das Gerüst aus einer Anzahl 
von Fachwerkslulen, die zu je zweien einander gegenüber 
liegen und am oberen Ende durch Querträger verbunden 
sind. Letztere tragen die mittleren Bahnen der beiden Lauf- 
krane, während die seitlichen Bahnen über den Säulen an- 
gebracht sind. Die beiden Krane haben vorschleden große 
Stützweiten, so daß die mittleren Kranbahnen nicht über der 
Schiffsmitte liegen, weil gerade hier beim Kielstrecken und 
ähnlichen Arbeiten viele und große Lasten abzusetzen sind. 
Die beiden in Fig. 51 unten liegenden Hellinge V und VI sind 
bereits mit Gerüsten versehen, deren Einzelheiten in den 
Figuren 52 bis 55 dargestellt sind, während die obere 
Helling VII später ausgebaut werden soll. 

Wegen der noch auf der Helling einzubauenden Deck- 
häuser usw. ist eine beirlichtliche Höhe des Gerlistes er- 
forderlich. Hierzu kommt nun noch die ‘Neigung, welche 


Fig. 49. 
Katze für Drahtsellhahın 
Reiberstieg-Schiffawerfte und Maschinenfabrik A.-G., Hamburg. 
(Benrather Maschinenfabrik A -+G.) 














das Schiff zum Ablauf erhalten muß. Um die Höhe für 
die Krane zu erhalten, liegen die Schlenenoberkanten der 
Kranbahnen 31 m über dem Erdboden; für den Kran, dessen 
Einzelheiten aus den Figuren 56 und 57 ersichtlich sind, war 
eine lichte Durchfahrthöhe von 2 m über der Schiene er- 
forderlich, so daß sich vom Erdboden bis zur Unterkante des 

rs eine lichte Höhe von 33 m ergab. Die Querträger 
selbst sind dann noch etwa 3 m hoch. 

Die Kranbahnen sind bei Helling VI etwa 230 m lang, 
was reichlich der Länge der bisher gebauten größten Schnell- 
dampfer entspriebt. Bei Helling V ist die Kranbahn etwa 
185 m lang. Die Entfernung der Stützen und Querträger in 
der Längsrichtung beträgt 31 m. 

Die Hauptsäulen der Gerüste sind am Fuße portalartig 
ausgebildet, um einen Durchgang für Schmalspurwagen zu 
gewinnen. Auch sonst sind diese Säulen, wie alle übrigen 
Konstraktionsglieder, weitmaschig angelegt, wodurch erreicht 
wird, daß der Verkehr auf den Arbeitsbühnen, der zwischen 
den Säulen hindurchgeht, durch deren Diagonalrerstrebun- 
gen wenig behindert wird. Auf beiden Seiten des Schiffes 
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liegen in Abständen von etwa 6m jo drei Arbeitsblihnen 
übereinander. Die Bühnen sind untereinander und mit dem 
Erdboden durch mehrere eiserne Treppen verbunden. Außer- 
dem ist eine für beide Hellinge gemeinschaftliche 4 nm breite, 
gleichfalls in Eisenkonstruktion mit Holzbelag hergestellte 
Rampe vorhanden, die mit 40 vH Steigung bis zu der ober- 
sten Bühne emporführt. 

Für die Eisenkonstruktion war die Lage der Hellinge V 
und VI im spitzen Winkel zueinander von einschneidender 
Bedeutung. Denn wenn das In Helling V liegende Schift 


Fig. 50, . 


Deekenkrane unter Dachsparren (Stettiner Vulcan, Stettin). 
Maßstab 1: 750. 


EI 


‚, 











4 Bellinge zu 2 bis d Kranen, Bahnlänge 180 bis 217 m. 
Geschwindigkeiten: Kran #0 ım/min, Katze 20 m/min, Haken 10 m/min, 


vom Stapel läuft, muß es unter der seitlichen Kranbahn von 
Helling VI hindurchfahren; vom Schnittpunkt der beiden 
Außersten Kranbahnen von Helling V und VI an durfte also 
die freie Durchfahrt dieser Schiffe durch keine Säule mehr 
gesperrt sein, und die betreffenden seitlichen Kranträger 
von Helling VI mußten von hier ab frei vorgebaut werden. 
Ferner war ein letzter Querträger, an dem der mittlere Kran- 
trüger am Ende aufgehängt werden konnte, von der gegen- 
überliegenden letzten Säule in Helling VI nach dem frei iber- 
kragenden seltlichen Krantriger hinüberzuführen und auf ihm 


Fig. St. 


Lageplan der Werft von Job, © Teckienborg A.-Q., Gesstemände, 





abzustützen, wodurch zugleich eine wirksame seitliche Verstei- 
fung des letzteren erreicht wurde. Der freie Ueberstand des Trä- 
gers hat die beträchtliche Länge von 37 m; letzterer, ferner der 
mittlere Kranträger und die letzte gegenüberliegende Skule 
von Helling VI sind starr miteinander verbunden und bilden 
ein geschlossenes Ganze. Nur dadurch konnte man die er- 
forderliche Versteilung nach allen Richtungen hin erreichen. 

Aber das Fortlassen der letzten Säule und das Vorbauen 
des Trägers allein genügte noch nicht, um das Schiff von 
Helling V frei zu bekommen; daher wurde auch die vorletzte 
Säule der betreffenden Reihe noch in Mitleldenschaft gezogen, 
weil der zwischen den beiden Hellingen verbleibende Raum 


1676 








noch immer so gering war, daß nach Abzug des erforder- 
lichen Spielraumes eine dieser Säulen bei einer freien Knick- 
länge von ungefähr 25 m nur 500 mm stark gemacht worden 
konnte, Zudem hatte gerads diese Stule infolge der Aus- 
ladung die größte senkrecht wirkende Last von rd. 200 t 
aufzunehmen. Nach Euler war die Knicksicherheit hei 
etwa 750 keigem Druckbeanspruchung etwa 4',fach. Die 
Säule ist aus 4 Winkeleisen mit aufgelegten Lamellen und 
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Fig. 52 bis 55. tellingkranunlage der Werft von 


Maßstal 1: 1200. 
Ansicht der Alımolkrurdene 
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Trotz alledem wäre die Kranbahn von Helling V, wenn 
sie gerade verlegt wäre, noch zu dieht an die betreffende 
Säule zwischen Helling V und Helling VI herangerückt, so daß 
das Ende von Helling V nicht mehr hätte überfahren werden 
können. Es blieb daher nichts andres übrig, als das letzte 
Stick der Kranbahn von Helling V zu krümmen, wodurch 
die Fahrbahn etwas nach außen gerückt wurde. 

Das Gewicht der gesamten Eisengeriste beträgt etwa 


Fig. 56 und ST. 


Lanfkran von üt Trugfäblgkeit mit elektrischem Antrieb der Werft von Jah, 0. Terklienlorg, Gesstemünde 
(Vereinigte Maschinenfabriken Augsburg umd Nürnberg). 


Maßstab 1: 100. 








kräftiger Vergitterung gebildet, so daß auch bei größtem 
Winddruck und während des Betriebes keine merkbaren Er- 
schütterungen auftreten. Zu bemerken ist noch, daß die 
rechnerisch ermittelte Durchbiegung am Ende der Ausladung 
180 mm beträgt. Die gemessenen Durchblegungen entsprechen 
diesem Werte ziemlich getau. 

Achnliche Verhältnisse ergaben sich auch beim Zusam- 
imenstoß der nicht überbauten Helling IV mit Helling V, Auch 
hier mußte der letzte Kranträger um 31 m vorgebaut und die 
vorletzte Siule 500 mm stark gemacht werden. 


1300 t. 


Der Bau, vom Tage der Erteilung des Auftrages an 
gerechnet, nahm etwas über ein Jahr in Anspruch. 
Denselben Grundgedanken wie bei Joh, C. Tecklenborg, 
jedoch in der Ausführung schr verschieden, zeigt die Helling- 
anlage von Blohm & Voß in Hamburg. Leider wünscht die 
Firma nicht eine Veröffentlichung der Einzelhelten der Anlage. 
Eine ähnliche Anlage befindet sich auf der neuen Werft 


des Stettiner Vulcan in Hamburg im Bau’). Zunlichst wer- 





Ya. z. 1908 5. 778, 
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Job. Ü. Tecklenborg, A.-G., Geestemände (Helling V und VI.) 





& 


den 3 Hollinge mit Krangerüsten versehen, deren Anordnung 
ähnlich aber leichter als auf der Stettiner Werft ist und 
weniger Platz beansprucht als jene, s. Fig. 58. Die lichte 
Weite ist von 21,5 und 27 m auf 32 m vergrößert, und die 
Krananordnung ist wesentlich anders geworden. Es laufen 
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Hallen 


besitzt Fried. Krupp A.-G. Germanlawerft in Kiel, und 
zwar über 4 Hellingen. Die Hauptabmessungen der 
Hallen ') und die Anordnung der von Ludwig Stucken- 
holz?) gebauten Krane sind aus Fig. 59 zu er 
schen. Beim Entwurf der Neuanlage von 1900 waren 
10 Hellinge vorgesehen, die alle in gleicher Weise 
überdacht werden sollten; 7 Hellinge wurden jedoch 
nur gebaut, davon sind 4 überdacht. Wie schnell, 
entgegen den Erwartungen der Erbauer, die Breite 
der Schiffe zugenommen hat, ergibt sich aus der 
Tatsache, daß schon 5 Jahre nach Fertigstellung der 
Anlage die Helling VI verbreitert werden mußte; ein 
bestelltes Linienschiff mußte außerhalb der Hallen 
gebaut werden, da sie zu schmal waren, Die be- 
reits besprochenen Nachteile der Hallen sind bier 
besonders hervorgetreten, und daher ist es nach den bisheri- 
gen Erfahrungen nicht wahrscheinlich, daß die andern Hel- 
linge noch nachträglich überdacht werden. Vorläufig sind 
zur Bedienung der Hallen VI und VII auf den schon früher 
gebauten Stützenreihen 


5 


Fig. 58. 


Dorkenkran inter Dachsparten (Stettiner Velcan in Hamburg). 
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WEISSE, 


nämlich über jeder Helling 5 Krane nebeneinander (In Stettin 
nur 2), davon 2 Deckenkrane mit quer laufender Katze an 
den beiden Seiten, eine nur längslaufende Katze in der 
Mitte, 2 Kranbalken mit Drehkranen neben der mittleren 
Katze. Die drei mittleren Krane können zusammen mit Hülfe 
eines Bügels 18 t heben, 





DILISLTE 


Gesehwindigkelten: Kran *0 mia, Katzen 20 m/min, Haken 12 m/min, Laufkatzen 120 min 


1: 750. 





27 


Lokomotivkrane mit großer Ausladung 
aufgestellt worden ?), eine Anordnung, die bisher weder in 





') Schiffbau 23. Juli 1908. ”) z. 1905 8. 201. 
») Ein Modell der Anlare befand sich auf der Deutschen Schift- 
bau-Ausstellang Berlin 1908. 


Fig. 59, Fried. Krupp A.-G. Germanlawerft, Kiel, 
MaSstab 1: 000. 
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Amerika 
wurde. R 
Eine ähnliche Anlage wie die: letzige- 
nannte ist zuerst auf der kaiserlichen Werft in 
Wilhelmshaven angewandt worden '). Die Bedin- 
gungen hierzu, waren ohne weiteres gegeben, 
da die kaiserlichen Werften das Baugerüst für 
ihre Neubauten so stark und breit bauen, daß 
es mit nur geringen Verstärkungen ohne wei- 
teres die Bahn eines leichten Kranes tragen 
kann. Dieselbe Anordnung ist dann anch | 
von der kaiserlichen Werft in Kiel übernom- 
men worden; bei beiden Anlagen werden die 
Bauteile. seitlich zugeführt. 

In ähnlicher Weise hat die Flensburger 
Sehiffsbau-Gesellschaft das Baugerüst zwischen 
ihren 4 Hellingen zur Aufnahme von Bahnen verwendet, 
s. Fig. 60; es läuft dort zwischen zwei Hellingen je ein 


noch in Großbritannien , versucht 


8, Schwarz, Jahrbuch der Schiffhautechnischen Gesellschaft 
1901. 


Fig. 60. 


 Loksmotlvkrane auf Hochhahn (Flensburger Schiffsbaugesellschaft, Flensburg). 


Mabstab 1:750, 





Lokomotivkran mit geringer Ausladung, welcher die Bauteile 
vom Kopf der Holling aufnimmt. Immerhin muß diese An- 
ordnung als Aushülfe bezeichnet werden, da hierbei Krane 
benützt werden, die nicht besonders für Hellingzwecke go- 
baut sind. (Schluß folgt.) 


Die Stadt- und Vorortbahn Blankenese-Ohlsdorf.') 


Yon H. v. Glinski, Eisenbahn-Bauinspektor, Altona. 


(Schluß von 8, 1649) 


Leitungsanlagen. 

Die Leitungsanlage umfaßt die Fahrleitung, die Speise- 
leitungen und die Speisepunkte, Die Fahrteltung Ist an 
Auslegermasten, Fig. 45, oder an Jochmasten, Fig. 46 
und 47, befestigt. Die sehr günstige Anordnung der Masten 
zwischen den Fahrgleisen war wegen des geringen Gleis- 


Fig. 45. Auslegernast auf gerader Strecke, 














abstandes im allgemeinen nicht möglich, Auf dem Bahnhof 
Bahrenfeld ergab sich an einigen Stellen zwischen den Masten, 





’} Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgeblos: Eisenbalmen) 
werden au Mitglieder postfrei für 90 Pfg gegen Vorelnsendung des 
Betrages abgegeben, Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis, Zu- 
schlag für Auslandporto 5 Pig. Lieferung otwa 2 Wochen nach Er- 
«cheinen der Nummer. 








| 
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die sich stellen ließen, ein so großer Abstand, daß die in 
Fig. 48 dargestellte Aufhängung an Querdrähten am vorteil- 
haftesten war. Der Fahrdraht, ein Profildrabt von 90 qmm 
Querschnitt, ist durch Klemmen in Abständen von je 3m 
verschieblich an einem Hülfstragedraht von 6 mm Dir. auf- 
gehängt, und der Hülfstragedraht ist durch Verbindungsdrähte 
alle 6 Meter fest an ein stählernes Tragseil von 35 qmm Quer- 
schnitt angeschlossen. Auf jeder Spannweite fassen 2? am 


Fig. AG. Jochmaste, 


—— 
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Fahrdraht befestigte Klammern über das Tragseil. Das Trag- 
seit ist im allgemeinen in Abständen von rd. 40 m nufge- 
hängt; es hat einen starken Durchhang, im Mittel von rd. 
1’; m, so daß Temperaturänderungen auf die Lage des 
Fahrdrahtes nur einen geringen Einfuß haben und die Strom- 
abnahme auch bei hohen Geschwindigkeiten unter schr 
günstigen Umständen stattfindet. 

Ein weiterer Vorteil der ausgeführten Kettenaufhängung 


ist, daß beim Bruch eines Drahtes die Beschädigung der 
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Oberleitung in engen Gren- 
zen gehalten wird und die 
gerissenen Drähte im all- 
gemeinen noch in ausrei- 
chender Höhe über dem 
Bahnkörper bleiben, Das 
Tragseil ist in der Kegel 
an der Kappe eines Por- 
zellanisolators auf gummi- 
umpreßter Stütze befestigt. 
Die Stütze sitzt je nach 
der Oertlichkeit in einem 
Bock auf einem Ausleger 
oder einem Joch. Der 
Fahrdraht ist an jedem 
Stützpunkt des Tragseiles 
durch doppelt isollerte Gas- 
rohre seitlich festgelegt. 
Die Masten sind durch 
kupferne Erdungsdrlähte an 
die Schienen angeschlos- 
sen, die an den Stößen 
kupferne Schienenverbin- 
der haben. Die Masten 
dienen gleichzeitig zum 





WET m nee 


Tragen der Speiseleitun- 
gen für Bahnstrom und 
Lichtstrom. 

Der Fahrdraht liegt in 
der Regel 5,20 mhoch, unter 
Brücken senkt er sich bis 
auf 4,sım über Schienen- 
oberkante. Um die Bügel- 
stromabnehmer der Trieb- 
wagen gleichmäßig abzu- 
nutzen, ist die Fahrleitung 
im Zickzack gespannt wor- 
den, Die Eckpunkte stehen 
von der Mitte des Glelses 
50 cm ab, Ihr Abstand In 
der Längsrichtung beträgt 
höchstens etwa 135 m. 

Die oben angegebene 
Verschieblichkeit des Fahr- 
drahtes auf dem Hülfs- 
tragdraht mußte vorge- 
sehen werden, weil der 
Fahrdraht durch besonde- 
re Vorrichtungen, Fig. 4%, 

selbsttätig nachgespannt 
wird. Jedes Fahrdraht- 
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Fahrleitungen an Jochmasten, 








Fig. 40. 





Fahrleitung ınlt Querdrahtaufhängung. 
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erde ist An einem wage 
recht verschieblichen Dop- 
pelisolator befestigt und 
durch Gewichte unter Zwi- 
schenschaltung von Ketten 
und Rollen unabhängig 
von der Temperatur gleich- 
mäßig mit rd. 400 kg ge 
spannt. Für 2 Gleise sind 
auch doppelte Nachspäann- 
vorrichtungen an Auslegern 
angeordnet. 
Nachspannvorrichtungen 
sind in Abstiinden von je 
500 bis rd. 1300 m vor 
handen, Sie sind zum Teil 
als Streckenisolatoren aus- 
gebildet, Fig. 49%. Die Fahr- 
drähte sind ohne weiteres 
gegeneinander isoliert, 
während die Hülfstrag- 
drähte und die Tragseile 
gegen feste Doppelisolato- 
ren abgespannt sind, Die 
Fahrleitungen könmen von 


den Speiseleitungen, die 
zu, den einzelnen Speise- 
bezirken führen, durch 
Hörnerschalter, die an den 
Masten befestigt sind, ab- 
getrennt werden. 

Unter Brücken steht im 
allgemeinen für die Fahr- 
leitung nur eine Bauhöhe 
von 20 cm zur Verfügung. 
Die ausgeführte Befesti- 
gung des Fahrdrahtes an 
solchen Stellen, Fig. 50, 
entzieht die Isolation der 

schädlichen Einwirkung 
der Rauchgase und des 
Dampfes aus den Schorn- 
steinen der Lokomotiven. 
Die Tragestange ist mit 
Rücksicht auf die Ver- 
schieblichkeit' des Fahr- 
drahtes nur mit dem Hülls- 

t und dem Trag- 
seil verbunden, 

Pig. 51 zeigt die Fahr- 
leitungen über den Gleisen 
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des Bahnhofes Altona. Da 
die Oberleitung einpolig ist 
und Bügel als Stromab- 
nehmer verwendet sind, 
macht dio Ausbildung der 
Luftweichen keinerlei 
Schwierigkeiten. Die Fahr- 
drähte können nicht nur 
aneinander vorbei, sondern 
auch übereinander hinweg 
geführt werden, 

Schwierig ist es insbe- 
sondere auf vorhandenen 
größeren Bahnhöfen, go- 
olgnete Standorte für die 
Masten zu finden, da sel- 
ten ausreichende Gleisab- 
stände vorhanden sind. 

Die Masten haben außer 
den Fahrleitungen im all- 
gemeinen auch noch die 
Speiseleitungen zu tragen 
und müssen daher sehr 
standsicher versetzt wer- 
den. Im gewachsenen Bo- 
den sind sie auf eine Tiefe 
von rd. 2 m In Beton ein- 
gelassen. In Böschungen 
sind, um ausreichende 
Standfestigkeit zu erzielen, 
besondere, gleichfalls in 
Beton versetzte Mastfüßo 
verwendet, Fig. 52. An 
besonders hervortretenden 
Punkten der Strecke sind 
reicher ausgebildete Masten 
aufgestellt, z. B. Ziermasten an dor Lombardbrücke zwischen 
Außen- und Innenalster. Wlihrend sonst über und neben Ver- 
kehrstraßen Schutznetze unter den Hochspannungs-Speiseleitun- 
gen geführt sind, bat man hier mit Rücksicht auf das Aus- 
sehen Bügel zum Erden als Schutz gegen herunterfallende 
Drähte verwendet. Nahe bei dem Bahnhof Dammtor sind 
Anklammermasten mit Schutznetzen angeordnet, Fig. 53. In- 
nerhalb einiger Bahnhöfe sind mit Rücksicht auf den Loko- 


Fig. 52. Schmiedelserner Mastfuß, 





motivgualm Tragselle aus Siliziumbronze verwendet, Dio 
Hallen der Bahnhöfe Holstenstraße, Stornschanze und Damm- 
tor sind als Stützpunkte der Nachspannvorrichtungen ver- 
wendet, 

Stellenweise konnte ein vorhandenes Stellwerk in sehr 
einfacher Weise als Speisepunkt eingerichtet werden, Fig. 54. 
Eine wesentlich verwickeltere Leitungsführung war für den 
Speisepunkt Barmbek erforderlich '), der gleichzeitig mit zwei 


=. 2. 1907 8. 975. 


Fig. 50. Fahrleitung unter Brücken. 











Transformatoren ausge- 
rüstet ist, Die Translor- 
matoren haben je 650 
KVA Dauerleistung bei 
30000/8300 V; sie sind 
für Wasserkühlung einge- 
richtet; dafür hat die Sta- 
tion eine fast ständig lau- 
fende Pumpe und muß 
daher dauernd besetzt 
sein. 

Für die Untersuchung 
und Instandhaltung der 
Leitungsanlagen stehen 
zwei Montagewagen zur 
Verfügung, Fig. 55, die 
mit einer 160 zelligen 
Akkumulatorenbaiterie von 
1683 Ampst Kapazität bei 
sstündiger Entladung und 
mit zwei Motoren von je 
16 PS Leistung für eine 
Fahrgeschwindigkeit von 
19 km/st in der Ebene 
ausgestattet sind, 

Der Kasten der Mon- 
tagewagen ist einem ger 
schlossenen Güterwagen 
nachgebildet. Auf dem 
Dach ist eine drehbare 
Bühne angeordnet, Zum 
Schutz der Mannschaften 
schleifen geerdete Bügel 
vorn und hinten an der 
Fahrleitung. 


Botriebs- und Werkstittenbahnhof Ohlsdorf. 


Die Triebwagen werden auf dem Betriebs- und Werk- 
stättenbahnhof in Ohlsdorf instandgehalten. 


Fig. 53. Anklammermasten mit Schutznetzen. 
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Fig. St. 


Fahrleitung mit Luftwoichen auf dem Bahnhof Altona. 








Am nördlichen Ende 
des Bahnhofes Ohlsdorl, 
Fig. 56, liegt der Personen- 
bahnhof mit einigen Ab- 
stellgleisen. Auf der (st- 
scite der Betriebsgleise 
liegt nördlich der Betriebs- 
bahnhof und südlich davon 
der Werkstättenbahnhof. 
Außer den Gleisanlagen 
umfaßt der Betriebsbahn- 
hof den Wagenschuppen 
für 30 Triebwagen, der 
um 18 Stände verlilngert 
werden soll, das Aufent- 
haltsgebäude für verschic- 
denes Personal und das 
Handmagazin für den 
Schuppen, Der Werkstit- 
tenbahnhof umfaßt die 
Werkstätte, die Schmiede 
mit Gießerei und Soda- 
abkocherel, das Magazin 
und das Verwaltungsge 
bäude. Gemeinsam sind 
folgende Anlagen: die 
Wasserversorgung, umfas- 
send den Brunnen mit elek- 
trisch betriebener Kreisel- 
pumpe, die von dem 
etwa 250 m entfernten 
Wasserbehälter aus selbst- 
tiltig gesteuert wird, den 
Wasserturm und die Lei- 
tungen mit Wasserent- 
nahmestellen und Wasser- 
stöcken für Feuerläsch- 
zwecke, die Dampf- 
heizanlage mit Kessel- 
gebäude und Schorn- 
stein, sowio die clek- 
trische Licht- und Kraft- 
versorgang, wolür die zu- 
geführte hohe Spannung 
in einem Transformatoren- 
haus auf 300 V für Kraft 
und 2 x 110 V für Licht 
herabgesetzt wird. Da 
Ohlsdorf noch keine Ab 





Fig. 54. 


Spelsepunkt an einem Stellwerk. 





Fig. Sur Montsgewagen. 








wilsseranlage besitzt, muß 
das verbrauchte Wasser 
gereinigt werden. Da- 
für ist eine nach dem bio- 
logischen Verfahren arbei- 
tende Kläranlage geschaf- 
fen. Diese Anlage kann 
indessen die Abwässer der 
in der Schmiede angeord- 
neten Sodaabkocherei nicht 
verarbeiten, insbesondere 
wegen des darin enthalte- 
nen Oeles; deshalb mußte 
neben der Schmiede eine 
besondere Anlage einge- 
richtet werden, in der die 
Abwässer nach dem Rei- 
nigen und Filtern in den 
Boden versickern. 

Die 12 ersten Stände 
des Wagenschuppens sind 
mit Gruben ausgerüstet. 
Neben jedem Schuppen- 
gleis verläuft in 1,65 m Ab- 
stand von Gleismitte und 
4,5 m über Schienenober- 
kante eine Fahrleitung für 
Bahnstrom von 300 V 
Spannung, die 24 m und 
weiter vor die Schuppen 
hinausgeführt ist, Fig. 57. 
Beim Durchführen durch 
die Tore sind die Leitun- 
ren durch ölgetränktes 
Holz isoliert. 

Der Schuppen hat 
reichliche Dampfheizung, 
besonders neben den 
Grubenständen, um die 
Triebwagen mit Dampf 

vorzuheizen. Fig. 57. 

Die Werkstätte ent- 
hile eine elektrische Ab- 
teilung mit Vakuum- 
trockenanlage, eloe me- 
chanische Abteilung mit 
verschiedenen Werkzeug- 
maschinen und einen Wa- 
genrevisionsschuppen, der 
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für schleunige Inbetriebsetzung schadbaft gewordener Trieb- 
wagen eingerichtet ist. . 

Für den letzteren Zweck dient eine Doppelhebevorrich- 
tung, Fig. 58 (S. 1684), von Schmidt, Kranz & Co. in Nord- 
hausen mit verschieblichen Greifern. Die Betriebafithigkeit 
eines schadhaften Wagens kann in den meisten Fällen durch 
Auswechslung eines Drehgestelles mit Triebmaschinen gegen 
ein Ersatzdrebgestell hergestellt werden. Die Hebevorrichtung 
wird elektrisch beiätigt und hebt, nachdem der Wagen einge- 
fahren ist, einige Verbindungen an den Drebgestellen gelöst 
und die Greifer unter die [,Angsträger geschoben sind, den 
Wagenkasten mit Laufrädern in höchstens 5 Minuten von den 
Drehgestellen ab. 

Fig. 50 bis 61 zeigen die Anordaung der Doppelhebevor- 
richtung. Ein Elektromotor treibt durch Stirn- und Kegel- 
radübersetzungen die Spindeln der 8 Böcke und bewegt da- 
durch die Greifer, Fig. 62 bis 64. Je 4 Bücke können ab- 
gestellt werden. Die beiden äußeren Botkpaare können mit 
der Hand um ı m verschoben werden, um Triebwagen von ver- 
schiedener Bauart fassen zu können. 

Auch auf dem Hauptbahnhof Altona soll ein Wagen- 
schuppen für 6 und auf dem Bahnhof Blankenese einer für 
3 Stlinde erbaut werden. 


Beschaffungskosten. 
Da die endgültigen Abrechnungen noch nicht vorliegen, 
können nur runde, teilweise geschätzte Summen angegeben 
werden, 
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Gesamtbetrag  ent- 
fallen rd. 900000 M 
auf Grunderwerb und 
Gebäude einschließ- 
lich der Schornsteine 
und der Fundamente 
für die Kühlanlage, 
aber ohne die Ein- 
mauerung der Kes- 
sel. 

Die Kosten der Lei- 
tungsunlage lassen 
sich nicht genau 
nach Speiseleitun- 
gen, Spelisepunkten 
und  Fahrleitungen 
trennen, weil es 
sich schwer ermitteln 
laße, um wieviel die 
Leitungsmasten und 
manche Sonderkon- 
struktionen mit Rück- 
sicht auf die Be- 
lastung durch die 
Speiseleitungen teu | 
rer geworden sind, ' 
als sie für die 
Fahrleitungen allein 





Fig. 56. Nahnhot Ohisdort, 





a Verwaltungsgebäude d Schmiede 


b Magazingebäude * Schrottbansen h Koblenbansen 
ec Versiekerungsanlage f Werkstatt ‘ Schornstein 
Fig. ST. 


9 Helzungsgeläwle 


k Wassertunt " Wagenschhppen + Kläranlage 
I Transtormaturenhauus o Anfeuthaltsgebäude v Brunnen 
w Handmagazin p Müllgebäude * Stellwerk 


Innenansicht des Warnnsehuppens, 





Die Triebwagen kosten im Durchschnitt je 100000 .M. 
Davon entfille die Hälfte auf den elektrischen und die 
Hilfte auf den mechanischen Teil. Die Kosten des Kraft- 
werkes betragen einschließlich der noch aufzustellenden 
Gleichstromturbine rd. 3300000 M bei 5950 KW Gesamt- 
leistung der Maschinen, so daß I KW rd. 550 „#. kostet. Vom 


geworden wären, 
tungen für Licht und Kraft, der Speisepunkte einschließ- 
lich der beiden Transformatoren in Barmbek und der Fahr- 
leitungen betragen rd. 1800000 .#. Die Kosten der Licht- 
leitungen können davon mit rd. 150000 M in Abzug ge- 
bracht werden, so daß für die Anlagen zum Zuffihren des 


Die Gesamtkosten sämtlicher Speiselei- 
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Fig. 59 bis 61. Doppelheberorrichtung zum Ableben von Wagenkasten, 











Bahnstromes vom Kraftwerk bis zu den Stromabnehmern der 
Wagen 1650000 .# verbleiben. Die Betriebslänge der zwel- 

Strecke beträgt 26,84 km, die Länge der über- 
spannten Gleise rd. 63 km, so daß die Stromzuführungsan- 
lagen rd. 26000 ‚# für I km überspanntes Gleis kosten. Die 
Kosten für die Speisepunkte einschließlich der Niederspan- 
nungsanlagen für den Wagenschuppen in Ohlsdor! können 
auf 200000 A, die 30000 V-Leitaung ebenfalls auf 200000 MH 
und die Bahnspeiseleitungen auf 250000 ,# geschätzt wer- 





den, so daß für die Fahrleitungen allein ein Betrag von rd. 
1000000 .K oder von rd. 16000 .# für 1 km überspanntes 
Gleis verbleibt. j 

Die Einrichtung des Betriebs- und Werkstittenbahnhofes 
Ohlsdorf hat ohne die Gleisanlagen rd. 1000000 „M gekostet, 
Davon entfallen auf die Maschinenausrüstung rd. 150000 M 
und auf die baulichen Anlagen 850000 # einschließlich 
190000 ‚# für Beleuchtung, Helzung, Wasserversorgung und 
Wasserabführung. 
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Danach ergibt sich folgende Zusammenstellung der 
Kosten: 


60 Triebwagen 6000000 ‚K 
Kraftwerk . re Pia BI HE 3300000 » 
Stromzuführungsanlagen für Bahnstrom . 1650000 » 
Betriebswerkstätte (hlsdorf . 1000000 » 


* zusammen rd. 12000000 M 


Für die Aländerungen von Schwachstromleitungen sind 
außerdem Kosten im Betrage von rd. 200000 .* entstanden. 


Fig. 58. 


Flottbek ausgeführt. Ende Juni begannen die Probe- und 
Ausbildungsfahrten von Ohlsdorf aus, die sich immer welter, 
zuletzt bis Blankenese ausdehnten. Der elektrische Betrieb 
über die ganze Strecke wurde erst am 1. Oktober 1907 auf- 
genommen, zunächst jedoch nur mit wenigen elektrischen 
Zügen zwischen den Dampfzügen, um die Anlagen zu er- 
proben und das Personal heranzubilden. Erst am 29. Januar 
d. J. ist der volle elektrische Betrieb eingeführt worden. 
Inzwischen ist es seit Ende April d. J. notwendig ge- 
worden, den elektrischen Betrieb in erheblichem Umfang 


Doppelbebevorriehlung im Betrieb, 





Inbetriebnahme der Anlagen. 


Die Fertigstellung und Inbetriebnahme der Anlagen für 
den elektrischen Betrieb der Strecke Blankenese Ohlsdorf er- 
folgte zu folgenden Zeiten und in folgender Weise: Der erste 
Triebwagen wurde schon im Juni 1906 angeliefert. Die 
Fertigstellung der Gesamtanlage verzögerte sich aus ver- 
schiedenen Gründen, insbesondere auch infolge des im Winter 
1907 beschlossenen Umbaues des Bahnhofes Altona. Die 
erste Versuchslahrt eines Triebwagens mit eigener Kraft 
wurde am 18. April 1907 zwischen Bahrenfeld und Groß- 


Fig. 62 bis 64. 


Greifer der Doppelhebevorrichtung. 
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durch Dampfbetrieb zu erseizen, bis einige Mängel, die sich 
besonders an den Fahrleitungen und am Kraftwerk heraus- 
gestellt hatten, beseitigt waren. Am 1. Öktober ist der volle 
elektrische Betrieb wieder aufgenommen worden. Die Trag- 
selle haben durchweg doppelte Isolation erhalten, Die 
Stromerzeuger im Kraftwerk sind umgebaut worden. Ein- 
zelheiten, die sich als der Abänderung bedürftig erwiesen 
haben, können, so viel technisch Bemerkenswertes sie auch 
bieten, hier nicht besprochen werden, sondern es soll ver- 
sucht werden, einige allgemeine Punkte, die bei einem elck- 
trischen Vollbahnbetrieb besonders in den Vordergrund tre- 
ten, hervorzuheben. 

Der mechanische Teil der Triebwagen soll bei aus- 
reichender Festigkelt und Steifigkeit so leicht wie möglich 
gehalten werden. Denn in jedem Stadtbahnbetrieb sind die 
zu beschleunigenden Massen für die Anlage- und die Be- 
triebskosten von ausschlaggebender Bedeutung, Für die Aus- 
bildung der Bremsausrüstung soll die Rücksicht auf bequeme 
und billige Nachstellung und Auswechslung der Brems- 
klötze vorherrschen. Jeder Stadtbahnbetrieb muß mit plötz- 
lich auftretendem außergewöhnlichem Verkehrsandrang rech- 
nen, wobei in den Triebwagen so viele Fahrgäste befördert 
werden, als dichtestem Menschengedränge entspricht. Diese 
Last Ist besonders bei der Bemessung der Federn zu berück- 
sichtigen. 

Die elektrische Ausrlistung darf nicht empfindlich sein, 
In einem großen Betrieb kann mit durchglingiger Beachtung 
strenger Vorschriften nicht gerechnet werden. Die Trieb- 
wagen müssen es aus verschiedenen unvermeldlichen Gründen 
vertragen, wenn die vorgeschriebenen regelmäßigen Unter- 
suchungen und Instandseizungen einmal nicht ausgeführt 
werden können. Soweit als möglich ist dafür Sorge zu tragen, 
daß ein schadhafter Teil der elektrischen Ausrilstung, ein 
Stromabnehmer, eine Triebmaschine usw., abgeschaltet werden 
und die kürzeste Zugeinheit des Betriebes danach mit eigener 
Kraft wenigstens bis zum nächsten Abstellbahnhof weiterfahren 
kann. 

Beim Entwurf der Triebmaschinen muß auf bequeme 
und billige Instandhaltung besonders der Kollektoren weit- 
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grchend geachtet werden. Fir die Arbeiten an den Trieb- 
wagen müssen Gruben in großer Zahl zur Verfiigung stehen. 

Beim Entwurf der Stromerzeuger- und Verteilanlagen ist 
in allen Teilen anf die unter einem Kurzschluß auftretenden 
Verhältoisse Rücksicht zu nehmen. Kurzschlüsse sind in 
einem weitverzweigten Netz von Freileitungen, wie es für 
die Strecke Blankenese-Ohlsdorf auszeführt ist, nie ganz zu 
vermeiden. Man wird stets, sobald ein Kurzschluß einen 
selbsttätigen Öelschalter zum Oeffnen bringt, durch wieder- 
holtes Schließen des Schalters versuchen, den Fehler wegzu- 
brennen und dadurch den Betrieb wieder in Gang zu bringen, 
so daß jeder Kurzschluß mehrfach wiederholt wird. Alle 
Maschinen und Apparate müssen den bei solchen Kurz- 
schlüssen auftretenden Beanspruchungen gewachsen sein. 
Der Betrieb des Kraftwerkes darf durch einen Kurzschluß 
auf einem Streckenabschnitt in keiner Weise gestört werden, 
Für die bei einer Betriebstörung im Kraftwerk und an den 
Leitungsanlagen vorzunehmenden Schaltungen ist Uebersicht- 
lichkeit und rasche und sichere Ausführbarkeit notwendig. 

Die Hochspannungsleitungen sollen durchweg doppelte 
Porzellanisolation haben. Zwischen Teilen, die an Hoch- 
spannung, und Teilen, die an Erde liegen, soll so weit als 
möglich ein großer Luftabstand vorhanden sein, so daß auch | 





Fig. 65. 
lildlicher Werktugsfahrplan der Strecke Hlankenese-Ohlsdorf 
von 12 Uhr Mitternacht bis 12 Uhr Mittag. 


Für die Verwirklichung des nebenstehenden Fahrplanes sind erforder- 
lich 46 Triebwagen: 
26 20 in Ohlsdorf, 
10 » » Altona, 
3» » Blankenese, 
s0 » Öhlsdorf, 
+6; von diesen lauft 1 BU morgens mit Zug 2103 von Altona nach 
Hasselbrook und steht dort in Reserve (102). 
Außerdem sind zur Reserve erforderlich: 
I Bü in Ohlsdort (101), 
1» » Altona (108), 
1» » Blankenese (104), 
49 Triebwagen. 
Die bei den Zügen sichenden Ziffern 1 bis 104 gelten die Uminuf- 
nummern der Wagen an. 
Es führen die BC-Wagen, die In 
Oblsdorf eingesetzt werden, die U-Nr. I bis 25, 


Altona » » . » 51°. 6% 
Blankenese » » » » 71 » 78, 
die Wagen führen . . 2.» » ”» DI =» 98, 
die Reservewagen . . . .« » "101 » 104. 


Die In der Zugriehtung voranstehende I-Nr, lüuft an der Spitze des 


(U) bedeutet, daß «ler Wagen In Rücksicht auf den Umlauf befördert 
wind 





größere Vögel mit ausgebreiteten Schwingen keinen Kurz- 
schluß hervorrufen können. Alles blanke Kupfer soll so 
gut wie möglich gegen Diebstahl geschützt werden, insbe- 
sondere auch die Schienenyerbinder, Der Schutz benach- 
barter Schwachstromleitungen gegen Beeinflussung durch den 
Starkstrom bietet noch viele ungelöste Fragen und bean- 
sprucht nicht unerhebliche Mittel. 


Durchführung des Betriebes. 


In dem bildlichen Werktagsfahrplan der Strecke Blan- 
kenese-Ohlsdorf, Fig. 65, bedeuten die stark ausgezogenen 
Linien Dampfzüge des Friedrichsruher Verkehrs Die elek- 
trischen Züge sind durch so viele Striche dargestellt, als sie 
Triebwazen enthalten, Während der Stunden des schwachen 
Verkehrs laufen einzelne Triebwagen, bei starkem Verkehr 
Züge, die aus zwei und drei Triebwagen gebildet sind. Die 
Zugfolgezelt beträgt auf der Strecke Altona-Hasselbrook im 
wesentlichen unverändert 5 min. Weniger dicht ist der Ver- 
kehr bis Groß-Flottbek, Blankenese und Barmbek, am wenigsten 
dicht bis Ohlsdorf, Jeder Triebwagen läuft während des 
Tages unter einer bestimmten Umlaufnummer, so daß sein 
Dienst durch den Fahrplan genau vorgeschrieben ist, Ein- 
zelno Wagen laufen an einem Tage rd. 450 km. An einem 
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Werktage werden 432 Züge, rd. 8050 Zugkilomeler, 12600 
Triebwagenkilometer, rd. 1,5 Mill. Platzkilometer und rd. 
940000 Tonnenkilometer gefahren. Dazu kommen noch etwa 
350 Triebwagenkilometer im Verschiebedienst, Die Leistung 
ist nach dem Sonntagsfahrplan für den Winter etwas kleiner, 
für den Sommer erheblich größer. Im Wochentagsverkehr 
besteht ein Zug im Mittel aus 1,56 Triebwagen und läuft im 
Durchschnitt 15,7 kin. 

Bei Dampfbetrieb liefen früher 127 Züge mit rd. 3000 
Zugkilometern, 800000 Tonnenkilometern und 1" Mill. Platz- 
kilometern. 

Fig. 66 bis 70 zeigen die Belastung des Kraftwerkes 
Altona in KW durch das Bahnneis am 27. Februar d. J. 
von nachts 12 Uhr bis mittags 12 Uhr. In der Belastung 
steckt auch der allerdings ganz unerhebliche Verbrauch der 
elektrischen Kraftanlagen auf dem Hauptbahnhof Hamburg 


Fig. 66 bis TO. 
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sie abgelesen und für die scheinbare Leistung in KVA da- 
nach berechnet. Die auf verschiedenen Wege gewonnenen 
Linien der KVA und der KW sind gegeneinander nicht ab- 
gestimmt, so daß kleius Unstimmigkeiten vorkommen, z. B. 
an einzelnen Stellen ein Leistungsfaktor größer als 1. Im 
Mittel beträgt dieser Fakter nach wiederholten Beobachtun- 
gen im Betrieb mehr als 0,s, er steigt bei den Belastungs- 
spitzen im allgemeinen auf 0,85 und sinkt bei niedriger Be- 
lastung auf etwa 0,75. 

Durch wiederholte Messungen ist über den Energiever- 
brauch der Triebwagen folgendes festgestelli: Das Kraftwerk 
Altona liefert an das Bahnnetz bei Heizung der Triebwagen 
auf der ersten Stufe an einem Wochentag etwas weniger als 
42000 KW-st für eine Leistung von 12900 Triebwagenkilo- 
metern. Für die elektrische Heizung ist mindestens ";; des 
Energieverbrauches abzuziehen. Demnach bleiben für die 


Beinatung des Hraftwerkes am 27. Februar 1908, 
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und dem Bahnhof Ohlsdorf. “ Alle folgenden Zahlenangaben 
über elektrische Größen sind nicht vollkommen zuverlässig, 
da die Meßgeräts am 27, Februar d. J. noch nicht geeicht 
waren. Die größte Belastung mit 5160 KW kann von 5 Ma- 
schinen eben innerhalb der vertraglichen Höchstbelastung 
aufgenommen werden, während eine Maschine als Aushülfe 
bleibt. Die stärkste Belastung trit in der Frühe zwischen 
7 und $ Uhr auf; die Vormitiagstunden von 10 bis 12 Uhr 
und die späten Abendstunden 'zeigen die geringste Stroment- 
nahme. 

Am 27. Februar wurden die Triebwagen mit der ersten 
Heizstufe geheizt, hei der ein Wagen 17 KW Heizstrom bei 
ansgeschalteten Triebmaschinen entnimmt. Fig. 71 stellt die 
Stromentnahme desselben Tages, für den Fig. 66 bis 70 gilt, in 
der Zeit von 7°’ Uhr bis #'* Uhr früh genauer dar, Die Line 
der wirklichen Leistung In KW ist von einem selbsttätigen 
Gerät aufgezeichnet, für die Spannung und Stromstärke ist 


Zugförderung einschließlich des unwesentlichen Verbrauches 
für Beleuchtung 35000 KW-st oder rd. 2,10 KW-st für einen 


Triebwagenkilometer und rd. 36 W-st/tkm. Für die Verluste 
in den Leitungen und für die Beleuchtung sind mindestens 
4 vH abzuziehen, so daß der Energieverbrauch am Bügel für 
die Zugförderung allein nur 34,5 W-st/itkm beträgt. 

Bei verschiedenen Versuchsfahrten mit genau eingehal- 
tener Fahrzeit und richtigem Schalten sind weniger als 
33 W-st/km festgestellt, während seitens der Firmen 40,8 bis 
42 W-st/tkm gewährleistet sind. Die Höächstgeschwindigkeit 
betriigt 50 kın/st, die mittlere Reisegeschwindigkeit rd. 31 km/st 
und die mitilere Haltestellenentfernung 1,67 km. 

Die Spannungsverhältnisse auf der Strecke sind sehr 
günstig, weil die Bahnstromerzeuger die Spannung sehr gut 
halten. Während die Triebwagen noch bei einer Spannung 
von 4500 V mit Sicherheit arbeiten könnten, unterschreitet 
die Spannung am Bügel auch bei stirkstem Betrieb nicht den 








Rand 22. Nr. 42, 
17. Oktober 1904, 


Wer von rd. 5500 V, wenn die Spannung im Kraftwerk 
zwischen 6300 und 6000 V schwankt. Der Betrieb kann daher 
voll weitergeführt werden, auch wenn eine der Speiseleitungen 
für die Außenstrecken abgeschaltet werden muß. Zuverläs- 
sige Messungen über die Wechselstromwiderstände aller Teile 
der Leitungsanlage liegen nicht vor, weil ihre Ausführung 
außerordentlich schwierig ist. Der Wechselstromwiderstand 
der Fahrleitung beträgt für ı km Einfachgleis rd. 0,5 Ohm. 


Für den vollen elektrischen Betrieb der Strecke Blanke- 
nese-Ohlsdorf stand folgendes Personal im Dienst: Der Betrieb 
untersteht der Maschineninspektion Altona, Im Kraftwerk Altona 
waren 3 Werkmeister, 25 Maschinisten, Maschinenwärter und 
Schlosser und 10 Arbeiter beschäftigt. Für die Zugbeförde- 
rung standen 142 Mann zur Verfügung; jeder Zug wird von 
einem Wagenführer und einem Schaffner begleitet, die sich 
beide im vordersten Führerstand des Zuges aufhalten. Für 
die Instandhaltung der elektrischen Triebwagen beschäftigte 
die Betriebswerkstätte Ohlsdorf rd. 160 Arbeiter, je zur 
Hälfte Handwerker und Handarbeiter. Für die Leitungs 
anlagen wurden ständig 5 Mann gebraucht, An Aufsichts- 
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Zeitpunkt ein neuer Tarif eingeführt worden ist. Die Zahl 
der verkauften Monatskarten betrug im 


Mai 1907 . rd. 10 900 
Oktober 1907 » 12000 
Januar 1908 „ » 12900 
Februar 1908 » 13 700 
Mlırz 1908 - ”» 14500 
April 1508 » 14500 
Mai 1908 . » 15 200 
Juni 1908. E » 13800 
und im Juli 1908 . 13 200 


Diese Zahlen zeigen, . Die Verkehr Infolge i der dich- 
teren Zugfolge und der rascheren Fahrt bei vollem elektri- 
schem Betrieb erheblich anwuchs und wie er wieder zurück- 
gegangen ist, seitdem mit der Einführung des gemischten 
Betriebes die Zugzahl erheblich verringert und die Fahrzeit 
verlängert ist, Ein viel rascheres Anwachsen, das seit der 
Einführung des gemischten Betriebes zur Ruhe gekommen 
ist, zeigt der Verkehr in Einzelkarten, der für die Eisenbahn- 
verwaltung vorteilhafter ist ala der Monatskartenverkehr, 


Fig. TI. 


Belastung des Kraftwerkes Altona am 27. Februar 1908 von 7’ Uhr bis $" Uhr vorm. 























personal gehören zu der Betriobswerkstätte Ohlsdorf 3 Werk- 
meister, 1 Werkmeisteranwärter, 2 Werkführer, 1 Material- 
verwalter und 8 Wagenmeister. Die Gesamtzahl der aus- 
schließlich für den elektrischen Betrieb beschäftigten Personen, 
ohne Einrechnung des Stationspersonales, betrug rd. 370. 
Es liegt die Frage nahe, wie hoch sich die Kosten 
des elektrischen Betriebes im Vergleich zum Dampfbetrieb 
stellen werden. Eine zuverlässige Antwort läßt sich darauf noch 
nicht geben, weil die Unterhaltungskosten der elektrischen 
Anlagen, besonders der elektrischen Ausrüstung der Trieb- 
wagen noch nicht bekannt sind. Man |kann jedoch schon 
jetzt sagen, daß für die Frage, ob der elektrische oder der 
Dampfbetrleb für eine Stadtbahn wirtschaftlich richtig ist, 
ein geringer Unterschied in den Kosten der beiden Betriebs- 
arten unwesentlich is. Denn man kann für den Vergleich 
auch mit verschiedenen Einnahmen rechnen. Die nur durch 
den elektrischen Betrieb wirtschaftlich möglich gewordene 
dichte Zugfolge hat ein erhebliches Steigen des Verkehrs 
gebracht, Die Entwicklung des Verkehrs auf der Strecke 
Blankenese-Öhlsdorf gibt erst vom Mal 1907 an ein verwert- 
bares Bild, weil erst zu dieser Zeit die im Dezember 1908 
eröffnete Strecke Hamburg Hauptbahnhof-Ohlsdorf ihren Ver- 
kehr an sich gezogen haben dürfte und weil mit diesem 


L 


Durch den starken Sonntugs- 
verkehr in den Sommermona- 
ten, für den keine Zahlen 
vorliegen, Ist im ganzen ein 
starker Rückgang in der Zahl 
der verkauften Einzelkarten, 
der sich an Wochentagen 
sehr fühlbar gemacht hat, 
verhindert worden. Die Zahl 
der verkauften Einzelfahrkarten betrug im 


Mai 1907. . ı 2.» "rn. Pd 64000 
Oktober 1907 Br abe Farkar ıy Var a 780 000 
Januar 1908 a ee 740 000 
Februar 10068 : ı + 4 4 3a 910 000 
März 1908 ei » 1107210 
April 1908 » 1251319 
Mai 1908. Fe Ba Er * j 207 137 
und im Juni 1908... 5 280 367, 


stieg also mit der Einführung Pr vollen ne Be- 
triebes um rd. 23 vH in einem Monat. 

Der Verkehr zeigt die besondern Eigenschaften des 
Großstadtverkehrs. Er ist besonders stark in den Vormittag- 
standen von 7 bis 9 Uhr und auf den Strecken unmittelbar 
vor der Hauptgeschäftsgegend, die zwischen Hamburg Haupt- 
bahnhof und Dammtor liegt, In der Zeit von 7 bis 9 Uhr 
sind auf den Bahnhöfen Landwehr und Sternschanze die 
Fahrgäste nach Hamburg zu verschiedenen Zeiten gezählt 
worden, Die Zihlungen Br für Sternschanze 


im Mai 1907 . 4700 Fahrgäste 
s Oktober 1907 4100 . 
» Februar 1908 5600 ’ 
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und für Landwehr im Mal 1907 3200 Fahrgliste 
» Oktober 1907. . . 4200 * 
» Februar 1008. . . 5500 . 
Danach steigt der Verkehr auf der neu eröffneten Strecke 
besonders stark. Ferner zeigen die Zahlen für den Berufs- 
verkehr friih von 7 bis 9 Uhr ein rascheres Steigen als die 
Zahlen für die verkauften Fahrkarten, Der Berufsverkehr 
von der Wohnung bis zur Arbeitstelle scheint also immer 
ınehr hervorzutreten. 


Mit Rücksicht auf das starke Steigen des Verkehrs, das 
bereits eingetreten und noch weiterhin zu erwarten ist, sind 
weltere 24 Triebwagen beschafft und das Kraftwerk Altona 
um einen Bahnstromerzeuger und 3 Kessel erweitert worden. 
Eine weitere wesentliche Ausdehnung der elektrischen An- 
lagen durch Ausdehnung des elektrischen Betriebes auf den 
Verkehr nach Friedrichsruh-Büchen ist zu erwarten, sobald 
für die Vorortstreeke oder wenigstens einen Teil derselben 
ein drittes und viertes Gleis ausgebaut sein wird. 





Bücherschau. z 


Das in Z. 1908 8. 1650 besprochene Buch: Die hy- 
draulischen Turbinen, von Gustav Zielm ist von der 
Verlogsbuchhandlung aus dem Buchhandel zurückgezogen 
worden. Die Redaktion, 


Ausführliches Handbuch der Eisenhüttenkunde. 
Gewinnung und Verarbeitung des Eisens in theo- 
retischer und praktischer Beziehung unter beson- 
derer Berlioksichtigung der deutschen Verhältnisse, 
Von Dr, H, Wedding. 2. Aufl. IV. Bd 2. Lieferung. Die 
Gewinnung des schmiedbaren Eisens aus Roheisen 
im festen oder teigigen Zustande, Braunschweig 1908, 
Friedrich Vieweg & Sohn, 3775. mit 132 Fig. Preis geb, 
16 M. 

Noch kurz vor seinem Tode hat der unermüdlich tätige 
Verfasser diesen weiteren Abschnitt seines Haudbuches voll- 
endet, der einige Herstellverfahren für  schmiedbares 
Eisen behandelt. Er beginnt mit der Verwandlung festen 
Roh- oder Gußeisens in schmiedbares Eisen, der Glühstahl- 
bereitung und Herstellung des schmiedbaren Gusses mit den 
zugehörigen Vorbereitungsarbeiten und der Kohlung kohlen- 
stoffarmen Eisens dureh Zementation urd Obertlächenhärtung. 
Dieser Abschnitt dürfte besondere Beachtung verdienen, da 
alle hierher gehörigen Verfahren mit einer Art Gchelmnis 
umgeben zu sein ptiegen, wobei vielfach auf Erfahrung be- 
ruhenden Rezepten und Handgriffen eine übertriebene Be- 
deutung beigelegt wird, während es sich doch um wissen- 
schaftlich durchaus erforschte und bekannte Vorgänge han- 
delt. Bei der Öbertlächenhärtung sei auf die Ausführungen 
des Verfassers über die Punzerplattenbärtung. hingewiesen. 

Den grüßeren Teil des vorliegenden Abschnittes füllen 
die Erörterungen über die Oxydation Nüssigen Rohelsens aus; 
von den hierher gehörigen Verfahren sind die heuto fast 
gänzlich verschwundenen Herdfrischarbeiten und das an Be- 
deutung ebenfalls schr verlierende Puddeln behandelt. Welche 
Bedeutung letzteres für Deutschland heute nach hesitzt, zeigen 
folgende Zahlen aus dem Jahre 1906: 


Es wurden verbraucht t Roheisen 


zur Herstellung von . Plaßeisen  Schweißeisen 
2256000 927000 
und daraus an Fortigerzeugnissen 
hergestellt p 8176000 685000. 


Während man über die ausgiebige Behandlung der 
Rennarbeiten In der ersten Lieferung des vierten Bandes !) 
geteilter Ansicht sein kann, wird man sie bei den Frisch- 
arbeiten, insbesondere beim Puddeln, unter allen Umständen 
freudig begrüßen; denn ihre genaue Kenntnis ist zum wei- 
teren Ausbau unsrer heutigen Vrischvorgänge unbedingt 
notwendig. Leider wird der Entwicklung unsrer technischen 
Vorgänge noch zu wenig Aufmerksamkeit geschenkt, die 
starke Inanspruchnahme durch die unaufhaltsamen Fortschritte 
der Technik nimmt denjenigen, die mitten in der Entwicklung 
stehen, vielfach die Möglichkeit zum ruhigen Versenken in 
die Geschichte ihres Faches; und doch wiirde manche Arbeit 
und mancher nutzlose Versuch erspart bleiben, wenn man 
heute mit Verständnis beachtete, was früher bereits versucht 
und in welcher Weise früher gearbeitet worden ist. In der 
Vergangenheit könnte vielfach mühelos der Schlüssel für so 
manchen Mißerfolg gefunden werden, ja die Kenntnis der 


') 7. 1907 8. 1834. 





Arbeiten früherer Geschlechter würde sogar viele Irr- und 
Umwege verschließen. Unter allen Umständen aber wiirde 
olne eifrigere Beschäftigung mit der geschichtlichen Entwick- 
lung in unsern jungen Fachgenossen das Standesbewußtsein 
und die Liebe zum Fach stärken. Von diesen Gesichts- 
punkten aus kann das Studium des Weddingschen Werkes 
nur empfohlen werden. Fr. Frölich. 





Die Förderung von Massengütern, Von Georg von 
Hanffstengel. I. Band: Bau und Berechnung der stetig 
arbeitenden Förderer. 244 5. mit 414 Fig. Berlin 1908, 
Julius Springer. Preis 7.M. 

Dieses Buch ist die erste planmäßiger Darstellung der 
Hebemaschinen mit stetiger Förderung; bisher waren 
nur Einzelnachrichten in Zeitschriften erschienen oder Zu- 
sammenflassungen von Preislisten mit lediglich photographi- 
schen Bildern, aus denen wenig zu sehen war, Der Inhalt 
des vorliegenden Buches umfaßt: Kratzer und Schlepper, 
Fördergurte, Gliederbänder, Becherwerke mit festen Bechern, 
Schaukelbecherwerke, Schneeken und Spiralen, Förderrohre, 
Schubrinnen, Schwingrinnen und Förderung dureh Saugluft 
und Druckluft, In einem einleitenden Abschnitte werden 
gemeinsame Einzelheiten behandelt: Treibketten aus Schmied- 
eisen und Temperguß, Seile, Gurten, Antriebe der Ketten 
durch Daumenräder und Schleppketten, Spannspindeln und 
Spanngewichte. 

In jedem Abschnitt werden in planmäßiger Ordnung 
zunlichst Schnitiskizzen der kennzeichnenden Einzelheiten 
gebracht, die maßstäblich gezeichnet sind, so daß sie dem 
Konstrukteur richtige Vorstellungen verschaffen. Diese Schnitt 
skizzen sind überall dort, wo räumlich verwickelis Gebilde 
vorliegen, durch perspektivische Skizzen ergänzt. 

Der Beschreibung folgt jedesmal die Behandlung des 
Bewegungsvorganges bezw. der Beschlennigungsverhältnisso 
bei wechselnder Geschwindigkeit, Es folgen dann in jedem 
Abschnitt Angaben über die zulässigen Geschwindigkeiten 
sowie die Ermittlung der Leistung. Der Krafthedarf wird 
in allen Wälen aus den Einzelverlusten ermittelt und an je 
einem Beispiel schr anschaulich durchgerechnet. Zahlentafeln - 
über vorbildliche Ausführungen mit Abmessungen, Gewichten 
und Preisen sind durchweg beigefügt. Schließlich wird am 
Schluß eines jeden Abschnittes das Anwendungsgebiet be- 
spruochen. Die wesentlichen Patente sind überall angezogen. 
Der Schlußabschnitt behandelt die Hülfsmittel der stetigen 
Förderung: Rohre und Rinnen, Verschlüsse, Speisewälzen, 
Rüttelsehieber und Wiegevorrichtungen. 

Im einzelnen mag auf folgende Untersuchungen hinge- 
wiesen werden: Einfluß der Zähnezahl von Daumenrädern 
auf die Kettenbeanspruchungen infolge des Massendruckes; 
Vorgang beim Abwurf von Elevatoren; Beschleunigungsvor- 
gang bei Schüttelrinnen und Propellerrinnen und sein Ein- 
Muß auf die Leistung. 

Die Maschinen der stetigen Förderung sind vielleicht 
init Ausnahme der Propellerrionen — ganz aus der Empirie 
hervorgegangen; es fehlt dementsprechend noch durchaus an 
planmäßigen Versuchen zur Ermittlung des Kraftbedarfes 
unter verschiedenen Verhältnissen. Die vom Verfasser in 
Aussicht genommenen Versuche, zu denen der Verein deut- 
scher Ingenieure die Mittel bewilligt hat, entsprechen daher 
einem Bedürfnis und dürften für eine neue Auflage des Buches 
die erwünschten Grundlagen liefern. 

Durch Versuchsergebnisse dürfte unter anderm die Be- 
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handlung der Schnecken und Spiralen gewinnen, die auch 
in der Darstellung der Einzelheiten etwas zu kurz gekommen 
sind. Bei der Darstellung der Verschlüsse könnte der Ein- 
fluß des Böschungswinkels auf den Abschluß hervorgehoben 
werden. Die Figur 397 steht auf dem Kopf. Versuche 
fehlen besonders auf dem Gebiete der Förderung durch 
Druckluft und Saugluft. 

Das Buch füllt eine große Lücke in der Hebomaschinen- 
Literatur in vortrefllicher Weise aus und steht in der Art 
der Darstellung weit über vielen Werken dieses Gebietes, 
Papier, Druck und Figuren sind vorzüglich, 

Kammerer, Charlottenburg. 

Lehrbuch der Bergbaukunde mit besonderer Be- 
rücksichtigung des Steinkohlenbergbaues. Von 
F. Heise und F. Herbst. ı. Band. Berlin, Julius Springer. 
604 S. mit 583 Fiz. Preis 11 M. 

Das Buch ist in allererster Linie fiir die Zwecke der 
großen, fast 700 Schüler habenden Bochumer Bergschule 
geschrieben und damit überhaupt für jede vorwiegend Stein- 
kohlenbergleuto ausbildende Anstalt als Lehrbuch geeignet 

Selbstverständlich haben die Verfasser nicht die Ansicht, 
duß der gesamte Inhalt des Buches zum normalen Wissen 
eines angehenden Grubensteigers gehören müsse, sie setzen 
®ber den Lehrer in die angenehme Lage, aus der großen 
Fülle des Stoffes das Geeignete auswählen, das Ungeeignete 
ausscheiden zu können. Dagegen dürfte es für die Öberklas- 
senschüler solcher Bergschulen und vor allem auch für die 
Studierenden bergtechnischer Hochschulen erforderlich sein, 
den ganzen Inhalt ohne wesentliche Kirzungen zu be- 
herrschen. 

Wenn auch das Buch, wie der Titel sagt, den Stein- 
kohlenbergbau besonders berlicksichtigt, so enthält es an ge- 
elgneten Stellen doch genügend Hinweise auf Erz-, Salz- 
und Braunkoblenbergbau und erläutert vor allem auch in 
Wort und Bild die diesen Bergbauen eigentümlichen Abbau- 
arten, um damit dem Studierenden ein geniügendes allge- 
meines bergtechnisches Wissen zu gehen, 

Auch der Bergbaukunde vortragende Lehrer ist ge 
zwungen, bei der Besprechung der einzelnen Abschnitte, 
wie insbesondere beim Grubenbau und bei der Wetterlehre, 
von einer bestimmten Art des Bergbaues, und zwar am 
besten vom Steinkohlenbergbau auszugehen und diesen sei- 
nem Vortrage zugrunde zu legen, um dann die besondern 
Verhältnisse andrer Bergbauarten ergänzend anzuschließen. 

Der vorliegende erste Band umfaßt die Abschnitte: 
Gebirgs- und Lagerstättenlehre, Aufsuchen der Lagerstätten 
durch Schürf- und Bohrarbeiten, Gewinnungsarbeiten, Gruben- 
baue und Grubenbewetterung. Im Abschnitt »Geologie« fin- 
det sich eine Tafel der geologischen Formationen, in der 
bei jeder einzelnen Formation sehr zweckmäßig die wichtig- 
sten Vorkommen von nutzbaren Minerallen angegeben sind. 
Die Lagerstättenlehre wird durch gute Zeichnungen typi- 
scher Arten von Lagerstätten (schwedisches Eisonerzlager, 
Erzgänge, stockförmige, nassauische Manganerz-Lagerstätten, 
Goldseife u. a. m.) sehr anschaulich gemacht. In einem be- 
sondern Teil werden eingehend die Steinkohle und ihre La- 
gerstätten behandelt. Dieser Teil ist vor allem dadurch 
wertvoll, daß er, ähnlich wie die bekannte französische Berg- 
baukunde von Demanet, eine Beschreibung und profilarische 
Darstellung der wichtigsten deutschen Steinkohlenbezirke, wie 
insbesondere der Ruhr-Lippe-Steinkohlenablagerung, entbält, 

Die Tiefbohrung ist in ihren Grundzügen und in den 
einzelnen Hauptverfahren einschließlich des hydraulischen 
Stoßbobrens und der neuesten Stratameter und Lotvorrich- 
tungen klar und deutlich zur Darstellung gebracht; man 
vermißt allerdings Angaben über Durchsehnitiskosten und 
-leistungen in verschiedenen Gesteinarten. Solche Angaben 
sind dagegen im Abschnitt »Gewinnungsarbeiten« in dan- 
kenswerter Weise enthalten. Das außerordentlich umfang- 
reiche Kapitel der Bohr- und Schrämmaschinen ist ganz 
wesentlich kürzer und übersichtlicher als in andern Berg- 
baukunden, z. B, derjenigen von Köhler. Es ist dies da- 
durch erreicht, daß nicht eine große Zahl einzelner Ma- 
schinen nacheinander in ihren einzelnen Teilen und ihrer 
Wirkungsweise unter häufiger Wiederholung von bereits Ge- 
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sagten erklärt wird, sondern daß =. B, die Preßluft-Stoß- 
bohrmaschinen ganz allgemein in ihrer Arbeitsweise (Spiel 
des Arbeitskolbens, Steuerung, Umsetzvorrichtung, Vorschub- 
vorrichtung) besprochen werden, wobel die einzelnen Ar- 
beitsvorginge durch kennzeichnende und vor allem neue 
Ausführungen der wichtigsten Bohrmaschinen erläutert 
werden, Jede einzelne Konstruktion von Bohrmaschinen 
kann man natürlich aus dem Buche nicht kennen lemen; 
dies soll auch nicht der Zweck des Werkes sein. 

In dem Gebiete »Sprengstoffe und Zündung der Spreng- 
schüsse« gilt Professor Heise als Autorität, Dieser Teil des 
Werkes zeichnet sich durch ganz besondere Klarheit und 
Uebersichtlichkeit aus. 

Mit großem Fleiß und außerordentlicher Gründlichkelt 
ist der Abschnitt »Die Grubenbaues in 132 Seiten von 
Professor Herbst behandelt worden, dem seine langjährige 
Lehrtätigkeit an der Bochumer Bergschule die Grundlage 
hierzu gegeben hat. Die Abbauverfahren sind eingeteilt 
in solche ohne und mit Unterstützung des Hangenden 
und letztere wieder in solche mit Bergeversatz und mit Berg- 
festen. Außer den zur Erläuterung der einzelnen Abbauarten 
notwendigen schematischen Figuren findet sich eine große 
Zabl von Beispielen aus den verschiedenen Bergbaubezirken 
und aus den verschiedenen Bergbauen, so daß man sich an 
der Hand des Buches über Pfeilerbau auf Minettegraben, 
oberschlesischen Pfeilerbau, deutschen Braunkohlenbruchbau, 
böhmischen Kammerbruchbau, Bruchbau in Mechernich, 
Strebbau auf dem Mansfelder Kupferschleferflöz, Stoßbau im 
6'/a m-Flöz der Zeche Maßen In Westfalen, Querbau im Flöz 
Ricamarle bei St. Etienne, Myslowitzer Pfeilerbau mit Spül- 
versatz, Öerterbau auf dem Kalisalzbergwerk Sollstedt, 
Kammerbau im deutschen Kallsalzbergbau und andre be- 
sondere Fälle sehr gus unterrichten kann. 

Unter den Ausrichtungsbauen ist die Erklärung des 
Stollens als »querschlägig aufgefahrener, nahezu söhliger Ge- 
steinsbetrieb« zu eng gefaßt, ein Stollen kann in jeder be- 
liebigen Richtung zum Gebirgstreichen aufgefahren ‚werden 
und kann gerade so gut wie im Gestein auch in der Lager- 
stittte (Flöz) liegen. Beim schwebenden Strebbau über meh- 
reren Sohlen bezw. Teilsohlen vermißt man die Erwähnung 
blinder Schächte als sicherstes Mittel, verbrauchte Wetter un- 
mittelbar zur Wettersohle abzuführen. Beim Firstenbau auf 
Erzgängen wird nur von den Karren als Mittel zur Förde- 
rung der Erze vom Firstenstoß zum Rolloch gesprochen und 
der Abstand der Firstenstöße bezw. der Erzrollen mit 5 bis 
15 m angegeben. Auf michtigeren Erzglingen und in grö- 
Seren Gruben wie x. B. in denen des Oberharzes wird vom 
Firstenstoß bis zur Stürzrolle in besondern Kippwagen auf 
Schienen gefördert, der Abstand der größtenteils unter Be- 
nutzung von Preßlufibohrmaschinen hereingewonnenen Fir- 
stenstöße beträgt rd. 40 bis 50 m. Hervorzuheben ist, daß 
der Verfasser stets die Wirtschaftlichkeit der einzelnen Ab- 
banarten kritisch beleuchtet und miteinander vergleicht. Be- 
sonderes Interesse verdient auch der Abschnitt über Gebirgs- 
bewegungen im Gefolge des Abbaues. 

Auch der fünfte und letzte Abschnitt »Die Grubenbe- 
wetterungs ist außerordentlich vollstindig und mit den 
Unterabschnitten »Die Bewegung der Wetters und »Die 
Führang und Verteilung der Wetter in der Grube« für jeden 
in der Praxis stehenden Bergtechniker lehrreich. Hinge- 
wiesen sei unter anderm auf die Teile: Anordnung der De- 
pressionsröhrchen im Wetterkanal, Korrektion von Anemo- 
metern, Volumenmesser, Zusammenarbelten zweier Ventila- 
toren, Wetterurmstellvorrichtungen, und auf folgende Teile 
aus dem zu zweit genannten Unterabschnitt: Schachtver- 
schlüsse, Lage des Wetterschachtes, Bildung einzelner 
Teilströme und Regelung vom deren Stärke, Sonderbewette- 
rung u.a. m. 

Der Wert des Buches wird ganz wesentlich durch die 
geschickt ausgewählten und vom berggewerkschaftlichen 
Zeichner Haibach vorzüglich angefertigten zahlreichen Figuren 
erhöht, Das Erscheinen des zweiten, das ganze Werk erst 
zum Abschluß bringenden Bandes wird mit Freuden begrüßt 
werden. 

Bochum, im August 1908. 
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Guttentagsche Sammlung deutscher Reichsgeselze. Nr. 22. 
Patentgesetz vom 7. April 1891. Herausgegeben von 
R. Lutter. 7. Aufl. Berlin 1908, J. Guttentag. 354 Selten. 
Preis 3 #. 

Handbuch der Ingenieurwissenschaften. 111. Teil. Der 
Wasserbau, 13. Bd. Ausbau von Wasserkräften. 
2. Liefg. Herausgegeben von Th, Koehn. Leipzig 1908, 
W. Engelmann. 68378. Preis 30 M. 

Desgl. V. Teil. Der Eisenbahnban. 2. Aufl. 1, Bd.: 
Einleitung und Allgemeines. Bahn und Fahrzeug 
im allgemeinen. Bearbeitet von A. Birk. 210 5. mit 
125 Fig. Preis 6 M. 

Beiträge zur Hydrograpbie des Großherzogtums Baden. 
Herausgegeben vom Zentralbureau für Meteorologie und 


Hydrographile, 14, Heft. Die Großwasserkräfte des 
Großherzogtums Baden. Bearbeitet von Freiherr von 
Babo. 558. 


Katalog der Bibliothek des Kaiserlichen Pa- 
tentamtes. 7. Nachtrag. Berlin 1908, B. Paul. 

Der moderne Dampfkessel der Kriegs- und 
Handelschiffe. Lirg. 3 bis#6 VonM.Dietrich. Rostock 
i.M. 1908, C©. J. E. Volckmann Nachf. 345 8. mit vielen 
Figuren. Preis je 2 .#. 

Das Wesen der modernen Visiervorrichtungen 
der Land-Artillerie. Von Ritter v. Eberhard. Berlin 
1908, A. Bath. 528. Preis 2,50 M. 

Schriften der Zentralstelle für Volkswohlfahrt. Heft 2, 
neue Folge. Die Förderung und Ausgestaltung der 
hauswirtschaftlichen Unterweisung. Berlin 1908, 
C. Heymann. 4905. Preis 9 M. 

Die Monographie des Trasses. Von A. Hambloch. 
Andernach a. Rh. 1908, Selbstverlag des Verfassers. 13 5. 
Preis 0,80 fl. 

Mitteilungen der Gesellschaft für wirtschaftliche Aus- 
bildung. Neue Folge. Heft 3, Der Wettbewerb der 
deutschen Braunkohlen-Industrie gegen die Ein- 
fuhr der böhmischen Braunkohle. Von Drug. W. 
Randhahn. Jena 1908, G. Fischer. 1198. 


Die Gasmaschine. Ihre Untersuchung auf Wirtschaft- 
lichkeit und Leistung, Von A. Eckardt. Braunschweig 
1908, Fr. Vieweg & Sohn. 795. mit 63 Fig. Preis 2,50 fl. 

Sammlung Göschen, Elektrotechnik, I. Die pbysl- 
kalischen Grundlagen. Herausgegeben von J. Herrmann. 
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Zeitschrift den Vereinen 
deutselier Iugenluure. 


Weltbild und Weltanschauung. Von Dr. phil. E. 
Dennert. Hamburg 1908, G. Schloeßmann. 83 8. Preis 
1 Mt. 


Bergmiännisches Rettungs- und Feuerschutz- 
wesen in der Praxis und im Lichte der Bergpolizei- 
verordnungen Deutschlands und Oesterrelchs. Von 
Dr.-Ing. F. Hagemann. Freiberg i. 5. 1908, Craz & Ger- 


lach. 15458. mit 6 Fig. Preis 6 f. 
Quantitative Analyse durch Elektrolyse. Von 
A. Classen. Berlin 1908, Julius Springer, 336 5. mit 


54 Fig. Preis 10 M. 

Die chemische Untersuchung der Grubenwetter. 
Von Dr. O. Brunck. 2. Aufl, Freiberg 1.5, 1908, Cras & 
Gerlach. 1078, mit 32 Fig. Preis 3 .#. 

Praktische Gesteinskunde, Von Dr. F. Rinne. 
Hannover 1908, Dr. Max Jineoke. 319 8. mit 391 Fig, Preis 
12 M. 

Die Erdbewegung bei Ingenleurarbeiten. Von 
K. Allitsch, München und Berlin 1908, R. Oldenbourg. 
26 5. mit 10 Fig. Preis 1,50 .f#. 


Die chemische Analyse. Herausgegeben von Dr. B. M. 


Margosches. 4/5. Bd. Elektroanalytische Schnell- 
methoden. Von Dr.-Ing. A. Fischer. Stuttgart 1908, F. 
Enke. 3045. mit a1 Fig. Preis 9,10 fi. 


Bestimmung des Maximalwertes des thermo- 
dynamischen Wirkungsgrades und der glnstigsten 
Stufenzahl bei Dampfturbinen. Von Dr-Qng. A. 
Wenger. Berlin 190s, Julius Springer, 84 5. mit 18 Fig. 
Preis 3 .f#. 

Fortschritte der Elektrotechnik. 21. Jahrg. 1907, 
3. Heft. Herausgegeben von Dr. K. Strecker. Berlin 1908, 
Julius Springer. 5235. Preis 10 fM. 


Dynamomaschinen, Elektromotoren und Trans- 
formatoren als Energieumformer. Von H. Zipp. 
Stuttgart 1908, E. MH, Moritz. 307 Seiten mit 242 Fig. Preis 
6A. 

Illustrierte Technische Wörterbücher Band 3. 
Dampfkessel, Dampfmaschinen, Dampfturbinen. Von 
K.Deinhardt und A, Schlomann. München und Berlin 190#, 
R. Oldenbourg. 1322 5. mit nahezu 3500 Fig. Preis 14 AM. 


Locomotives ä vapeur. Von J. Nadal. Paris 1908, 
315 8. mit 76 Fig. Preis 5 Irs. 


Ich weiß Bescheid in Berlin. Ein Führer durch 
Groß-Berlin. Herausgegeben von W. Bloch-Wunsch- 
mann. Berlin 1908, B. Behrs Verlag. 383 5. Preis 1 M. 


Vebersicht neu erschienener Bücher, 


zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbijonplatz 3. 


Leipzig 1908, G. J. Göschen. 107 5. mit 42 Fig. Preis 

0,80 ‚SH. 

Eiseabahnwesen, Bernhardt, Rob. Das Elsenbahnprojekt Donas- 
eschingen- Schaffhausen (Randenbahn). Bern 1808. A. Fraucke. 


Prois 8 A. 

— Drucksachen nebst Verhandlungen des Landes-Eisenbahnrates Im 
Jahre 1807, betr. Vorlagen und Mittellungrn des Herrn Ministers 
der Zffentlicben Arbeiten. Berlin 1908. W. Monsor, Preis 24,10.%. 

— Handbuch der Ingenleurwissenschaften: Scheibner, 3. Mittel zur 


Sicherung des Betriebes. 1. Lfrg. Leipzig 1905. W, Engelmann. 
Preis 3,20 .#. 

— Humbert, G. Tralts complet des cbemins de fer. 2, Aufl. 1, 
und 2. Ti. Parls 1908. Böranger, Preis du #. 


— Rallway shop up to date Compiled by the editorlal statt of the 
Railway Master Mechanle. Lomlon 1908. Comstable. Preis 12,50 .8. 

- Winkler, E. Eisenbahnstrecken- und Lademat-Karto von Mittel- 
Europa. Bearbeitet von Job. Engst, Ausg, 1908. 
A. Urban. Preis 4.M, . 

Eisenhättenwesen. Ledehur, A. Ialtinden 
torlen. #8. Aufl, Bearb. von W, Heike, 
Viewreg & Sohn, Preis 5 A. 

— Müliner, Alfons. Geschichte des Elseos In Inner-Oesterreich von 
der Urzeit bis zum Anfange des 19. Jahrhunderts, 1, Abtig. Krain, 
Küstenland und Istrien, I Lfirg. Wien 190% Halm & Goldmann, 


für Eisenbütten-Labors- 
Braunschweig 1907. F. 


Preis 5 .M, 

— Stiliieh, Ose., und H. Stendel. Eisenhiitte. Eine Monographie. 
Leipzig 1908. ER. Voigtländer, Preis 4 K. 

— Turser, Thomas. Tho metallurgy of Iron. 3%. Aufl. London 
1908. Grifäin, Preis 16 M, 


Dresden 1908.. 





Eisenkonstruktiosen, Brücken. Fölzer, E, Elseuhetonkonstruktionen. 
I, (Unterrichtswerke für Selbstanterricht, Methode Hittenkofer,) 


Strelitz 1908, M. Hittenkoler, Preis 9.4. 
— Foerster, Max, Balkenbrücken in Eisenbeton. (Fortschritte der 
Iogenieurwissenschaften. II. Gruppe. 15. Heft) Leipele 1808, 


W, Engelmann. Preis 7 

— Handbuch für Risenbetonbau In 4 Bänden. 
geschichte und Theorie des Kisenbetons, Bearbeitet vou M. Foerster 
u, &. Berlin 1808. W. Ernst & Sohn. Preis is M. 

— Sceharowsky, ©. Musterhuch für Eisenkonstrukiionen. 
Neubearbeltet von Rich. Kohnke. 
12.8 


Elektrotechnik, Iernard, Louis. 


1. Bd. Entwicklungs- 


4. Aufl. 
Leipzig 1908, O. Rpamer. Preis 


Die Verwaltung von Elektrizitäts- 


worken (bosonders In Oesterreich), Wien 190%. Harileben. Preis 
10.8, 

— CUroteh, Arthur. Telegraphie systems and other noles. London 
1908. Griffin. Preis 5 .#. 


— Edier, Rob. Elemente der elektromechanischen Konstruktionen. 


Mit elnem Atins von 40 lith. Tafeln. Wien 1908. F, Deutlcke, 
Preis 3,50 M. 
— Eibs, Karl. Die Akkamslntoren, Eine gemelnfaßliche Darlogung 


ihrer Wirkungsweise, Leistung und Behandlung. 
1908. J. A. Bart. Preis 1.4, 

— Fowler's Eletriecal Enginser's ponket book, 
Pub, Co. Preis 2,60 M, 

— Gasteiger, H. r. Lehrbuch der Elektrotechnik für Schnle, Belbat- 
unterricht und Praxis, Klagenfurt 1905, F. v. Kleinmayr. Preis 4 # 


4. Aufl. Leipzig 


London 1908, Selentifie 
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— Havdbach der Starkstromtochnik: Wernicke, H. Die Projektierung schaftlichen Grundlagen. Berlin 1908. J. Springer. Preis ob. 


und Ausführung elektrischer Licht- und Kraftanlagen. 
Leipzig 1908, Hachmeister & Thal. Prois 1,258. 
— Luseher, Alfr, Praktische Anleitung für Bau, Behandlung und 
Reparatur von Akkumulatoren. Ratgeber für die Werkstatt. Dresden 
1908, v. Zahn & Inensch. Preis 1,50 4. 
— Manual of electrical undertakiogs and direestory of offiecials 1908, 


1. Lieferung. 


She 

— Pohl, H. Zerlegbares (farb.) Modell einer elektrischen Vollbahn- 
iokomotive, erbaut von der Firma Ganz & Comp. in Budapest, 
Leipzig 1908. O. Spamer. Preis 6 M. 

— Rosenfeld, B. Praktische Gesichtspunkte bei direktem Zusammen» 
bau der Dynamos mit Ihren Antrlebsmaschinen. [Aus »Der HKlektro- 





‚ London. Eilostrical Press. Preis 21 M. praktiker«, Beilage zu »Hellos“.] Leipzig 1908, Hachmelster & 
— Meyor, #. W. Die Berechnung elektrischer Anlagen auf wirt- Thal, Preis 1,50 M. 
Zeitschriftenschau.') 


(* Veciennieh Albitlumgg im Text.) 


Aufbereitung, 

Mitteilungen über einige neuere schwedische Anlagen 
und Verfahren für Aufbereitung und Brikettlerung von 
Eisenerzen und Kiesabbränden Von Franke, (Glückauf 3. 
Okt, 08 8. 1417/27*) Uebersicht über die schwedische Förderung, An- 
reicherung und Brikettierung von Fisenerzen, Darstellung der Aufbe- 
reitungs- und Briketiwerke Plogbergel und Helsinugborg. Zeichnerische 
Wiedergalie des Arbeitplanes, Darstellung des Gründalschen Magnet- 
Erzechelders und der Kanalöfen zum Brennen der Hriketts. Krafthe- 
darf, Bedienung, Anlage- und Betriebkosten. Schluß folgt. 

The mechanical elenning of Iron oren. Von Hutchinson. 
(Engng. 2 Okt. 08 8. 456/58*) Vergleich der Ergebnisse des Hoch- 
ofenbetriebes auf dem Eiwenwerk Skinningrove vor und nach Einfüh- 
rung der mechanischen Erzaufbereitung. Verbrauch an Koks und an 
Kalkstein. 

Bergbau. 

Sinking » reinforced-eonerete mine shaft near Wilkes- 
barre, Pa. Von Brown. (Eng. News 24. Sept. (5 8, 3:10/32%) Der 
Seharht ist 24 ın tief durch nassen Sand bis auf felsigen Grund ah- 
gesenkt worden. Darstellung der Konstruktion, des Hauses uml der 
Abteufarbeiten. 

Dampfkraftanlagen, 

Die Kunst des Helzens. Von Gerhel. Schluß, (Z. Dampfk.- 
Vors.-Ges. Sopt. 08 8, 117) Das Albschlacken der Keuerung. Die 
Leistungsfähigkeit der Helzer, 

Verbrennungsvorgäinge in den Feuerungen und der 
Verbund-Zugmesser. Von Dosch. Ports. (2. Dampfk. Maschbir. 
2. Okt. 09 8. 881/859) Ermittlung der Verbrennungsluftmenge aus 
den Luftgeschwindigkeisen ıoit #Hülte des Krellschen Pneumormsters und 
des Mikromanometers. Die Verbremnungsgasinenge. Brenngeschwin- 
digkeit und Rostbeanspruchung. Schwankungen der Schiehthöbe hei 
gleichmäßigen Abbramd des Brennstoffes. Forts. folgt. 

Die Speisewasservorwärmer Forts. (Z. Dampik.-Vers.-Ges. 
Sept. 05 8. 115/16*) Vorwärmer mit stebenden Fiekl-Rohren, von 
Berryman und von Engleitner. Plattenrorwärmer von Klein, Schanzlin 
& Becker und von Debme. Forts. folgt, 

Graphische Berechnang einer rielstufigen Unberdrurck- 
dampftarbinoe. Von Jasinsky. Schluß. 12. f, Turbinenw, 10, 
Sept. 08 8. 427/30*) 8. Zeitschriftenschau v, 3. Okt. 08. 

Turbo-generator plant ofthe United Klectric Company 
of Springfield, Mass, (El. World 26. Sept. 08 8, 66Y9/T1%) Das 
am Connectlcat- Fluß gelegene Kraftwerk enthält «ine Westinghoause- 
Parsons-Turbodynamo für Zweiphasenstrom von 2500 KW bei Liu0 V, 
so ler./ak und 1200 Umi,/min und soll später auf 10000 KW aus- 
gebaut werden, Der Dampf wird ie 6 stehenden Kesseln mit je einem 
30 m hohen Biechschornstein erzeugt. Dis Kohlen werden durch ein 
elektrisch betriebenes Hecherwerk für d0 t/st in Bunker über den 
Kesseln geschaft, nachdem sie In einem Kohlenbreeher mit Antrieb 
derch einen 20 pferdigen Elektromotor zerkleinert worden +ind. Dar- 
stellung der Kessel- und Turbinenanlage. 


Eisonbahnwosen. 


Tank locomotive, North-Eastern Railway. (Engineer ?. 
Okt, 08 8. 359%) Ausführliche Konstruktionszeiehnuog der ®,-gekup- 
pelten Zwillings-Tenderlokomotire für den Personenverkehr auf der 
Strecke Scarborough-Whitby. Die Lokomotire hat 183 mm Zyl-Dinr, 
und 660 mm Hab und wiegt mit 8,5 cbm Wasser und 2,85 t Kohle 
im Betrieb 69 1. 

Note sur la machine »Paecific« des Ohemins de fer de 
P’Ousst. Von Dabois, ikev, gün, Chem, do Fer Sept. O8 8. 149/87* 
mit 3 Taf) Die "e-gekuppelte Vierzplinder-Verbundiokomotive mit 
Kolbenschlebern, vorderem zwelschsigem Drebgestell und eigenartig ge- 
lagertor hintarer Laufachse bei 10,57 m Gesamt-Hadıtand hat 400 und 


') Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 8. 28 und 29 veröffentlicht, 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Btichwörtern in Viertel« 
Jahresheften zusammengefaßt umd geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 3 # für den Jahrgang an Mitglieder, von 
10 & für den Jahrgang an Nichtenitglieder, 


660 mm Zyl.-Dmr., d4N mm Hab, rd. 288 am Heisfläche und 4 qm 
Rostfläche und wiegt im Betrieb 90,7 1. Der 24 cbm Wasser und Dt 
Kohle aufaehmende vierachalge Tender wiegt 57 t. 

Die Anstrengung der Dampflokomotiven. Von Strahl, 
Forts. Organ 1. Okt. 08 8. 359/61) Heißdampflokomotiven. Schluß- 
herrachtung, Forts. folgt, 

Der Wagenbau auf der Ausstellung In Mailand 1906. 
Von Hawelka und Turber. Forts. (Organ 1. Okt. 08 8. 151/55 
mit 1 Tat) Ausstellung der Schweiz: Wagen für Vollspurbahnen, 
Schloß folgt. 

Ueber Werhselstrom-Bahnmotoren der Maschinenfabrik 
Oerlikon und ihre Wirkungen auf Telephonleitungen. Von 
Behn-Ksebenburg. Forts. (ETZ 1. Okt. 08 8. 954/4#*) Theorle der 
Oberschwingungen in den Motoren. Abmessungen der Leitungen und 
Geräte, Die Influenz einer Schleife. Grundsätze für den Bau der 
Wechselstrommotoren. Forta. folgt. 

Schlenenstoß mit Unterfanugschiene und Spannlaschen. 
Von Soulavy. (Organ 1. Okt. 05 8. 34#/51* mit 1 Taf) Bol dem 
dargestellten schwebenden Schienensioß ruhen die Enden der Fahr- 
schlenen mit ihren Fußlächen auf der nach oben gekohrten Fußläche 
der Untertangschlene und sind mit ihr durch kräftige Laschen ver 
bunden, die die aufelnander Ilogenden Füße klammerariig umfassen, 


Risonhüttenwosen. 


The Iron and Steel Institute (Engng. 2. Oktober 08 8. 
451/53°) Berleht über die Versammlung in Middlesborough und über 
die Vorträge von Stend: "Noise on a workshop microsope*, von 
Hawdon: »The iron amt steel imdustries of the Cleveland distriet 
during the Inst quarter of & cenfury*, 8. weiter unten, von Hutchinson; 
»The mechanical eleaning of iron ores«, #. weiter oben, vom Jones: 
»A deseription of Mesars, Bell Brothers’ blast-farnacen from 1444 to 
1908*, von Bnwermann: »Aralyaes of Britlah pie iron shown at the 
Franco-Britisti Exhibition 190%«, von Baniter: »A tsat for asrertaining 
relative wearing properiins of steel rall«e, Foria. folgt. 

The Cleveland iron and steel Industry. Von Hawdon. 
(Engng. 2. Okt. 08 8, 460/61") Zahlenanguben über die Elsenerzför- 
derung und «le Elsen- und Stahlerzengung in dem letzten 25 Jahren. 
Darstellung der Ersengung getrennt für die verschiedenen Eisenkrten, 
Verwendung ausländischer Erze. Kokserzeugung. Verwertung der 
Abgase, 

Messra. Bolckow, Vaugban, and Co.s Ulerveland Iron 
and steel works. (Kogng. 2. Okt. 08 8. 448/40*%) Die insgesamt 
15000 Arbeiter beschäftigenden Werke umfassen mehrere Hochofen- 
anlagen: das Cleveland-Werk mil fünt 27,75 m bohen, dus Clay-lane- 
Wark mit sechs 25,5 m hohen, das Soath-Bank- Werk mit acht 23,55 m 
hoben, das Bessemer- Werk mit zwei 21,5 m hohen und das Grunge- 
tomm-Werk mit zwei 30,5 m hohen Oefen. In Verbindung damit ar- 
beiten zwei 150 t-Rohelsenmischer, die 6 hasische Hirmen von je 
15 t und 4 ssure Birmen von je 8 t Inhalt speisen, sowie 7 Slemens- 
Martin-Oefen von je 26 bis 60 t Leistung. Für die Erzeugung von 
Siemens-Martin-Stählen von besonderer Güte wird das Roheisen In $ 
Kuppelöfen von je 200 ı Leistung umgesehmolzen. Uebersicht über 
die Walzenstraßen und Ihre Leistungen 

Anew blast furnare Igniter (lron Age 17. Bept. 08 8, 
786% Auf den Homestoad Steel Works hat man beim Anblusen eines 
Hochofens zum Zünden des Holzes im Gestell an Stelle von glübeniden 
Eisensileken elektrische Lichtbogen benutzt, die zwischen je 2 In 
4 Wisdformen eingehrachten Kohlenstäben erzeugt wurden. Darstellung 
der Vorrichtung. 

A new type of elertrie furnace for the smelting of 


iron. Von Igewskl, (Journ. Iron Steel Inst. 08 Bd, 1 8. 155/66*) 
Darstellung des In Zeitschriftenschau v. 6. Juni 05 erwähnten Ofens 
von Igewsky. 


The Koppers Improved ammonia recovery plant. (Iron 
Age 17. Sept. 08 8. 751/x5*) Die Neuerung an der dargestellten An- 
Inge besteht darin, daß das Gas nach dem Verlassen des Ofens in 
einer Gegenstromvorrichtung abgekühlt und nach Reinigung im Teeor- 
übschelder in derselben Vorrichtung wieder erwärmt wird, um darauf 
zu der Schwefelsäure geführt zu werden. 

The physical quallities of steel in reinlion to Ite 
mechanfleal treaiment, Von York, (Jourm. Iron Steel Inst, O8 
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deutscher Iugenbeure. 


Bd. 1 8. 167/78*%) Mit Bezug auf die vielfachen Schlenenbrüche In 
Amerika wird der Einfluß des Durchwärmens und Nachbehandelns der 
Stahlblücke sowie des Walzverfahrens auf die Festigkeit der Schienen 
besprochen. Vorschlag viniger Verbesserungen, 

Eleotrie mill euuipment, (Emginper 2. Okt, 0% 8, 309) Zu. 
sammenstellung der Ausrüstung und der Leistungen der elektrisch be- 
triobenen Walawerke io Traynletz, Resicaa, Rombach, Hüsten, Firminy 
und Middiesborough. 

Improvements In plate rollioug millse Von Lamberton, 
(Journ, Iron Steel Inst. O8 Bd, 1 8. 30/53 mit I Tal.) Abdruck des 
in Zeitschriftenschau v. 30, Mai 08 erwähnten Aufsatzes. Meinungs- 
austausch. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 

Die Auswaschslung der Humboldthafenbrücke der Bor- 
iiner Stadtbahn Von Wambsgand. (Glaser 1. Okt. 08 8. 
128/39* mit 8 Tal.) 8.0.2.07 5. 1881. Darstellung der alten vier 
gleinigen, 150 m Inngen Brücke. Vorschläge für die Verstärkung der 
Ueberbauten. Die Auswechsiungsverfabren bei der Pamitzbrücke bei 
Stettin und der Elbhrücke bei Magdeburg mit Rücksicht auf Ihre An- 
wendbarkeit auf die Numboldtihafenbrücke, Kritik der auf Grand der 
Ausschreibung elngelaufenen Auswechslangsvorsehläge mit Hälfte von 
Notbrücken, schwimmenden Rüstungen und festen Kranen. Schluß folet. 

A remarcable bascule bridge at Syracuse, N. J. (Eng 
News 27, Sept. O8 8 327/50*) Mit Drockwasser betätigte Klapp- 
brücke von 13,5 m Spannweite, deren Schlenen- und Fahrwege in 
einem Winkel von 56% über den Flaß führen, während die Hauptträger 
unter 90° zur Stromrichtung gelegt „ind, Einzelheiten des Eisen- 
baues, der Gründung, des Gowichtausgleiches und des Antriebos, 

Removing the Madison Avenue bridge, New York, (Eng, 
Res. 19. Sept 08 8. 325/26%) Der um einen Mittelsapfen drohbare 
91,5 m lange Teli der 12,2 m breiten Straßenbräcke über den Harlem- 
Fluß, die durch einen Neubau ersetzt werden soll, ist mit Hülfe von 
schwimmeniden Rüstungen 1#3 m welt verschoben worden und dient 
bier während der Bauzeit zusammen mit 2 je 12,2 m weiten Strom» 
Offnungen und 2 hölzernen Rampen von 91,5 m und 137,2 m länge als 
Notbrücke. 

The removal of the tralnshed of the Grand Central 
station, New York. (Eng. Rec. 19. Sept. 08 8. 321/24") Die 12 
Glelse überdeckende Bahnhofhalle mit eisernen, 28,0 m bohen, gelenk- 
losen Bogen von 6i m Spannweite wird unter Aufrschterhaltung des 
vollen Verkehrs mit Hülfe eines verschlebbaren Holsgerlistes abee- 
brochen, Darstellung der Halle, des mit Auslegerkranen versehenen 
Gerüstes und des Arbeitvorganges. 


Elektrotechnik, 


Das Elektrizitätswerk der Pennsylvrania-Rallroad Com- 
pany auf Long Island bei New York. {Z. f. Turbinenw. 30, Bept, 
08 8. 421/27°) Lageplan, Dampfkessel-, Dampfturbinen- und Konden- 
antionsanlagen des in Zeitschriftenschau v, 14, Sept, 07 erwähnten 
8x 5500 KW-Kraftwerkes, das von Westinghouse, Church, Kerr & Oo, 
erbaut ist. 

The elestrieal equipment of the Dan River Power and 
Manafaeturing Company. Von Slaughter (EI. World 26, Sept. 
08 8. 671/72*% Die Baumwollspisnerei von rd. 90000 Spindeln wird 
bis auf einige Ventilatoren mit Elektromotoren betrlehen. Der Dreh- 
strom von 8600 V und 25 Per./sk wird in einem 0,# km entfernten 
Kraftwerk von drei 750 KW- und drei 500 KW-Dyaamos erzeugt, die mit 
Herkulestarbinen gekuppelt sind, und am Verwendungsort auf 440 V 
berabgemindert. Eine 75 KW-Drehstromdynamo besorgt die Beleuchtung 
der Fabrik und der Ansiedlung für 1600 Beamte. Plan Jer Kraftanlage. 

Power supply. Von Mers (Engng. 2. Okt. 08 8, 448/8u%) 
Ueberblick über die elaktrlache Kraftversorgung des Gebietes an der 
Nordostküste von Kogland durch mehrere Gesellschaften, die Insgesamt 
#5000 PS für Krafi- und 12000 PS für chemlsche Zwecke llefern. 
Darstellung des für d6000 PS ausgebauten Oarrille-Kraftwerkes. Vor- 
schläge für die Ausnutzung der Abwärme auf Eisenhlttenwerken. 
Forts. folgt. 

Unipolarmanchinen der General Eleetrie Co. Von Noeg- 
gerath. (El Kraftbetr. u. B. 3, Okt, 08 8, 563/68%) Wiedergabe des 
in Zeitschriftenschau v. 3. Okt. U8 erwähnten Aufsatzes, 

Die Vereinigung von Spannungs- und Stromtransfor- 
matoren. Von Moser. Schluß, (El. u. Maschinenb. Wien 4, Okt. 08 
8. 856/63") Entwicklung von Formeln für die Parallel- und Hinter 
einanderschaltung Mischtransformatoren. Derchführsng eines Zahlen- 
beispieles. Schlußbetrachtungen, 

Der Liehtbogen zwischen gleichartigen Eloktroden als 
Glelehriebter. Von Sahulka. (ETZ 1. Okt. 08 8. 949/50") Bel 
den Versuchen Im elektrochemischen Laboratorium der Technischen Hoch- 
schule Wien hat man einen Wechselstrom-Lichtbogen zwischen einer 
“tahfürmigen und «einer gekühlten, umlaufenden zylindrischen Elek- 
trode erzeugt, wodurch der Strom tellwelss «leiehgerichtet worden ist. 


Erd- und Wasserbau, 


The construction plant and methods employed on tbe 
sppronches 01 the Detroit Rirer tuanel. (Eng. Ree. 19. Sept. 








08 8. 512/16*) Die Zufahrstrocken zu dem bekannten Tunnel — 8, 
Zeitsehriftenschau v. 28. Nov, 07 = werden, soweit «ie im offenen 
Einschnitt liegen, zweigleisig ausgeführt und teilen sich dann In je 2 
eingleisige Tunnel von 640 m Länge auf der amerikanischen und von 
1100 m Länge auf der kanadischen Selte, die mit Bohrschilden vor- 
getrieben werden. Eingehende Darstellung des Hauvorganges und von 
Einzelheiten. 

Notice sur l’extention des fondations des bätiments 
de la gare du Grau da Roi sur »Plliotis Simplex«, Von Üo- 
lomband. {Rev. gen. Chem. do Fer Sept. 08 8. 138/4#*) Die Ver- 
wendung der bekannten in dem Bohrloch selbst hergestellten Simplex- 
WMäable hat heim Bau des Hahnhofes gegenüber dem ursprünglichen 
Entwurf rd, 40 vH Ersparnisse ergeben. Ausführliche Darstellung des 
Vorganges. 

Herstellung einer Uferschälung aus Eisenbeton-Spund- 
bohlen beim Bau des neuen Industrie- und Umschlaghafens 
der Stadt Spandau. Von Grusewski. (Deutsche Baus. Bell. 
16. Sept. 08 8. 91/92* m. 30. Sept OB 8. 93/95*%) Die Uferbefostigung 
von 2930 m Gesamtlänge besteht aus einer senkreohten Spundwand mit 
6,6 m langen, 0 cm breiten und 18 om dieken, mit Nut und Feder 
versehenen Eisenbetonboblen, die 2,57 ım tief unter Hafensohle gerammt 
sind. Herstellen und Einrainmen der Bohlen. Darstellung von Einzel- 


beiten, 
The King's dock, Swansea, (Engineer 2, Okt, 08 8, 341/49* 
mit I Tal.) Urberblick über den gegenwärtigen Stand der Arbeiten 


an dem 10,5 m tiefen Serhaton von 2750 a Fläche und an der 260,5 m 
langes und 27 ın breiten Senschleuse. Verbindung mit dem vorhan- 
denen Hafen, 

New shipbuilding works of Smilth's Dock Company, 
Limited. (Kogng, 2 Okt. 08 5, 432/43%) Die Gesellschaft hat zwei 
Trockendocks von 185 und 135 m Länge, 20 und 18,5 m Breite und 
je 7,8 m Tiefe fertiggesteilt, die nach der Landseite zu dureli hölzerne, 
mit Eisenplatten bewehrte Wände abgeschlossen sind, so daß sie ver- 
baltnismäßig leicht verlängert werden können. Forts. folgt. 


Gusiadustrie. 


Neubau des städtischen Gaswerkes Hann -Münden. Von 
Reinbreeht, (Journ. Gasb.-Wasserv. 3. Okt. 05 8, 026/30%) Alige- 
meine Darstellung des von der Berlin-Anhaltischen Maschinenbau-A.-G. 
rebnuten Gaswerkes für 6000 cbm In 24 st. 


Giederel. 


Die Berechnung der Kupolofenabmessungen, unter Er- 
örterung der Frage der Winderhitzung und der Heizung 
des Vorberdes. (Gießerei-Z. 1, Okt. 08 8. 590/92) Auszug aus dem 
auf der Versammlung des Vereines deutscher Eisengießerelen am 1D. 
Sept. 08 in Stuttgart gehaltenen Vortrage ron Osann. 


Hobezeuge. 

Moderne Aufzüge. Von Drews. iDingler 8, Okt. 08 8. 225/2R*) 
Allgemeines über Druckwasser- und alaktrischen Antrieb. Angabe der 
Hauptsbimessungen der Aufsuganlagen in den Üsschäftshäusern von 
Tiete in Berlin und der Metropolitan Life Insurance Co. in New York 
sowie im Majestic Thaater In Chicago. Eingehands Darstellung der 
Druckknopfsteuerung der A. E. G, und ihrer Wirkungsweise. Sehnell- 
fahrende Aufzüge von Penrose & Co... London. Forts, tolgt. 


Heisung und Lüftung. 

Fernheizwerke,. Von Hottinger. {Behwele. Bauz, 8. Okt. 08 
&. 188/#5%) Vorteile der Fermheizung. Heizung mit Dampf, Wasser 
und Elektrizität. Beispiel einer Hochdrackdampf-Fernheizung für eine 
Heilanstalt ınit mehreren Gebäuden, die von der Dampfanlage zugleich 
Dampf für Läftung, Warmwasserversorgung, Kochen, Waschen, Desinfi- 
zieren und elektrischen Strom für Beleuchtung erhält. Darstellung des 
Wärmebedarfes an einzelnen Sommer. und Wintertagen sowie in den 
verschiedenen Monaten, Schlaß folgt. 


Hochbas, 


Moving alargebrick factory bullding. (Eng. Rec. 18. Sept. 
08 8, 317/18*% Das fünfstückige, aus Ziegelmauerwerk bestehende und 
rd, 8000 & wiegende Fabrikgehäude der Tyler & Hippach Mirror Co. 
In Chieago ist In 10 Arbelttagen ohne Beschälirung um 15,8 ın In der 
Querachse und 51,2 m In der Längsachse verschoben worden, Dar- 
stellung der Vorrichtangen zam Unterfangen und Verschieben des Ge- 
binden. 

The Torrey buildings, Boston, Mass. (Eng. Rec. 19, Sept, 
08 8. 319/20%) Darstellung von Konstruktlonselnzeiheiten der heiden 
ganz sus Elsenbeton gebauten, fünf- und sechastöckigen Fabrikgebäude 
von Torrey & Co. von 86,8x23 qm und 24,4 x 23 qm Grundfäche, 
die auf Rosten aus 12,2 m Inngen, mit den Köpfen in eine Kisen- 
betonplatte hineinragenden Holzpfählen gegründet sind. 


Kälteindustrie, 


Nasaer und troekner Kompressorgang mit solbattäti- 
gem Regel-Verfahren der Kompressions-Kaltdampfmaschi- 
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nen. Von Döderleiln. (2. Kälte-Imd. Sept 08 8. 161/89 mit 3 Taf.) 
Ueberblick über die geschichtliche Entwicklung der Kaltlampfına- 
schine. Berechnung der Kältsleistaung, der indizierten Kompressorar- 
beit, der spezifischen Kälteleintung und des wirksamen Temperatur- 
unterschledes. Volumetrischer und indislerter Wirkungsgrad. Mehr- 
lelstung beim Arbeiten mit trocknen Dämpfen Im Kompressor. Bersch- 
nung einer Maschine mit Ueberhitsung, Handregelung und selbsttätige 


Regelung des Kompressors. 


Landwirtschaftliche Maschinen, 

Die erweiterte Anwendung des elektrischen Hetriebas 
in der Landwirtschaft. Von Krobne Forts. (ETZ 1. Okt. 0x 
5 950/54%) Anwendungsgebiet des Dampf- und des elektrischen Pflu- 
ges. Die Kosten bei Dampf-, elektrischem und Zugtierbetrleh, Auf- 
stellung einiger Wirtschaftlichkeit#- Berechnungen für verschieden große 
Güter, Zuhlentafeln und Schsulinien. Forts. folgt. 


Materialkunde, 
A new fatlgue test for Iron and steel. Von Stanton. 
(Joum. Iron Steel Inst 08 Bd. 1 8. 54/70% Abdruck des in Zeit- 
schriftenschau vom 6. Junl 95 erwähnten Aufsatzes. Meinungsaustausch, 


Mechanik. 


Der Spannungszustand einer Stinumauer. Von Mohr, 
(Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 2. Okt. U* 8. 6411/46%) Untersuchung der 
Gieichgewiehtsbedingungen für eins gerade Mauer von gegebenem Quor- 
schnitt, wenn der Wassersplegel in der Höhe der Mauerkrone liegt. 
Zahlenbeispiele. 


Meßgerüte und verfahren. 

Vergleich der versohlodenen technlschen Methoden zur 
Hestimmung der mittleren Morizontallicehtstärke von Meo- 
tallfadeniampem. Von Paulus, (Journ. Gasb-Wasserv. 1. Okt. 08 
s. 921/34) Im Versuobraum der Münchener städtischen Elektrizitäts- 
werke sind die mittleren wagerechten Lichtstärken von 4 Wolfram- 
Inınpen und einer Tantallampe ans den Messungen In 72 Richtungen er- 
mittelt worden; dantm sind die Lampen nach dem Winkelspiegelver- 
fahren in vier aufeinander senkrechten Btellungen und in einer um- 
laufenden Fassung bei 40 Uml./min gemessen worden, wohbel sich er- 
gehen hat, das das leiste Verfahren die besten Ergebnisse Ilefert. 

Mugnuetmotor-Züähler für Gleichstrom, Form Ay der Nie- 
mens-Schuckertwerke in Nürnberg. {ETZ 1. Okt. 08 8. #59") 
Bel dem für Zwelleiteranlagen mit 2 bis 10 Amp und bis 600 V be- 
stimmten Zähler dreht sich ein achelbenförmiger Anker zwischen zwei 
Dawermegneten. Me zu einem Hauptstromwiderstand parallel geschal- 
tele dreispulige Ankerwicklung Ilegt zwischa zwei als Bremsscheiben 
wirkenden dünnen Aluminkumscheiben, Die Drebgeschwindigk- it ist 
dem Hnuptstrom fast proportional, die Bewegung wird durch Schnecke 
und Rad auf ein Zählwork bertragen, das Amp-Stamdlen anzeigt. 

Die Ermittlung des Nettoinhaltes beiadener Förlder- 
wagen. Von Weise. (Glückauf 3, Okt. 08 8. 1428/52*) Darstellung 
elner selbsttätigen Rollbahuwage der Scheurkschen Nauart, bei der das 
Eigengewicht der Porderwagen auf dem Wiegebalken eingestellt wird, 
olme dad dierer mit der Hand berührt su werden braucht. Die Wäge- 
vorrlehtung wird durch einmallge+ Umdrehen einer Handkurbei be» 
tatigt. Leistung und Betriebskosten. 


Motallbearbeitung, 

Points of interest In a rallroad shop. Von Viall. (Am. 
Mach. 3. Okt. d# 8. 412/17%) Mittellung aus den Werkstätten der 
Alton-Babn In Bloomington, Ill.: Aufspasnen von Stangenblchsen auf 
der Fellmsschine. Bohren von Stehbolsen. Abdrehen halbrunder Stücke, 
Bohrwerkzeuge., Einrichtung zum Bewegen von Radsätzen. Befördem 
von Achsen, Biegen von Bolsen. Hälfsmittel der Schmiede. Ans- 
besserarbeiten. 

Oinelnanti high power mllling machlnes. (Am, Mach, 
2. Okt. 08 8. 401/10*%) Die neuo Banart von Maschinen kann verhält. 
nismäßig einfach für die verschiedensten Arten des Antriebes einge- 
richtet werden. Wagerschte und senkrechte Fräsinnschinen. Ausbil- 
dung der Getriebe, Einzelheiten, 

Chain drive for automatic Torming machines, (Am. Mach. 
3. Okt, 08 8, 418#/20*) Vergleich der Leistungen von selbsttätiren Man- 
schinen zum Herstellen von Rollen ınls Riemen- und mit Kettenantriech 
In den Werkstätten von Hans Renold, Lid, Manchester. Vorteile des 
Antrlebes mit Gelenkkette. 

Müllerei, 

Flour milling machinery. Forts, (Eneng. 2. Okt. 08 8.429/37% 
Arbeitsverfahren der Walzenmühlen und der zugehörigen Sichtmaschi- 
neo. Forts. folgt. 

Behiffs- und Boowesen. 

German experimental tanks, Forts, (Engineer 2. Okt. u* 
8, 343/44* mit 1 Taf) 8, Zeitschriftenschnn vom 10. Okt. 08. Wider- 
standlinien von Schleppmodellen. Dynamometer der Versuchsanstalt 
iIn”Vebigau. 


Gas-englines in H.M.S. »Rattler, (Engng. 2. Okt. 088, 450) 
Angaben über Einzelheiten der in Z, 1907 8, 151% erwähnten Capltaine- 
schen Schiffs-Snuggusinaschine und über das 49,5 ın lange, »,7 ın breite 
Kanonenboot, in das sie eingebaut worden Ist. 


Straßenbahnen. 

Schloenenstoßmeßwagen der städtischen Straßenbahnen 
in Wien. Von Spängler. [El, Kraftbetr. u. B. 8. Okt. 08 8. 568/70*) 
Der elektrische Widerstand der Schienenstoßverbindungen wird mit 
Halte eines durch oinen Motorwagen oder von Pferden gezogenen 
Sonderwagens gemessen, in dem sich eine Dynamo für 200 bis 300 Amp 
und 5 V mit Antrieb durch einen vom Fahrdraht gespeisten Motor be- 
findet. Der Dynamostrom wird während der Falırt durch die Wagen: 
räder zu dem zwischen Ihnen Hegenden Schlenunstück geleitet. Irureli 
awei auf den Schienen schleitende Stahlfederbilrsten wird der jeweilige 
Spannungsunterschled zwischen den Enden einer bestimmten Schlenen: 
lünge festgestellt und dabei auch «die Stromstärke gemessen. Sehalt- 
plan und Einzelheiten, 


Textilindustrie. 

Neuerungen »n hydraulischen Wulzenmangeln. Von 
Richard. (Ossterr. Woll- u. Leinenind. 1. Okt. 08 5. 126W/64*) Bei 
dor von U. H, Weisbach In Chemnitz gebauten hydraulischen Kevolver- 
wangel wird die Ware in ıler Maschine selbst aufgebäumt und abge- 
wiekelt, so daß die schweren gußeisernen Mangelbäume nicht transpor- 
ters zu werden brauchen 

Veber den elektrischen Antrieb mechanischer Wah- 
ssühle und Spinnmaschlnen. Von Meyer. (Desterr. Well u. 
Leinenind. 1. Oxt 08 8. 1270/71*) Vergleich des Glelchstromhetriehes 
mit dem Drehstrombetrieb, Motor init Riemenwippe von Brown, Ho- 
veri & Co. 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 

90 brako horse-power gas engine (Engineer 2. Okt. 0x 
5.4360") Liegende (ieneratorgasınnschine mit Gemischrerelung und 
Druckiuft-Anlaßvorriehtung, gebaut von den Dudbridge Iron Works in 
Gloucester, 

Wasssrkraftanlagen, 

Hydroelektrische Anlagen am Kerkaflusse in Dalma- 
tion, Von Tenzer. (EI. u. Maschinenb. Wien 4. Okt 0= 5. »541/36*) 
Außer einigen alten kleineren Turbinenanlagen besteht selt 19151 am 
Kerkafluß ein Kraftwerk bei Jarien inlt zwei Doppel-Franeisturbinen 
von je 3500 PS bei 24,5 m Gefäll und 315 Uml/min, die mit zwei 
Zweiphasendynamos für 150 V gekuppelt «ind. Der Strom wird 
10 km welt au einer Kartldfabrik geleitet, Vier weitere Francis-Top- 
peltarbluen für j# 8000 PS, 100 1m Gefäll und 120 Uml. min bei Mano- 
Jiovae sind 1907 in Betrieb genommen worden. Forts, folgt. 

Wasserversorgung mittels Wasserrndbetrieb, Von Mül- 
ler. (Dingler 3. Okt. 08 8. 645/37*) Anwendungswebiet der Wasserräder. 
Das Heimbach-Pumpwerk bei Dormhan enthält eine von einem elsernen 
oberschlächtigen Wasserral angetriebene doppeltwirkende Tauchkoölben- 
pumpe von 4 ltr/sk und eine von 6 ltr/sk, die von einen Sauggnmotor 
derch Riemen angetrieben wird. Der Wirkungsgrad des Wasserrades 
beträgt lei 116 lir'sk und 7m Gefall 81,8 vH, der Sangpasmotor lei- 
stet mit 1 kr Anthrazit 422089 mike. Aulnwekosten der beiden Pum- 
vonsätze, 


Wasserversorgung. 

Gedauken über die Banlerung der lireslauer Grunmd- 
wassergewinnungsanlagen. Von Lührix. (Gesuudhtsing. 3. Okt. 
us 8. 628/17) 8.a. Zeitschriftenschau vom 15. Fehr, 08. Tebersicht 
über die Vorschläge zur Erweiterung der Anlage und zur Relnisung 
des Wassers von den Mangansalzen, Die Versuche an #luem Probe- 
riesier mit enteisentem firandwasser von 4 mgltr Mangansulfat-Gehalt 
haben ergehen, (dad die vorhandenen Mangansalse durch Zusatz von 
Permanganatlösungen in unlöslicher Form abgeschieden und durch Sand- 
oder Kiesälter vollständig aus dem Wasser entfernt werden können, 
wobel die entstehende freie Schwefelsäure durch LVeberleften Aber elne 
Mergelschicht beseitigt wird. Schiuß folgt. 

Zweistöckiger Wasserbehälter aus Zementheton, Van 
v. Boehmer. (Journ. Gasb.- Wasserv, 3 Okt. D& 5. 930/32") Dar- 
stellung des mit Erde überschütteten pyramidenfürmigen Hochbehälters, 
der in seinem unteren Tell aus Beton und Im oberen ans KEisenheton 
besteht. Der Behälter umschließt eine Kammer von &D ebn zum Aus- 
gleich der Verbrauchschwankungen, eins ron hi ebm für Feuerläsch- 
zwecke und zwei von 50 ebın Gesamtinhalt für die Versorgung elner 
tiefer gelsirenen Urtschaft, 


Zomentinduntrie, 

Die Berechnung des Arleltsverhbrauches der Griesmäh- 
len (Rohrmählen) bei Troekenmahlung. Von Dreyer. Korts, 
{Dingler 3. Okt. 08 8, 626/327) Gleichung für den Arbeitverbrauch 
der Kugelbowerung im Innern der Trommel. Eindut des Pallungs- 
verhältnisses, Fehlerquellen. Schleß folgt. 

Vellisatlon of blast-furnare sing. Von Schwarz. (Journ. 
Iron Stesl Inst, 08 Did. kt 8. 187/50% Abdruck des in Zeitschriften» 
schau vom 1#, Juli (6 erwähnten Aufsntzes, . 
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Wie B, A, Behrend im American Institute of Electrical 
Engineers") berichtet, hat die Niagara Falls Hydraulic 
Power and Manufacturing Co. unterhalb ihres alten Wer- 
kes — des ältesten am Niagara?) — ein neues errichtet, das 
mit 11000pferdigen Turbinen ausgerüstet ist. Einige dieser 
Turbinen treiben mit Ihrer wagerechten Welle unmittelbar 


Fig. 1 und 2. 


1 


Leistung kann bei 40° Erwärmung auf 7320 KW dauernd ge- 
steigert werden, Er muß auch eine Geschwindigkeit von 
506 Uml,/min vertragen können, bis zu der die Turbine beim 
Durchgehen kommen kann, Die Maschine wiegt insgesamt 
124,51, wovon 42,1t auf das Magnetrad und 53t auf "den 
stehenden Anker entfallen, 


8500 KW-Irehatromerzeugxer. 





je zwei Gleichstromulvnames, während eine mit einem Dreol- 
stromerzeuger für die volle Turbinenleistung gekuppelt ist. 
Dieser normal 6500 KW leistende Drehstromerzeuger für 
12000 V, 25 Per/sk und 300 Uml, min, von der General 
Eleetrie Co, geliefert, ist wegen seiner Immerhin noch selten 


Fig. 3. 


Magiwetrad (les 6500 KW-Tirelstromerzragens, 





großenTLeistungsfähigkeit und verschiedener Konstruktions- 
einzelheiten recht bemerkenswert. Der Stromerzeuger, Fig. 1 
und 2, erwärmt sieh bei normaler Leistunz um 30°C. Seine 


" Proceedings Juni 1908 8. 811. ns. Zz 1904 8. Sin. 


Das unmittelbar mit der Turbinenwelle gekuppelte zehn 
polige Magnetrad, Fig. 3, besteht in seinem Kern aus einer 
ungeteilten vollen Scheibe aus Niekelstahl, an der auf beiden 
Seiten die ungleich langen Wellenenden mit angeschmiedeten 
Flanschen durch Schraubbolzen, Keile und Schultern befestigt 
sind. Die Lager zu beiden Seiten des Magrnetrades haben 
406 mın Dmr. und 1270 mm Länge Am Umfang der Scheibe 


Fig. 4. 


Elsenveriuste bei 300 Uml./nin. 


Verlust in KW 





sind auf beiden Seiten Kraneringe, ebenfalls aus Nickelstahl, 
durch Bolzen und eingefräste Leisten befestigt, In die Scheibe 
und die Kranzringe sind am Umfange durchgehende Schwalben- 
schwanznuten zum Anbringen der Pole eingeschnitten. Die 
Radscheibe ist in der Mitte rd. 95 und unter den Flanschen 
der Welle und der Kranzringe rd. 975 mm dick, Zwischen 
den vendickten Stellen liegt ein dünnerer ringförmiger Teil 
von rd, 185 mın Dieke. Der für die Scheibe und die Kranz- 
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Fig. 5.  Reibungsrerlunte, 





Fig. 6. 
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Erregung in Amp 
ringe verwendete Nickelstahl enthält 3,5 vH Nickel; wie durch 


Versuche fes tellt ist, liegt die Streckgrenze bei 3450 kg/gem, 
die Zugfestigkeit beträgt 5500 kg/gem, die Dehnung auf Sem 
Länge 20 vH und die Querzusammenziehung 40 vH. Die 
Blechpole sind durch Vernietung mit den dieken Endscheiben 


verbunden, deren feste Flansche am äußeren Ende zusammen 
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mit den Blechpolschuhen die Erregerspulen halten, während 
die unteren Flansche leicht abgenommen werden können. 
Die Pollinge betrligt ohne Schwalbenschwänze rd. 50 cm, der 
Jochquersehnitt rd. 2400 gem. Die Erregerspulen werden mit 
Gleichstrom von 220 V gespeist. Die Schleifringe sind vor 
dem äußeren Lager auf der Welle angeordnet. 

Das Magnetrad hat 3219,5 mm äußeren Durchmesser, der 
Anker 3302 mm Bohrung; der einfache Luftraum betr also 
4l', nm, Der Blechkörper des Ankers hat unter Abrechnung 
der Lilftspalten rd. 70 em wirksame Eisenlinge, rd. 48 em 
Höhe und 120 offene Nuten, also je 4 Nuten für Pol und 
Phase, Die Nuten sind 52,5 mm hoch und 40 mm breit. Der 
Ankerkörper sitzt an dem gudeisernen Gehäuse in der Weise, 
daß jedes Blechsegiment mit zwei Schwalbenschwänzen in 
entsprechende Nuten an den strahlie stehenden Rippen des 
Gehäuses eingeschoben ist. Die Schraubbolzen zum Zusam- 
menhalten der Blechpackete sind zum Teil weit nach den 
Nuten zu angeordnet. Die Endscheiben sind durch kräftigere 
Bolzen zusammengehalten, die außerhalb des Blechkörpers 
liegen, Zur Unterstützung der freiliegenden Endverbindungen 
der Ankerwicklung dienen Stitzen aus getränktem Holz, die 
mit Konsolen an den Endscheiben des Ankerkörpers befestigt 
sind, Das Gehäuse ist in der wagerechten Wellonebene ge 
teilt. Die Verbindungsflansche und schrauben an der Teil- 
stelle liegen im Innern des Gehäuses und sind durch die über 
den ganzen Umfang des Gehäuses verteilten Liüftöflnungen 
gut zugänglich, Der Rahmen ist in seinem äußeren Balken 
in Richtung der Wellenachse gesprengt, 

Bei den an der Maschine angestellten Versuchen ergab 
sieh ein Wirkungsgrad von 

BO a or Me 97,8 vH 

beim Ny- Ngr Y- 1- 1’/y-Tachen 
der induktionsfreien Belastung, Die Verluste sind im einzelnen 
in den Schaullnientafeln Fig, 4 bis 6, die Kurzschluß- und die 
Sättigungslinien in Fig. 7 dargestellt, 


Eine Eisenbahnschwelle aus Holz und die nach 
den bisher vorliegenden Erfahrungen die Nachteile der reinen 
Eisen- oder Holzschwelle vermeidet und wegen des großen 
Widerstandes, den sie dem Schienenwandern entgegensetzt, 
erhühte Fahrgeschwindigkeiten zuläßt, ist in Fig, 8 und 9 dar- 

estellt’),. Die dem französischen Ingenieur H, Michel durch 

atente geschlitzte Schwelle von J[-Querschnitt hat unter den 
Schienensitzen zwei je 0,7 m lange rechteckige Holzeinlagen, 
die durch Bügel aus Flacheisen zwischen die J-Eisen einge- 
spannt werden, Die Schwelle wird unter der Druckwasser- 
presse zusammengebaut wobei auch die Bügel in warmem 
ustand über die Flansche gebogen werden. Schwellen dieser 
Bauart sind seit 1902 auf den Strecken der Paris-Lyon-Mittel- 
meerbahn verlegt und haben sich hier gut bewährt. Auf Veran- 
lassung des französischen Ministeriums für öffentliche Arbeiten 
hat Cu&not, Chef-ingenleur des ponts et chaussces, verglei- 











chende Versuche tiber das Verhalten von Eichenholz-, eisernen 


und gemischten Schwellen angestellt?,, wobei sich ergeben 
hat, daß die Kräfte, die bei diesen Schwellen gleiche Biegung 


bewirken, sich wie 36 zu 50 zu 87 in dem Teil mit Holzein- 
lage und 60 im leeren Teil verhalten. Bei diesen Versuchen 
sind 50 gemischte Schwellen in Kiesbettung unter den 5 ın 
langen Schienen eines Nebengleises eingebaut worden, wobei 
der Schwellenabstand im allgemeinen 1 m und unter den 
Stoßstellen 0,7 m betragen hat, Der Raum innerhalb der 

Eisen zwischen den Holzeinlagen wurde nur bei 12 Schwel- 
en mit Schotter ausgefüllt, bei den übrigen leer gelassen. 
Die Untersuchung am Schluß der sechsmonatigen bach- 
tungszeit, während deren die Strecke täglich von 40 Lokomo- 
tiven von 93 t Gewicht befahren wurde, hat ergeben, daß die 
Bügel festsaßen, die Stopfung unter den Holzeinlagen in 
gutem Zustand und die e des Gleises unverändert war. 


!) Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 15. August 1908. 
*) Etude sur les deformations des voles de chemin de fer par 
=. G, Cufnot. Paris, Dunod. Preis 12 fra. 
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Die 50 gemischten Schwellen sind dann im Januar 1004 in 
Schotterbettung zusammen mit 22 Eichenschwellen in einer 
Krümmung von 600 m Halbmesser auf einer zweigleisigen, 
mit 100 kim/st Höchstgeschwindigkeit befahrenen Streeke ver- 
legt und über ein Jahr lang heobachter worden, Auf dem 
Gleis verkehrten während «dieser Zeit rd, sooo Züge, Die 
Untersuchung hat ergeben, daß bei den gewischten Schwellen 
keine sichtbare Einbiegung festzustellen war, und daß sieh die 
Unterstopfung auf der ganzen Länge der Holzeinlagen in 
wutem Zustande befaud, Bei den Holzschwellen ist dageren 
eine Einblegung gefunden worden, und es hat sich gezeigt, 
daß die Einblegung bei Schwellen, die länger als 2,3 ın sind, 
einen nach oben hohlen Bogen bilder und «die Schienen nach 
innen nelgrt, während Schwellen von höchstens 3,1 m Länge 
nach oben gewölbt werden und eine Spurerweiterung verur- 
sachen, 

Auch auf den Hochbahn- und Untergrundbahnstrecken 
der Pariser Stadtbahn, die für eine Höchstgoschwindigekelt von 
su km/st und einen Achsdruek von It bis 12 bemessen sind, 
haben sich die gemischten Schwellen gut bewährt. Die hier 
verlegten 2,2 m langen Schwellen von 28,1 kg Gewicht be- 
stehen aus 2 }-Eisen von 105><20><4 mm, > Bilgeln von 
S0>< 4 mn, die umgebogen zo mm lange sind, und 2 Kiehen- 
hölzeinlagen von 70><20>< 14 em. Ferner sollen bei der Penn- 
syivania-Bahn umfangreiche Versuche mit 3000 gemischten 
Schwellen auf einer Streeke für Li#t,z kmjst Hächstgeschwin- 
digkeit und 251 größten Achsiruek angestellt werden, Bei 
weiteren Versuchen wäre schließlich noch zu erwägen, ob in 
Anbetracht der steigenden Preise von geeignetem Holz die 
Einlage nicht durch Stampfheton oder dergl. zu ersetzen wäre, 
womit im zutreffenden Fall eine noch größere Dauerhaftigkeit 
der Schwelle verbunden wäre. 





Nach einem Verfahren des belgischen Ingenienrs Diimas 
wird der Bau von Schornsteinen aus verstär Beton ohne 
Formgerüst ausgeführt ' Die Schornsteine sind im Grundrid 
% bis 12seltig, je nach der Größe, Die Bausteine werden an 
der Baustelle selhst in einer besondern Porm hergestellt, 
Diese besteht aus drei enßeisernen Formwänden, Fig. 10, die 
auf einer hölzernen Grundplatte stehen, Die Länge und 
I ecke der Formsteine kann durch Einstellen der hölzernen 
Zwischen- und Enedstücke beliebig gewählt werden, Der halb- 


Fig. 10. 





ringförmige Kopf der Formsteine nimmt einen” senkrechten 
Eisenstab auf, der mit Draht in den Fuyren der übereinander 
liegenden Formsteine befestigt ist, Fig. 11. An den Fugen wird 
beim Einformen eine dreiseitige prismatische Furche hergestellt, 
in lie ein wagerechter Draht zur Verstärkung eingelegt wird, 
Die Form der Steine nach Fig. 10 und Fig. I1, die wir unsrer 
Wuelle entnommen haben, stimmt zwar nicht überein; die 
richtige Gestalt der Formkasten für einen Schornstein mit 
vielseitigem Grundriß l48t sich indessen leicht entwerfen, Der 


Fig 11. 





in Fig. 10 gezeichnete Pormkasten ist offenbar für ine fort- 
laufende Wand bestimmt. Die Formsteine werden in Längen 
bis zu Soc man mit Köpfen von 150 bis zuu mm Weite des 
Hohlraumes und in Dieken von 75 bis 150 mm ausgeführt, 
Die Höhe beträgt gewöhnlich 250 mm. Bei sehr heißen Ab- 
rasen ist es erforderlich, den Schornstein mit fenerlesten 
Steinen anszufitern. Fine Ausfütterung scheint aber auch 
sonst gebeten, da die Schornsteinwand keine versetzien Fu- 
gen hat und infolgedessen verhältnismäßig sehr undieht sein 
muß. Die Patente für das Verfahren sind im Besitz von Leon 
Monnoyer & Fils in Brüssel, 


% Enginseriog News 20, August 1908 8. 201. 


Ein neuartiges Blechwalzwerk ist seit einiger Zeit auf 
den Glasgow Iron and Steel Works in Wishaw im Be- 
trieb"), Das in Fig, 12 und 13 dargestellte Walzwerk, liber das 
sein Erbauer, A. Lamberton, in der Malversammlung des Iron 
and Steel Institute berichtet hat, besteht aus zwei Dungerlisten 
für Vor- und Fortigwalzen, die aber nieht nebeneinander, son- 
dern «dicht hintereinander angeordnet sind und von einer 
Vorbund-Umkehrmaschine angetrieben werden, Es dient be- 
sonders zur Herstellung leichter Bleche, vermag aber auch 
gewöhnliche Schiffs- und Brückenbleche zu liefern, Die Wal- 
zen beider Gerüste haben 762 mm Dmr, und rd, 1480 mm 
Bullenlänge, die Entiernung der Gerüste voneinander beträgr 
etwa len mm. Die Oberwalzen werden dureh Elektromotoren 


Fig. 12 und 13, Itlechwalzwerk der Glassow Irom and Sterl Works 
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auf den Ständern bis zu 300 mm Hub angestellt und ihr Ge- 
wicht durch untenliegende Druckwasserzylinder ausgeglichen, 
Die beiden Kammwalzenpaare für die Gerüste sind in einem 
gemeinsamen Gehäuse gelagert; das zweite wird von dem 
ersten dureh ein Zwischenrad mesrisben. und zwar so, daß 


die Fertigwalzen eine um 15 vH größere Geschwindigkeit als 
die Vorwalzen haben. Mit der unteren Walze des Vorgerüstes 
ist die gekröpfte Dampfmaschinenwelle unmittelbar gekuppelt. 
Die an eine Zentralkondensation angeschlossene Verbund- 
Umkehrmaschine mit Stauventil, die mit 11,85 at betrieben 
wird, bat einen stehenden Hochdruckzylinder von 1067 und 
einen liegenden Niederdruckzylinder von 1700 mm Dmr. bei 
1200 mm Hubz sie leistet bei 140 Uml./min too PS. Der Rall- 
gang vor dem Vorgerüst ist 5 m, der hinter dem Fertiggeriist 


' & Stahl und Eisen vom 27. Mai 1908, 
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etwa 10,4 m lang; zwischen beiden Gerüsten sind drei Rollen 
mit 500 mar Teilung angeordnet. 

Das Walzwerk arbeitet derart, daß die Bramme zunfichst 
auf dem Vorgerüst heruntergewalzt wird, während man die 
Oberwalze des Fertiggerüstes inzwischen hochstellt, so daß 
das Walzgut frei unter ihr durchgehen kann. Darauf tritt 
das Fertiggerüst in Tätigkeit, und die Oberwalze des Gerüstes 
wird hoch gestellt. Nur bei den letzten Stichen, wo das Blech 
bereits dünn ist und die Gefahr des Welligwerdens vorliegt, 
wird die Oberwalze gesenkt. auf das Blech leicht aufgesetzt 
und wirkt so riehtend und glättend. SO vH der Walzarbeit 
entfallen auf das Vor-, 30 vH auf das Pertiewalzen. 

Mit diesem Walzwerk soll ein Blech von 1524 mm Breite, 
950mm Länge und 15,8 mn Dieke in 2 min fertig gewalzt werden 
können, was einer Leistung von 400 1 soleher Bleche in 10 st ent- 
sprieht. Ein Blech von denselben Abmessungen, jedoch 4,6 mm 
dick, erfordert 2? min, entsprechend 130 tt. Die Gründe für 
die Wahl der eigenartigen Anordnung sind in den besondern 
Verhältnissen Englands zu suchen, wo auf Glätte der Oberfläche 
und gennue Einhaltung der vorgeschriebenen Blechdieken 
größerer Wert als in andern Ländern gelegt wird. So dart 
die Abweichung von der Dieke nicht über 2", vH betragen, 
während nach den Vorschriften in Deutschland bei Blechen 
iiber 1600 mm Breite wesentlich grüßere Abweichungen zu- 
lässig sind und in Amerika bei dünnen Blechen sogar Unter- 
schiede bis IH vH erlaubt sein sollen. Nach englischer Ansicht 
er den hohen Ansprilchen für die Herstellung der Bleche 
die in Amerika und auf dem europäischen Pestlande verwen- 
deten Triowalzwerke nicht, da die doppelt beanspruchte und 
dazu noch um "a kleinere Mittelwalze nach einer Beobachtung 
von Lamberton nicht länger als 24 Betriehstunden glatte und 
gleichmäßige Bleche zu liefern vermöge: dem snehten die 
außerenglischen Werke auch dadurch zu begegnen, daß sie 
24 Stunden lang Bleche, für die besondere Glütte und Genauig- 
keit vo hrieben ist, walzten, und den Rest der Zeit Bleche 
von geringerer Gite, Aus diesen Gründen ist man In Eng- 
land im Gegensatz zu andern Ländern für die Herstellung 
von Blechen allgemein zum Duowalzwerk übergegangen und 
stellt für gewöhnlich zwei Gerliste nebeneinander auf, 

Da nun bei den Glasgow Iron and Steel Works der 
Raum etwas beschränkt war, so hat man hier die Aufstel- 
lung hintereinander gewählt, Der Vorteil der Raumerspar- 
nis Ist wohl derjenige, der am meisten hervortrit und auch 
nicht zu bezweifeln ist, da tatsächlich etwa 40 vH in der Breite 
gespart worden sind; denn sie beträget 12,810, während die 
beiden Gerüste nebeneinander mit Umkehrmaschine in Zwil- 
lingsanordaung etwa 21,3 m beanspruchen würden. Anch ist 
zuzugeben, daß das wenige benutzte zweite Hartwalzenpaar 
die Glätte der Blechoberfläche glinstig beeinflussen muß, 
Allerdings dürfte die untere Walze infolge der Benutzung als 
Tragrolle mit der Zeit leiden. Die glatte Oberfläche ist ferner 
bei Kesselblechen nieht so wichtig, da sie bei der weiteren 
Bearbeitung durch Biegen, Börteln und Schweißen doch wir- 
der verschwindet, Als ein Vorzug des Lambertonschen Walz- 
werkes wird noch hervorgehoben, daß es durch den Fortfall 
der Rollgänge für das zweite Gerüst und der Schlepperanlage 
wesentlich billiger wird. Dabei darf man aber nieht über- 
sehen, daß das Rädergerüst an sich wesentlich teurer ansslille 
und auch stärker gehalten werden muß, da die ganze Walz- 
arbeit für das zweite Gerüst durch die unteren Kammwalzen 
hindurchgeht, während bei der gewöhnlichen Anordnung nur 
die Hälfte dadurch zu übertragen ist. 


Die White Star-Linie hat bei Harland & Wolff in Belfast 
zwei neue Riesendampfer bestellt, die wieder einmal an Größe 
alle bisherigen Schiffe übertreffen sollen. Die Schiffe, welche 
die Namen >Olympie« und »Titanie« erhalten, sollen etwa 
60000 t Wasserverdrängung haben; ihre Länge wirt rd. 300 m, 
ihre Breite rd. 24m betragen. Zum Antrieb dient eine Ver- 
bindung von Dampfturbinen und Kolbenmaschinen, wonit 
eine Geschwindigkeit von 21 Knoten in Aussicht genommen 
ist, Der Kiel für die »Olympie: wurde bereits Mitte September 
in Belfast gestreckt, während mit dem Bau des zweiten Schiffes 
Anfang Januar des nächsten Jahres begonnen werden soll. 

Ueber den Weiterbau am Lötschber; el wird bekannt, 
daß die Direktion der Berner Alpenbahn-Gesellschaft der Tief- 
ban- und Kälteindustrie-A,-G. vorm. Gebhardt & Kö- 
nig in Nordhausen die Sondierbohrumgen im Gasterntal über- 
tragen hat, Diese Firma hat die Zusicherung gegeben, daß 
die Fortführung des Tunnels in der ursprünglichen Richtun 
nach ihrem Bauverlahren möglich sei. Die Bahnleitung will 
deshalb den Tunnel in der bisher eingeschlagenen Richtung 
fortsetzen und eine Umgehung der Einhruchstelle vermeiden, 








Vchber den Güterverkehr im Dortmunder Hafen ') im 
Jahre 1907 gibt der Jahresbericht der Dortmunder Handels- 
kammer einige beachtenswerte Zahlen. 

Ihanach sind im alten Hafen: 


angekommen 400 656 6 a2) 9) 


abgegangen, ,„ . , ; : . vr BEAES >» (55 108) 
Der Schiffsverkehr?) belief sich auf: 
Ankunft Abgang 
beladene Schiffe , . . 1536 (1390) 266 (276) 
unbeladene Schille . . » 2... 108 (114) 1553 (1231) 
Schleppdampfer , . 2 2200. 426 (ame) 4365 (52) 


Bemerkenswert ist die Zusammensetzung der ein- und 
ausgehenden Güter, deren hauptslichlichste angeführt werden 
mügen; 

eingeführte Güter: 





Elsentst . . u: 2.2.0 ee 213 218 t (162 115) 
Sand und Kiest. . » 2 2 2222.00 88 ar 
Getreide: 

weisen. 10. „16076 8 (9921) 

Roggen. © 2 2 2.0. 8580» (8399 

Gerste . 2 2 20% 00. 8287» (10858) 

Hafer 2.0. 7339» (166) 022» (20844) 
Mehl und Grütze. ver... 120058 (1206) 
Grubenhols . en, ER eh Ss * (305) 
Bauhol - . » 002 2 0 ea.“ Sur» (4925) 
Zucker j un. Tr (619) 
Torfstren. 2 2 2 es 595» (802 
Holzstämme unbearbeiter ee 2297 >» I) 
Pflastersteine . . 2» = 2 2 20 nn. 2500» (Bi) 
Hernge nn: ea ear m name 1248 (271) 
Kartoffen . ı 2. es 1010 » 1576) 

ausgeführte Güter: 
Kohlen . . v2 22.0. BR» (IE T7IS) 
KisenbahnoherburMaterial . 15214 » (o 160) 
Schwefelkies 11205» (3440) 
Schlaeken Bar a ra TH» (5.075) 
Stab- und Formeisen . 2 4 2 2... 5610 » aan) 
Mehl FR . FREE ET (348) 
Bleche, . . a a 1087 + (483) 
KON ne a. ee near a ob 1400 > 0) 
eiserne Träger 2 2 0m ren 1:03 > (—) 


Neben dem eigentlichen alten Dortmunder Hafen besteht 
aber seit dem Jahre 1904 im Dortmunder Hafengebiet ein be- 
sonderer Hafen für Eisenerze, in welchem vier eigens für 
‚den Umschlag der Erze aus den Schiffen bestimmte Krane 
die Erzkähne unmittelbar in die Kisenbahnwagen entladen, 
An diesen Hafen sind durch die Dortmunder städtische Indu- 
striebahn die beiden Hüttenwerke Eisen- und Stahlwerk Hoesch 
und Hörder Bergwerks- und Hüttenverein angeschlossen, die 
für den Verkehr zwischen dem Hafen und ihren Eisenhätten 
ihre eigenen Waren, Selbstentlader von 40 bis 501 Fassung, 
stellen’), Ueber den Güterverkehr in diesem Erzhafen (Hafen 
Hardenberg) gibt die Handelskammer Dortmund folgende 
Zahlen: 
angekommen KR RE FG | 
abgegangen - 2... 2 22.2... DSTME - 
die sich wie folgt verteilen: 

einerführte Gilter: 


24 06h tt (TOBIT) 
449 641) 





Eirener? . 2 ı Hr ve ren wsihden te (128 040) 

SEI: =. we. ee ee 4 

FEERBR  a  e etgr — 

HOME: 4:20 4 en a are u Dick Ä 

Puddelschlacken und Kiesabbrände  . . Tun (144) 

Altelaattr. 5 Se en en Tor» 142) 
ausgeführte Güter: 

Kohlen. rasen ern n ME (20187) 

Eueh . 02 0 0a nn un ‚12 701) 

Thomasmehl . » 2 2» 2 1 8 ren. 1227» (5170) 

Schwefelkie® . ı = 2 v7 2 ner Dell (Iran) 

sonstige Güter. - » 2 2 2 rm ne = G4le o (250) 
Die Vers von London mit elektrischem Strom für 


Licht, Kraft und Bahnen leidet darunter, daß zu viele Gesell- 
schaften mit eirenen Werken, Netzen und insbesondere mit 
verschiedener Stromart bestehen, Eine gegenseitige Aushülfe 


") Vergl. Z. 1907 8. 1838, 

N) Die elngeklammerten Zahlen beziehen sich auf das Vorjahr. 

°) Leider fehlen Angaben über den Tonnengehalt der Schiffe, 

4) Zement nar 408 t. 

*) Die Dortmunder Unfon Hegt unmittelbar am alten Dortmunder 
Hafen. 
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5 deutscher Ingenieur. 


der verschiedenen Netze ist ı(leshalb nur in einzelnen Fällen 
möglieh, wie aus der nachfolgenden Uebersicht hervorgeht. 

















| Perloden- 
Gesellschaft Stromart Spannung zuhl 
1. d, Sek. 
v 
Brompton & Kensington Co. | Einphasensenstrom 2000 | 54 
N | | 
Charlog (Cross Oo., Ltd. | Gleichstrom | 1000 | uud 
The Chelsea Co, Ltd. Glebehatrom 200 0.400 _ 
Gieich- und Ein- | 
i I) 
City of London Co., Ltd. Pb | 2000 100 
Gleich-, Einphasen- 4 
Coanty of London ('o., Ltd. u. Zwei ie | 2000 ha 
[j 
The London Eleetrie Supply  dileich-, Einphasen- 10500 PN 
Corp. und Drehstrom 
Metropolitun Kiectric Supp-  Gleich-, Einphasen- 200 u 
iy Co., Lid. u, Zweiphasenstrom | ] 
1} 
South Metropolltan Eleetrie n | n 
Light Co. Zweipbnsenstrom |, 3000 Zu 


Eine gegenseitige Aushilfe ist auch durch gesetzliche 
Bestimmungen gehindert. Dazu kommt, daß viele Werke 
dieser Deselisyaien vergrößert werden müssen und daß der 
Ausbau im Innern der Stadt großen Schwierigkeiten begegnet. 
Aus diesen Gründen haben sich die wichtigsten Gesellschaften 
zusammengeschlossen nnd die Landesregierung und das Par- 
lament um die gesetzliche Ermächtigung ersucht, ein großes 
gemeinsames Werk an der unteren Themse zu erbauen, das 
die welehe ar u der jetzigen Stromversorgung von London 
beheben soll. Das gemeinsame Werk soll, soweit es bei den 
verschiedenen Stromarten der einzelnen Gesellschaften mög- 
lich ist, den über die Leistung der jetzt nicht mehr auszu- 
bauenden Werke hinausgehenden Strombedarf deeken und 
ermöglichen, die veralteten Werke im Innern der Stadt all- 
mählich aufzugeben, Das hierzu erforderliche Gesetz ist von 
der Regierung und dem Oberhause bereits gutgeheißen; vom 
Unterhause werden keine Schwierigkelten erwartet, Das neue 
Hauptwerk dürfte deshalb in absehbarer Zeit in Angriff gw- 
nommen werden. Das Werk soll im ersten Ausbau mit sechs 
12000 KW-Turbodynamos ausgerüstet werden, Im zweiten Aus- 
bau sollen sechs weitere derartige Maschinen folgen, Mit Be- 
rücksichtigung der Aushülfmaschinen, Energieverluste une 
der er Veberlastung können demnach zunächst 54 010 
bis s1000 KW, später 108100 bis 180000 KW gleichzeitig an 
die Stromverbraucher geliefert werden, entsprechend 190 und 
450 Mill. KW-st, Die Anlagekosten des Werkes nebst Leitun- 
gen, Umformerwerken und allem weiteren Zubehör sind in 
den beiden Baustufen auf 265 und 435 Mill, „#, die jährlichen 
Betriebskosten auf 50 und 120 Mill. # veranschlagt, Der 
Preis einer Kilowattstunde stellt sich hei vollem Ausban des 
Werkes anf 3,415 Pfe am Werk, für die Bahnen auf 7,5 und 
für die Einzelverbraucher auf 11,35 Pig, 


Die Einfi - des elektrischen Betriebes auf den Stadt- 
und Vorortbahnen von Melbourne wird von der Vietoria-Bahn, 
der Besitzerin dieser Strecken, geplant, Die Stadt- und Vor- 
ortbahnen von Melbourne haben 87 km Gleislünee und 134 
Bahnhöfe und Haltestellen, Im Jahre 1906 umfaßte der Ver- 
kehr auf diesem Netz rd, 4,5 Mill, Zugkilometer und 59, Mill, 
Fahrgäste und ergab eine Einnahme von rd. 13 Mill. M. 
In der Wahl der Steomart Ist noch keine endgültige Ent- 
scheidung getroffen, jedoch wird man sich voraussichtlich für 
Gleichstrom von su0 V und Stromzuführung durch eine dritte 
Schiene entscheiden. Eine Untersuchung über die Kosten 
hat ergeben, daß die Mehrkosten der Zugausrtistung hei Kin- 
phasenstrom die Kosten für die Umformerwerke, die bei Gleich- 
strombetrieb notwendig sind, anfwiegen. Das Kraftwerk wird 
auf 30000 KW normale Leistung veranschlagt und soll Dreh- 
strom von 12060 V und 25 Per./sk liefern, (Engineering 25. Sep- 
tember 1908) 


Fine Weberführung des Großschiff: es Berlin- 
Stettin über die Staats strecke zwischen beilen Städten 
wird otwa 2 km nördlich von Eberswalde erforderlich, Da 
die Bahn auf vier Gleise ausgebaut werden soll, muß die 
Veberführung des Kanales 17,3m lang werden. Nach dem 
jetzt ausgearbeiteten Entwurfe wird die lichte Höhe über 
Schlenenoberkante 4,35 m briragen, wohei der Bahnkörper 
um etwa 20om gesenkt werden muß. Der Kanal soll anf 


drei Pfeilern aus Eisenbeton ruhen, deren mittlerer 1,6 m, 
die beiden seitlichen an der Sohle 5m, am Kopf 1,75 m dick 
sein werden. Die Breite der beiden zweigleisigen Durch- 
fahrten beträgt 7,» m. Die Kannlüberführung wird ebenfalls 
aus Beton hergestellt; die Sohle wird dureh Kisenträger ver- 
stärkt. Die Seitenmanern des Kanales werden bei 2,7 ın Was- 
sertirfe 3,5 m hoch. (Zeitung des Vereins Deutscher Kisen- 
bahnverwaltungen 3. Uktober 1905) 


Die Ergpbnisse der auf 5, 157 dieses Jahreanges erwähn- 
{vn amtlichen Erhe m über den Umfang der deutschen 
Motorfahrzeug-Industrie sind in der Beilage zu Nr. 115 der 
Nachriehten für Handel und Industrie vom +, Okt. 1908 ver- 
öffentlieht,. Danach gab es in Deutschland in den Jahren 














| 1901 | 1908 1908 





Hetriehe zur Herstellung van Motorwagen 12 18 | 84 
Kapital , . ı 0. Mill. „# 7,536 16,306 43,008 
AERSRE 5 - ua: en er 1589 3259 10347 
BOB. = = 0 0 nn 154 395 1092 
Erzeugnisse er Fahriken: 
Anzahl. va... 4 2991 3223 
Motorräder | or... BU. 0,056 | 1088 | 2,910 
Personenwagen für gAssah a er #32 1255 3924 
Privatgebrauch 'wert, . Mii.. | 4,384 8,B05 | 29,708 
desg!, für gewerb- gAnsabl Een oa 18 5 22 
liche Zwecke wert. . Mill..® D,os2 O,A08 , 0,690 
Auzahl -. . . . 26 »2 160 
Lieforungewagen {yon . ..m | 0,102 | 0,580 | 0,008 
Anzahl. - , ın 56 155 
schwere Motorlastungen [.. m..u | 0,184 | Oase | 9,808 
Wugen für besondere gAnzahl ee _ 2 37 
Zwecke Wert Mil..E - 0,0116 | 0,48% 
Einzelteile, Motoren für Luftschifte, 
Boote, Ausbesserungm . . Mill..# 0,508 | 2,088 1,679 


Gesamtwert der Erzeugung, . Mill. .# 3,684 14,1056 | 51,042 
' 

Die vorstehenden Angaben liefern ein deutliches Bild der 
Entwicklung unsrer Motorfahrzengindustrie in den letzten 
Jahren, insbesondere des Anfschwunges der Nutzfahrzeug- 
industrie, 


Nachdem vor einigen Jahren die Einführung des elektri- 
schen Betriebes auf 9 italienischen Bahnen mit insgesamt rd. 
um km Bahnlänge beschlossen worden war, sind die Arbeiten 
für einzelne dieser Strecken bereits erhehlich fortgeschritten 
und sollen für alle in Aussicht genommenen Bahnen im Jahre 
td11 beendet sein, Die wiehtigste Streeke ist zunächst die 
von Genua-CUampasso über Pontedeeimo nach Bussalla füh- 
rende zu km lange Giovi-Bahn, da sie auf einer steilen Berg- 
strecke den grüßten Tell des Verkehres, insbesondere des Gü- 
terverkehres, von Genua nach Piemont, der Lombardei und 
nach dem Auslande zu bewältigen Iat, Die Steigungen dieser 
Bahn betragen bis 35 vT, in dem 4,1 km langen Giovri-Tunnel 
=" vT. Die Bahn wird nach den Plänen der Westinghouse-Ge- 
sellschaft und von Brown, Boveri & Cie, A,-G, mit Drehstrom- 
lokomotiven betrieben werden, Die erste Westinghouse-Loko- 
motive wird bereits auf der Veltlin-Bahn erprobt, Die Streeken- 
ausrüstung wird von Brown, Boveri & Cie, ausgeführt und 
»oll im Mai 1909 fertig werden, Man beeilt sieh mit der Um- 
wandlung des Betriebes auf dieser wichtigen Streeke derartig. 
daß man der Zeitersparnis wegen zur Kraftlieferung ein Dampf- 
kraftwerk mit zwei 3000 KW-Turbodvnamos errichtet, während 
als einer der Hauptgründe für die Einführung des elektrischen 
Buhnbetriebes in Malien immer die Ausnutzung der billigen 
und reichlichen Wasserkräfte gegolten hat, Der elektrische 
Betrieb hat gerade für Strecken mit Tunneln und starken 
Steigungen, wie die Giovi-Balm, «den Vorteil, daß er eine sehr 
viel stärkere Belastung «der Strecke ermöglicht als der Dampf- 
betrieh. Der schon auf der Veltlin-Bahn erprobten Drehstrom- 
lokomotive') wird auf der stark geneigten Giovi-Streeke ein 
weiteres Feld zugewiesen, das für ihre Eigenart — dichter 
Verkehr von schweren, langsam laufenden Zügen — sehr po- 
eignet ist. Von jedem bergabfahrenden Zuge werden 400 KW 
an Energie zurückjrewonnen, 

Nach dem Betriebsplan sollen je zwei Drehstromlokomo- 
tiven einen aus 21 Doppelwaren von je 201 bestehenden Zug 
mit 45 kmist Fahrgeschwindigkeit ziehen, so daß auf der 
Strecke bei Isstindigem Betriebe 1058, hei diehterem Verkehr 


a2 1905 8 185, 20, 
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srrar rd, 1600 Wagen tijglich befördert werden können Das 
Dampfkraftwerk speist init zwei Fernleitungen vier Tirans- 
formstorenstellen, die je vier Einphasentranslormatoren von 
Tau KVA Leistung nad t3000nen V Veberseizung enthalten. 
Drei Transformatoren sind in Dreieck geschaltet, und der 
vierte steht zur Aushillie bereit, Bei späterer Eehöhung der 
Leistung werden die Transformatoren in Sternform geschaltet, 
wodurch unter Beibehaltung der Fernleitungen und der Fahr- 
drahtspannung die Spannung der Kraitwerkmaschinen an 
von V erhöht werden kann, Den Lokomotiven wird der 
Strom von So V und 15 Per/sk durch + Fahrdrähte von 
ns mm Diar. und die Laufschionen zugeführt, Die Lokome- 
tiven haben fünf gekuppelte Achsen und 10706 mm Radıdureh- 
messer, Die beiden vorderen und hinteren Achsen sind für 
zu mm Ömerverschiebung eingerichtet, die mittleren Räder 
haben keinen Spurkranz. Das Reibungsgewicht beträgt 60 1 
und kann durch Ballast auf 751 vermelrt wenlen, Als Be- 
triebsmaschinen dienen zwei Se®pferdiger asynehtmne acht- 
polige Drehstrommsetoren. Die Geschwindigkeit von 45 km/st 
gilt für Parallelschaltung:; bei Kaskadenschaltung beträgt sie 
22,» kmjst, Hierbei sind die Wicklungen des Stators, der hei 
skadenschaltung als zweiter arbeitet, in Parallelschaltung 
in Reihe und Stern, in Kaskadenschaltung ‚daregen parallel 
und in Dreieck geschaltet. Die Lokomeotivachsen werden 
durch Schubstangen und Kurbeln von den Motorwellen an- 
getrieben. Zum Betätigen der Ausschalter, der Schaltwider- 
stände usw. dient Druckluft. Zum Betriebe sind 40 Lokomeo- 
tiven erforderlich. (Elektrotechnische Zeitschrift 17, Septem- 
ber 19608) 





Patentbericht, 1699 





Eine unter Mitwirkung englischer Unternehmer gegrün- 
dete Gesellschaft in Japan plant die Anlage und den Betrieb 
großer Wasserkraft-Elektrizitätswerke, Die erste sehr bedeu- 
tende Wasserkr e der Gesellschaft am Oi-Fluß, #twi 
170 km westlich von Tokio, greht bereits ihrer Vollendung 
entgegen. Sic soll —- wahrscheinlich aber erst nach apäterem 
vollen Ausbau — sechs 1340 pferdige Turbinen mit stehender 
Welle erhalten, die je einen Drehstromerzeuger von 6800 V 
und 25 Per’sk antteiben. Der Drehstrom wird mit sooo VW 
Spannung naclı Tokio und Jokohama übertragen, 


Der Versuch, das Geräusch der Hochbahnen in Uhiengo 
durch Verwendung eines Schotterbettes zu verhindern, hat 
keinen Erfolg gehabt, Das Geräusch ist nicht wesentlich 
vermindert worden. Dagegen hat das Schotterbett den Nach- 
teil, daß es Regenwasser zum Schaden des Hochbahnkörpers 
an sich hält. (Engineer 25, Sept. I008} 


Schwimmdock für die kaiserliche Werft in Wilhelmshaven 
(Z. 1906 5, I26H), 

Wie mir mitgeteilt wird, sind Pendelapparate in ähnlicher 
Weise, win auf 8. 1266 beschrieben, bei den Stülekensehen 
Docks in Hamburg angewendet worden, Der gristige Urhe- 
ber derselben soll Professor Dieekhoff, jetziger technischer 
Direktor der Woermann-Linie, sein, von Klitzing. 





Berichtigung, 


2. 1908 8. 1615 1.8p. Z, 14 v.0o, Mes: 88,36 staıt 33,28. 
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zZ. 14 Mr, 193697. Begslung mehrstufiger Dampftorbinen, 
Brown, Boveri & Co. A, -G., Mannheim -Käferthal Außer dem 
vom Rerior beeintlußten Haupteintsöventll a für die Hochiraekstufe & der 
Tarbine ist noch ein Nebenventil « 
für unmitteibares Beaufschlagen der 
folgenien Druckstute - vorhanden, 
d steht am Kolben & von g,& ber 
unter dem Druck ungedrosselten Frisch- 
ıdampfes und am Teiler d von i ber 
unter dem Druck des durch a gedros- 
selten Frischtlampfes, und der zum 
Oeffnen des Kamales e dienende 
Druck aut # wird durch die Feder f 
verstärkt. Wird die Turbine über- 
kastet oder slokt der Kesselilruck, 8 
wird # vom Regler weit geöffnet, der Dampf staut sich in ;, und der 
verstärkte Druck auf 4 öffnet e unil leitet einen Tell des Frischdampfes 
naf die mit größerem Durchtluß- 
merschnitt verselene Binfe c, 
Der Netendurohlas kann statt des 
Ventl:es einen Schieber ww, er 
halten und mehrfach vorbanden 
ein 





&l. 13. Hr. 196981, Wasser- 
röhrenksazel. G, E, Seheidt, 
Moskan. In des Wasserrühren a, 
die die Wassorkammern db nnd « 
inlteinandee verbinden, alu Um« 
Iaufröchren d angenrilnat.: Im Ober- 
kussel llogt eine Platte %, durch 
‚leren vorderen Teil ılie Dinlauf: 
euhren 4 hindurchragen. wın einen 
kräftigen Wasserumlauf im Über- 
und Unterkessel zu bewirken. 


Kl. 18. Br. 190149. Ueberhiisor für Schiffskessel. A. Mehlborn, 
Dietrichsdorf bei Kiel, 
Die Veberhitzerschlange » int an 
der hinteren Kelle olnes Doppel- 
ender-“chlflekessels an Stelle 
der xzwoiten Fenusrunge derart 
eingebaut, dag eln Tel der 
Fouergase durch die dural- 

} brochuno Scheldewand : in der 

"  Fenerblichse e Kerwungen wird, 

den Veberhitzeor und dans die 

Helsrolre & au bostrelchen, 

während der Hauptteil der 

Keuorgase durch die Helzrohre 

d nnch dem Kauchfang « ge 

langt. 











gi. 14, Nr. 1836382. Dampf zbine Brown, Baoveri & Co 
A.-0,,Manoheim- Kiäfeortbal. Um 
den Spalt zwischen den freien Schanufel- 
enden und der gegenüber Negenden 
Want möglichst klein zu machen, wird 
das Massenveorhältnis der foststebanılen 
Teile A und der beweglichen ab so 
gewählt, dat die Wärmeausdehnung 
von a 6 annähernd gleiche oder längers 
Zeit in Anspruch nlınmt als «ie von 
*%. Demngemäß maß die Wandstärke 
der Trommel vom Dampfelutritt zum Dampfaustritt hin stufenweise 
oder stetig abnehmen, Indem zu dem durch Featigkelisberecboung ber 
stlınınten Querschnitt a bc. noch der Teil # fgb beaw. gb bluzukommt, 


Kl. 18, Nr. 194618. Doppelter Hochofen-Gichtrersehlud. Vor- 





sinigte Maschinenfabrik 
Augsburg und Maschinen- 
baugesallschaft Nürnberg 


ArG,, Nürnberg Die In der 
festen Ueberdeckung i des FAL- 
triohters d rings um die Achse 
des Hochofens angeordneten Ha- 
schieköffnungen odar Beschlek- 
rümpfe 0 mit schrägen Foden 
werden darch Pradelklappen m 
abgeschlossen, die durch den an-« 
kommenden Beschiekwagen oder 
die ejogefüllte Beschlokang ge- 
ömset werden und nach: der Frei: 
gube oder nach dem Ahirutschen der Beschickung durch ihr Kigen- 
Ewwicht sich wieder schileien. Diese Klurlchtung kaun auch fir Be- 
schickgefäße ınit seukbarem Hoden benutzt werden. 


KL 25. Mr. 1998887, Kran, Märkische 
Maschinenbanaustalt L Stukenhols 
AG. Wettera. Ruhr, Die Abllche Schrau- Get 
beospindel zur Bewegung des um die Achse € oz 
schwingenden Auslegers 4 [at zur Verhesseeung 7 
des Wirkungserades dureh dinso doppeltwir 
keuden Finschenzng J+ araotzt, dessen forte Rol- 
lon d;, ec, am Krangeröst a und dessen Iopo Rol- 
lea d4, u In einem auf der festen Bahn 9 gw- 
führten Schiltten f gelagert sind, der mit & 
durch eine Stange A verbunden ist in der 
panktierten Lage liegt der Schwerpunkt von 
h rechts von vr, demgematb Ist das von ıler 
Winde ds; anzutrelbende Sell gespannt: bei 
der linken Lage des Schwerpiuktes wirkt 
auf r, In einer Abänderung ist die Gernd- ’ 
fährung 9 durch eine an n gelngerto Schwioge EL... 
ersotat. 
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Kl, 85. Nr. 194475. Druckwasserhobozeug. | Ki. 36. Nr. 193572. Seilanslösung für Förder- 


P. Gauer, Moskan, Bel kleiner Last hebt 
das durch d eingeleltete Drockmitiel nur den 
Inneren Kolben c, Bel grüßerer Last wirkt der 
durch # and die bei o regeibare Oeffnung g in 
den Raum « fortgepflanste Druck »o stark auf 
die biegsame Platte n, daß der Versehlusteil i 
den Weg %ktjf unter den nächsten Kolben 5 
froigibt und heide Kolben Im Zylinder a gu 
hoben werden. Die Zahl der Kolben kann ver- 
erüßert werden. Durch die Platte r und die 
Stellschraube s kann man die Platte n regelbar 
verstellen; w und p regeln den entscheidenden 
Drockes in w, 


Kl. 47. Nr, 193550. Selbattätiges Wechselgstriebe. N. Houchet, 
Paris. Zum selbsttätigen Einstellen einer bei gleichmätiger Krait- 
wellenieistung dem Wilerstand entsprechenden UVebersetzung int die 
Kurbelscheibe 5 der treibenden Welle a mit «lem Schalthebel 2 «lurch 
eine ınit Kreuzgelenken amd Wirtel 
versehene Stange d verbunden, «ie 
bei Drehung von j eine körelähn- 
liche Fläche beschreibt und ? in 
Schwingungen versetzt, wodurch 
inittels Schaltwerkes # und Strm- 
rider », 0; die getriebene Welle « 
in der Vfeilrichtung gedreht wird, 
Die Welle i von s Ist in dem auf 
« drelibaren Hebel vr gelagert, der 
eine Feder r, um so mehr zuaammen- 
drückt, jo größer der Widerstan 
an # and der Zahndruck an w, mı 
wird. Durch das Sinken von i wird der Ausselilag von ! verkleinert, 
und wenn der Stangenkopf ©; dabei in die geomeirische Achse von a 
kommt, beschreibt d onen geraden Kegel nit dem Kreise € als Grund«- 
fläche und c, als Spitze, so daß der Ausschlag von I und (die Drehung 
von « gleich null wird, 


El 47. Nr. 194485. Krousgelenkkupplung. 
bile Parts-Company, Hartford (Comn,, V, 
8, A), Die Wollen o, 5 greifen mit rechtwinktig 
versotzten Armen ce und Kugeln # in ein aus 
zwei Ringen *,* bestehendes, mit den Hohl- 
kugrllngern für d versehenes Kuppelglied, 
bei dem jeder Ring « an den eingrelifenden 
Armen © seiner Seite geteilt ist und erweiterte 
Aussparungen & für die Schrägstellung von c 
hat, Die Ringtelle werden durch Bolzen & und 
eine Ueberwurfmutter no mit Einschraubring g 

zusammengehalten. 


El, 47. Nr. 194580, Wellenkupplung, 
Siemens-Sohuckert Worke Gi. m. b, H., 
Berlin. Um die Kupplung eln- und ausrück- 
bar und in der Dreh-, Länge und Querrich- 
tung nachglebig zu machen, werden die in und 
außer Reibungseingrift mit dem Teile « zu 
briugenden Bremsbacken «+ d, durch nachgiebige 
Zwischenstücke / mit dem andern Teiledc vor 
benden, 








Hartfiord Automo- 











schalen. W. Lowry, Belfast (Irl.), Zum Verkiüten 
des Uehbertreibens wird die Könlgstange » des zu 
boch gehobenen Fahrstuhles von Tragsell £ durch 
eine über der Schachtöffuung befestigte Haube A 
gelöst, die die Zange = 7 > des Sellschlosses üfnet. 
Damit dies obne Jede Beschädigung geschieht, wer- 
den die Zangenschenkel =; durch Kniehebel KK, ge- 
spreizt, die beim HKiatritt in A gegen den Zug von 
Federn fo gestreckt und zusammengelegt werden, 
daß ale durch den oberen Tell von & frei bindurch- 
gehen, Ela mit selnem Rande + über A greifander 
Deckel d hält Soll und Sellschloß In der Mittellinie 
und wird beim Hindurchgehen abgehoben, 


El, 36. Mr. 194474. Windwerk. Benrather 
Maschinenfabrik A.-G., Benrath bei Düs- 
seldorf. Bel Hobezeugen, die außer dem Last- 
baken 2, noch einen Hölfshaken 
2; (sum ÖOoftven und Schileßen 
eines Greiters, Kippen einer &leß- 
pfauee usw.) haben, iäuft das 
Haltsseil über zwei von der Last- 
trommel a getrennte Hülfstrommeln 
t, ce, von denen b sich (durch 
Räder 2, 25, 3) in ständiger Ab- 
hängigkelt von a und der Kraft- 
maschine m; befndet, während c 
entweder mit & gekuppelt oder von 
einer besondern Kraftmaschlue m; (durch Räder 2,5) angetrieben 
werden kann. 

El,47. Nr.195158. Absperrrentil. G. Dikkers 
& Co., Hangelo (Holl). Nach Abnahme der 
Kappe + f vom Gehäuses a kann man deu Sitz A 
und den Kegel » zum Ausbessern oder Auswechseln 
herausnchmen. Der Knaggenbogen f umsehlleßt 
den rohrförmigen Teil von b, und die Dichtäächen 
von « und A gegen / liegen in einer Ebene, so 











daß man mittels eines einzigen 

e Dichtringes < eine gute Abidich- 
$° tung erreicht. 

@ u Ki. 49. Nr. 194147. Nistdicht- 

Em en Vorrichtung. E. Burckhardt, 


Mannheim. In dem aus zwei Insinander geschraub- 
PB | ten Tellen bestehenden Arbeitskopfe a, der auf einer 
Be Welle © befestigt ist, sind schefbenförmige Dichtungs- 

Sant orkane bh auf Drebzapfen c mit geringer Schräglage 
a b gegen die Wagerschte kelagert, Der Niotkopf wird 


5 dureh Anwalzen seines Randes gedichtet. 
El, 87, Mr. 194129. Schraubenschlässel, 
York Kleetrie and Machine Company, a, N u 
York (Penne) Die in cine Zahnung des /Jl:. 

Schaftes # der festen Backe « eingreltende Stell- — 

spindel ?, die zum Sperren der verschlehbaren 

"Racke d durch eine Feder f gegen ein kegellges 

widerlager & gedrückt wird, kann durch einen 

mer zu £ beweglichen Schieber c zuräckbewegt werden, der entweder 
unmittelbar auf # oder auf eine Zwischenkugel i wirkt. 








Angelegenheiten des Vereines. 


Um den Wünschen vieler Teilnehmer an der 49sten 
Hauptversammlung in Dresden nachzukommen, ist ein Be- 


richt: 
Die Festlichkeiten 
der 49sten Hauptversammlung 
von Professor M. Buhle, Dresden, 


verfaßt worden. 

Der Bericht, ein Heft von 42 Seiten Text mit 12 Ab- 
bildungen, kann gegen Voreinsendung von 60 Pig von der 
Geschäftstelle des Vereines, Berlin NW. 7, Charlaitenstr. 43, 
postfrei bezogen werden. Die Mitglieder des Dresdner Be- 
zirksvereines erhalten den Bericht durch ihren Bezirksverein. 





Von den Mittellungen über Forschungsarbeiten, 
die der Verein deutscher Ingenleure herausgibt, ist das 
59. Heft erschienen; es enthitlt: 


I 


Ni 


| 


Arbeiten des Materialprüfungs-Ausschusses des Vereines 
deutscher Ingenicure. 


Der Preis jedes Heftes beträgt 1 ‚#; für das Ausland wird 
ein Portozuschlag von 20 Pfg erhoben. Bestellungen, denen 
der Betrag beizufilgen ist, nehmen alle Buchhandlungen und 
die Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., 
Monbijouplatz 3, entgegen. 

Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt, Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mebrere Hefte einge 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erschelnens geliefert werden. 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Plg beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des 
Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W, 7, Charlotien- 
straße 43, gerichtet werden. 
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Die Eimerkettenbagger.') 


Von DiplsIng. R. Richter, Berlin. 


Im letzten Jahrzehnt hat sich der Hebezeugbau ganz 
besonders nach der Seite der Massenbewegung hin ent- 
wickelt. Dabei ist teilweise zur Massenbewegung gleich- 
zeitig die Massengewinnung getreten. Insbesondere die 
Selbstgreifer, die z.B, für Kohlenverladeanlagen allgemein 
verwandt werden, während sie bei Erzverladung meist auf 
die mulmigen Erze beschriinkt sind, leiten zu dem Nachbar- 
gebiet über, wo neben der Massenbewegung auch die Massen- 
gewinnung, die Grabarbelt, 
eine gleich wichtige Rolle 
spielt. Den Uebergang zu 
diesem bisher wenig beach- 
teten Gebiete der Massenfür- 
derung bilden die von mir 
bereits bebandelten?), nach 
dem Drehkranprinzip gebau- 
ten Dampfschaufeln, die in 
der jüngsten Zeit auch in 
Deutschland Eingang gefun- 
den haben, Wie in Amerika 
fast ausschließlich die Dampf- 
schaufel, so herrschte bei uns 
bisher ebenso ausschließlich 
eine andre Grabemaschine, 
derEimerkettenbagger,im 
allgemeinen auch mit Recht. 
Dabel gibt es hier wie dort 
Anwendungsgeblete, wo ent- 
weder nur die eine odor nur 
die andre dieser Maschinen 
wirtschaftlich günstig zu ar- 
beiten vermag. Bisher hat in 
solchen Fällen die Ueberliefe- 
rung in beiden Ländern das 
entscheidende Wort gesprochen. 


Die folgende Besprechung 
des Eimerkettenbaggers wird im Anschluß an die vorher ge 
nannte Veröffentlichung die Unterschiede der beiden Maschi- 
nen, Ihre beiderseitigen Vorteile und Schwächen und damit 
ihre beiderseitigen Anwendungsgebiete deutlich erkennen 
lassen. 


)) Sonderabdirficke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Hebezeuge) worden 
abgegeben. Der Preis wird mit der Veröffentlichung des Schlusses 
bekannt gemacht. 

” zZ. 1907 8, 1685. 


Fig. 1. 
Eimerkettenbagger mit Durchfahrt (Dresdner Maschinenfabrik 
und Schiffswerft A. G.), 





Stundenleistung. 

Nach der Leistung in leichtem Sandboden kann man 
etwa folgende in Deutschland gebaute Baggergrößen unter- 
scheiden: 

a) einen größten Bagger für rd. 240 cbm Stundenleistung, 
stets auf drei Schienen laufend und mit Durchfahrtäffnung 
zur ununterbrochenen Beladung von Materlalzügen; 

b) einen Bagger für rd. 150 cbm größte Stundenleistung 
mit Ausschüttung am rlick- 
wilrtigen Ende für ununter- 
brochene Beladung von Zü- 
gen aus Güterwagen, soge- 
nannten X-Wagen, gleichfalls 
auf drei Schienen laufend; 

c) einen Bagger für rd. 
120 cbm größte Stundenlei- 
stung, der wegen des melst 
verwendeten Kessels und der 
Anordnung der Antriebma- 
schine als Lokomobilform be- 
zeichnet werden kann, auf 
zwei Schienen laufend, mit 
Schüttkasten am rückwlrtigen 
Ende, zur Beladung einzel- 
ner größerer Transportwagen 
noch verwendbar; 

d) kleinere Bagger von 
80 bis herab auf 50 cbm Stun- 
denleistung. 

Für noch kleinere Stun- 
denleistung ist Im allgemeinen 
Handarbeit vorzuziehen. 


Gesamtaufbau des Eimerkettenbaggers. 


Die Eimerkettenbagger, Fig. I, bestehen aus der Eimer- 
kette, dem Wagen mit der Schüttrinne, in der die gefüllten 
Baggereimer hochsteigen, der Schüttklappe, den Antrieb- 
mechanismen: Eimertriebwerk, Eimerleiterwinde und Wagen- 
triebwerk, endlich der gemeinsamen Antriebmaschine und 
dem Dampfkessel. Der Wagen hat eine obere Bedienungs- 
plattform für den Baggerführer, den Maschinisten und den 
Schüttklappensteller, ferner eine kleine elektrische Beleuch- 
tungsanlage für Nachtbetrieb, einen Werkzceugschrank, Kohlen- 
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und Wasserbehälter, sowie an der Rückwand den zusätzlichen 
Ballast zur Wahrung der Kippsicherheit des ganzen Baggers. 
Die Triebwerke sind zum Schutz gegen Witterungseinflüsse 
in ein Haus eingeschlossen, das zugleich die Bedienungs- 
mannschaft gegen die Unbilden der Witterung schützt. 


Gemeinsame Einzelteile. 
a) Baggerelmer und Eimerkeitte. 


Bei den Baggerelmern hat man zwei verschiedene Kon- 
struktionen zu unterscheiden: die offenen Eimer für Tief- 
baggerung und die geschlossenen Eimer für Hoch- 
baggerung. 

Fig. 2 bis 5 stellen einen offenen Baggereimer von 250 ltr 
Inhalt nach einer Ausführung der Dresdner Maschi- 
noenfabrik und Schiffswerft in Drosden-Uebigau dar. 
Der obere Rand des Eimers ist durch beiderseits ver- 
senkte Niete mit einem entsprechend gebogenen Stahl- 
messer von 12 mm Stärke beseist. Für schwierigen Bo- 
den können unter Umständen noch besondere Aufreiß- 
zähne zur vorherigen Lockerung des Bodens, Mhnlich wie 


Fig. 2 bie 5. 
Offener Buggerelmer von 250 ltr Inhalt (Dresduer Maschinenfabrik 
und Schiffswerft A-B.). 





bei den Grablöffeln der Dampfschaufeln, auf die Schneid- 
messer gesetzt werden; sie sind dann aber an den ein- 
zelnen Baggereimern zweckmäßig zu versetzen. Die beiden 
freien Seitenwangen des Baggereimers tragen Verstärkungs- 
bleche zur sicheren Aufnahme der Eimerschake, die ihrer 
schwierigen Form wegen aus Stahlguß hergestellt wird. 
Am unteren Teile des Baggereimers ist auf jeder Seite ein 
kleiner Winkel angenietet, mit dem dieser Teil des Bagger- 
eimers sich gegen die Kette abstützen kann, An die eben 
genannte Eimerschake schließt sich eine zweiteilige Mittel- 
schake aus Schmiedeisen, worauf eine einteilige Zwischen- 
schake folgt. 

Der Eimerabstand ist mindestens 4, unter ? die Ket- 
tenteilung verstanden. Häufig verwendet man möglichst 
große Baggereimer, die man nicht so dicht aneinander 
setzen kann, weil sonst beim Uebergang über die obere 
Turastrommel ein Eimer sein Fördergut auf die Rückwand 
des folgenden schütten würde, Bei Verwendung größter 
Bajrzereimer beträgt der Eimerabstand 6 f, so daß sich z.B. 
bei den großen Durchfahrt-Baggern mit 350 mm Kettenteilung 
ein Eimerabstand von 2100 mm ergibt, Für größere Förder- 
tiefen zieht man es dagegen vor, dieselbe Baggerleistung 
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durch kleinere Eimer mit 4 Abstand zu erreichen. Die 
Teilung aller Kettenglieder soll genau gleich sein, was man 
‚m sichersten und billigsten unter Verwendung von Doppel- 
spindelbohrmaschinen erreicht. Aber auch nach längerem 
angestrengtem Betriebe soll sich die Teilung nicht lindern; 
zwischen Bolzen und Schakenaugen darf also durch die all- 
mählich eintretende Abnutzung kein unzulässiger Spielraum 
entstehen, weil dies zu einem raschen Verschleiß der Turas- 
trommel und zu einer Gefährdung der Kette fübren würde. 
Neben den Baggereimern gehören aber die Kettenbolzen zu 
den Teilen, die der größten Abnutzung unterworfen sind. 
Am stärksten ist diese Abnutzung hei Baggerung in sandi- 
gem Boden und besonders aus dem Wasser heraus, weil da- 
bei die Bolzen gewissermaßen geschmirgelt werden; aus dem 
gleichen Grunde soll auch die Kette wihrend des Betriebes 
nicht geschmiert werden, Bei Baggerung in Ton werden die 
Bolzen verhältnismäßig wenig abgenutzt Die Einfachschaken, 
also die Eimerschaken und die Zwischensehaken, die an und 
für sich eine entsprechend große Auflagerfläche für den 
Bolzen haben, erhalten zur Verringerung der Abnutzung 
noch besonders eingesetzte Hartgußbilchsen, die im Bedarfs- 
fall leicht ausgewechselt werden können. Einzelne Büchsen 
und Bolzen lassen sich nach dem Abspannen der Ketten- 
enden ohne weiteres Losnehmen der Kette leicht ersetzen. 


Fig. 6 md 7. 


Haggeroimer/ für Hochbaggerung. Kimerinhalt 125 Itr. 
(Dresdner Maschinenfabrik und Schiffswerft A.-G.) 


Einen Baggereimer für Hochbaggerung zeigen Fig. # und 7: 
er hat 125 ltr Inhalt und gehört zu einem Bagger für 120 cbm 
größter Stundenleistung. Die Glieder der Eimerkette ent- 
sprechen genau denen für Tielbaggerung. Die allseitig ge- 
schlossenen Eimer für Hochbaggerung fallen natürlich kleiner 
aus ala die entsprechenden Eimer für Tiefbaggerung, so daß 
man hier mit 4 ? Kettenteilung ausreicht, Für eine Leistung 
von 150 cbm/st müssen beispielsweise 41,6 liriak zur Aus- 
schüttung kommen. Bei 125 ltr Inhalt eines Eimers mus 
demnach alle drei Sekunden eine Ausschüttung erfolgen, 
und das ergibt bei 4 # oder I,? m Eimerabstand eine Eimer- 
kettengeschwindigkeit von 0, m/sk. 


b) Besondere Eimerkonstruktionen. 


Für Baggerung aus dem Wasser heraus erzielt man mit 
den gewöhnlichen offenen Baggereimern keine ausreichende 
Förderieistung, weil sich infolge der eigenartigen Form des 
Baggereimers das gebaggerte, leicht bewegliche Material 
zwar bis an die Wasseroberfläche heben laßt, wobei über- 
dies durch den Auftrieb sein Gewicht und damit seine Fließ- 
kraft vermindert ist; in dem Augenblick aber, wo die Eimer 
aus dem Wasser herauskommen, rutscht das Material Infolge 
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seiner natürlichen Schwere an dem weiter hochgehenden gen möglich, die zu sonst unerklärlichen Brüchen Veranlas- 


Eimer wieder ins Wasser zurück. Für diesen Fall muß man sung geben können. 
den offenen Baggereimer üblicher Bauart noch um ein Stück Früher hat man den oberen Turas nicht aus so hartem 
nach unten verlängern und bekommt nun eine wesentlich Material hergestellt und hatte deshalb schnell eine starko Ab- 


spätere Ausschüttung am oberen Turas. Da hierbei die nutzung zu gowlrtigen, die wieder sehr störend wirkte, weil das 
obere Turasachse im Wege ist, muß man zweckmäßigerweise Verhilltnis der Eimerkettentellung zur Turasteilung sich rasch 


den Antrieb der beiden oberen Turasscheiben mit einer klei- Anderte und nun schr ungünstige Beanspruchungen der Eimer- 
nen konstruktiven Aenderung ausführen. Die durchgehende ' kette eintraten, Versuche, diesem Uebelstande durch leicht 
Turaswelle bat man früher auch durch Ummantelung mit auswechselhare Bekleidung der Trommel mit elastischen Ma- 
einer fest aufgekeilten gußeisernen Hülse zu schützen versucht. h 

Für größere Kanalbauten kommt man auch ohne Sonder- Fig. 8 und 9. 
bauarten aus, wenn man mit dem üblichen Eimerketten- Antriehtsras des Baxgers mit Durchfahrt {Dresdner Maschinen» 
bagger nur bis zum Grundwasserspiegel baggert, während fahrik und Schiffswerft A. ]. 


die Fahrrinne später durch Schwimmbagger, die sich selbst 
frei baggern, hergestellt wird. 

Nur bei Kiesgewinnung und ähnlichen kleineren Bagger- 
arbeiten, wo die Anschaffung eines besondern Schwimm- 
baggers oder das Auspumpen der Buugrube zu kostspielig 
wäre, kann eine derartige Sonderbauart erwünscht sein, | 
Jedenfalls tritt aber beim Baggern aus dem Wasser unter 
der schmirgelnden Wirkung des feuchten Matoriales eine 
stiirkere Abnutzung der hiervon betroffenen Teile auf. 

Ausschneidevorrichtungen, welche den Zweck haben, 
klebrigen Boden, der an den Eimern haften bleibt, beim 
Uebergang über den oberen Turas abzulösen, sind verschie- 
dentlich versucht und auch patentiert worden. In der Praxis 
AB: sich indes meist ohne eine derartige Vorrichtung aus- 
komınen. 








ce) Der obere Antriebturas. 


Als Polygen mit der geringsten Seitenzahl ist, wenn 
auch nur ausnahmsweise, der (uadratische Turas verwendet 
worden. Es Ist aber zu bedenken, daß der Grabwiderstand ’ 
dabei an einem Hebelarm von periodisch stark wechselnder terlalien zu begegnen, konnten bei den auftretenden großen 
Größe angreiii, Eine wesentlich gleichlörmigere Bewegung | Kräften kein befriedigendes Ergebnis haben. 
wird schon bei den üblichen sechsseitigen Turaspolygonen 
erzielt, Fig. 8 und 9 stellen den Antriebturas eines Eimer- d) Die Eimerleiter. 
kettenbaggers für etwa 180 ebm Stundenleistang nach einer Die Eimerleiter, Fig. 10 und 11, besteht bei allen Baggern 
Ausführung der Dresdner Maschinenfabrik und Schilfswerft aus zwei kräftigen J- Eisen-Trägern, die im oberen Teile durch 
dar. Der Turas besteht aus Stahlguß, da er sehr hoher Vergitterung zu einem Fachwerktriiger von möglichst großer 
Beanspruchung durch die gefüllte Eimerkette und die stark Seltensteifigkeit gegen wagerechte Kräfte verbunden sind. 
wechselnden Grabwiderstände ausgesetzt Ist. Er ist in der Im unteren Teile muß die Vergitterung fehlen, damit die 
vorliegenden Bauart zwelteilig, damit man bei seiner späteren | Kimerkette in ihren verschiedenen Lagen bequem hindurch- 
Erneuerung nicht die ganze schwere Eimerkette auseinander | gehen kann. Am wagenseltigen Ende wird die Eimerleiter 








Fig. 10 und 11. 


Eimerlelter Tür die geführte Ketis eines Tonbaggers (Dresdner Muschinenfabrik um Schiffswerft A..%.), 
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zunehmen braucht. Je drei nicht aufeinander folgende Seiten zweckmäßig an einer Drehachse in der Niihe der Böschungs- 
tragen die Antriebzähne. kante aufgehängt, und zwar an einem kleinen Ausleger, der 
Infolge der periodisch veränderlichen Länge des Hebel- aus Transportrücksichten nicht fest am Wagengestell vernietet, 


armes für die Eimerkette findet eine gewisse Schüttelbewegung sondern nur angeschraubt ist, Der Drehbelzen, um den die 
statt, weiche der zulässigen Kettengeschwindigkeit eine obere Eimerleiter schwingen kann, ist fest in zwei J-Eisen der Aus- 
Grenze setzt, abgeschen davon, daß insbesondere auch die legerkonstruktion verlagert. Das freie Eude der Eimer- 
Baggereimer bei größerer Kettengeschwindigkeit stärkere Ab- leiter ist an einem Kettentlaschenzug meist mit der UVeber- 
nutzung erlahren, wenngleich auch eine größere Tageslei setzung 1:3 in der Höhenlage verstellbar unter Verwendung 
stang erzielt wird, Aus diesen Gründen geht man mit der mehrerer hintereinander geschalteter Spiralfedern aufgehängt. 
Eimerkettengeschwindigkeit jedenfalls nicht viel über etwa Diese Kegelfedern sollen die wihrend des Baggerns auf- 
0, m/sk hinaus. Infolge der periodischen Veränderlichkeit tretenden Stöße elastisch auffangen und so die Kette vor 
sind unter bestimmten Verhältnissen Resonanzerscheinun- Ueberlastung schützen. Da sich der Bagger zur stetigen 
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Gewinnung neuer Arbeitsflächen während des Baggerns in 
der Gleisriehtung vorwärts bewegen muß, so würden auf den 
Ausleger, insbesondere wenn der Widerstand am äußersten 
Ende der Eimerleiter auftritt, sehr großes biegende Momente 
kommen. Aus diesem Grunde wird der Ausleger zweckmäßig 
dureh zwei Zugstangen oder durch Zug- und Druckstreben, 
die nach den beiden Enden des Wagens gehen, versteilt. 
Natürlich muß die Anordnung derartig sein, daß die Leiter 
in der senkrechten Ebene verstellt werden kann, Den gleichen 
Zweck hat man früher durch Erdschrauben am unteren Ende 
der Eimerleiter zu erreichen gesucht, wodurch gleichzeitig 
einem Ecken des ganzen Bapgers auf seinem Gleis begegnet 
wird. Die Praxis hat aber gezeigt, daß man auch ohne diese 
Schrauben auskommen kann: man findet sie indessen noch 
bei ausländischen Konstruktionen. 


Fig. 12 bis 15. 


Leitertelie und Kettenspannvorrichtung (Dresdner Maschimenfabrik und Schiffawerft AG). 






Die Eimerleiter besteht des leichteren Zusammenbauens 
und Auseinandernchmens wegen aus zwei oder drei Teilen, 
die durch Schrauben miteinander verbunden sind. 

Fig. 10 und 11 zeigen die Eimerleiter eines Tontiefbaggers 
mit geführter — im Gegensatz zur durchhängenden — Eimer- 
kette. Die Anordanng von Leitrollen, wie sie die vorliegende 
Bauart der Dresdner Maschinenfabrik und Schiffswerft zeigt, 
ist günstiger als die einer Gleitschiene, gegen die sich die 
Eimerkette bei zu großem Materialwiderstand, aber unter 
gleitender Reibung legt. 


e) Die Kettenführrollen und die Spann- 
vorrichtung, 


Die untere Umlenkrolle, welche mit der Kettenspann- 
vorrichtung verbunden ist, wird der Einfachbeit halber rund 
gemacht; sie besteht aus Kokillenhartguß oder ebenfalls 
aus Stablgeuß; die Achse läuft in Weißmetallagern. Damit 
bei Ticfbaggerung die grabende Eimerkette bei jedem Nei- 
gungswinkel der Eimerleiter sicher geführt wird, ist min- 
destens noch eine Umlenkrolle am Leiterdrehpunkt erforder- 
lich, Bei den älteren Konstruktionen lagerte man die Kimer- 
leiter deehbar um die obere Turasachse. Dabei förderte die 
grabende Eimerkette aber nur bei tiefster Stellung der Fimer- 
leiter zufriedenstellend, während bei geringerem Neigungs- 
winkel geren die Wagerechte, insbesondere vom Beginn des 
Aushnbes an, die Baggereimer so weit von der Einlauf- 
rinnenwand entferns waren, daß ein Teil des Materiales 
immer wieder zurückfiel. Zur Vermeidung dieses Nachteiles 
ordnet man jetzt den Aufhiogungsdrehpunkt der Eimerleiter 
dieht über dem Erdboden an. Irgend ein Nachteil entsteht 
daraus nicht: die kleinen Tragrollen für das obere Keitten- 
trum werden bei wagerechter oder schwach geneigter Eimer- 
leiter nicht zum Tragen herangezogen, weil dieses infolge 
seiner Spannung vom oberen Taras unmittelbar nach der 
unteren Umlenkrolle mit so kleinem Durchhang hingeht, daß 
os die Stützrollen überhaupt nicht berithrt. 


fl Die Kettenspannvorrichtung. 


Die Kettenspannvorrichtung ist in Fig. 12 bis 15 mit dar- 
gestellt. Die untere Umlenkrolle ist am Ende der Eimerleiter 
nicht fest, sondern in einem Spannschlitten verschiebbar ge- 
lagert, so daß die Kette leicht gespannt und bei eingetretener 
Längung nachgespannt werden kann. Die Spannvorrichtung 
besteht aus zwei Gleltbacken aus Stahlguß, die an den 
Stegfiächen der beiden Leiter-]-Eisen verstellt und durch 
Schraubbolzen in Langlöchern in beliebiger Lage festgehalten 
werden können. 


g) Die hydraulische Kupplung, 


Wenn die grabende Eimerkeite auf einen Widerstand 
stößt, der sie über das zulässige Maß beanspruchen könnte, 
muß sie plötzlich anhal- 
ten können. Die Eimer- 
kette läuft mit verhält 
nismädig geringer Ge- 
schwindigkelt und hat 
also auch nur ein ge- 
ringes Trägheitsvermö- 
gen; die sich mit 200 
Uml./min drehende An- 
triebmaschine darf da- 
gegen nicht plötzlich 

stillgesetzt werden. 
Demnach ist eine Reib- 
kupplung in das Turas- 
vorgelege einzubauen. 
Fig. 16 und 17 stellen eine Ausführung der Dresdner Ma- 
schinenfabrik und Schiffswerft für einen Bagger von 120 cbm/st 
Leistung dar. Der Triebling des Turasvorgeleges ist fest 
mit der Kupplungsscheibe A verbunden, in deren Bronze- 
büchse sich die Antriebwelle frei drehen kann, wenn 
der Triebling des Turasvorgeleges durch einen zu großen 
Widerstand an der Eimerkette plötzlich festgehalten wird. 
Im normalen Betriebe wird aber die Kupplungsschelbe A 
bei Drehung der Antricbwelle dadurch mitgenommen, daß 
die mit der Welle durch einen Keil verbundene Mitnehmer- 
scheibe D durch Wasserdruck gegen A gepreßt wird. Das 
Druckwasser wird von der fesistehenden Verschraubung F' 
durch ein Röhrchen mit Drehstopfbüchse in die Kupplung 
hineingeleitet und wirkt nun in dem Raum zwischen 2 und 
B in der Weise, daß es die Mitnehmerscheibe D an die 
Kupplungshälfte 4 und gleichzeitig in entgegengesetzter Rich- 
tung die Hälfte RB gegen den Kupplangsring C preßt, der 


Fig. 16 und IT. 


Reibkupplung (Dresiner Maschinenfabrik und Schifswerfti A.-4 ). 





aus Montagerücksichten nicht in einem Stück mit A hergestellt 
ist. Auf diese Weise werden also zwel Anpreßlächen ge- 
schaffen, und gleichzeitig wird ein Axialdruck auf die Welle 
vermieden, da sich die Kräfte in der Kupplung selbst auf- 
heben. Damit kein Wasser aus dem Raum zwischen B und 
D radial nach außen treten und an die Gleitiiächen gelangen 
kann, ist cin Lederstulp eingelegt, der durch den Ring FE 
mit der Kupplungsscheibe B verbunden ist und gleichzeitig 
eine radiale Zentrierung der mitumlaufenden Kupplungs- 
scheibe B bewirkt. Bei etwaiger Undichtigkeit können Wasser- 
teilchen auch unmittelbar durch eine kleine Bohrung ‚am 
Umfang nach außen gelangen. 
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Die frei durchbängende Eimerkette, 
die geführte Eimerkette und die Knickleiter. 


Die frei durchhängende Eimerkette ist durch plötzlich 
auftretende Hindernisse, wie eingebettete Feldsteins und der- 
gleichen, verhältnismäßig wenig gefährdet, da sie in vielen 
Fällen durch das Hindernis ohne Beschädigung zur Seite ge- | 
drückt wird und auch infolge ihres Durchhanges ein gewisses 
Mad von Elastizität besitzt. Bei den großen Baggern für 
240 cbm Stundenleistung und bei Baggertiefen bis zu I6 m 
bedeutet das Reißen der Eimerkette allerdings eine sehr 
schwere Betriebstörung, wenn man sich vergegenwärtigt, 
welches Gewicht eine derartige Kette hat, Das Heraufholen | 
mit Flaschenzigen in solchem Fall ist eine mühsame und | 
zeitraubende Arbeit, die bei guter Instandhaltung des Bapgers 
freilich nur in Ausnahmefällen nötig wird Wegen ihrer 
immerhin verhältnismäßig großen Betriebsicherheit wird die 
frei durchbängende Parabelkette sehr viel verwendet, 

Bei den Baggern für große Färdertiefe ist es nun aller- 
dings ein Nachteil, wenn bei frei durchhängender Kette ge- | 
rade das unterste Ende nicht mehr zum Graben kommt Man | 
kann mit einer etwas kürzeren Eimerleiter für dieselbe 
Fördertiefe auskommen, wenn man die Eimerkette zwangläufig | 
führt, vergl. Fig. 10 und 11, so daß die Baggereimer auch am 
untersten Einde der Eimerleiter angreifen miissen. Ein wesent- 
lich größerer Vorteil der geführten Eimerketts besteht darin, 
daß die tiefste Stellung der Eimerleiter nicht mehr von der | 

1 
) 





Eimerkette, sondern von der Standfestigkeit des Bodens ab- 
hängig ist. Bei frei durchhilogender Kette ist die zulässige 
größte Neigung der Eimerleiter etwa nur 1:1. Da der ge- | 
wachsene Sandboden aber in den meisten Filllen noch ein 


Fig. 


Trorkenbagger mit Kniekleiter (Schlits- 
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Böschungsverbältnis von 2:1 gestattet, so kann man bei der 
geführten Eimerkette die Eimerleiter bis in diese tiefste Lage 
senken; anderseits kann die höchste Stellung der Eimerleiter 
naheza wagerecht sein, #0 daß also die geführte Leiter eine 
ziemliche Vergrößerung ihres Ausschlagwinkels zwischen den 
Grenzlagen gestattet. Die Vergrößerung dieses Ausschlag- 
winkels ist aber deshalb wieder erwünscht, weil dann das 
Baggergleis weniger oft gerückt zu werden braucht. Indessen 
darf man mit der einmaligen Glelsverschiebung auch nicht 
zu welt gehen, weil sonst wieder kleine Sandhügel stehen 
bleiben würden, die dem Bagger mit der Hand zugeschaufelt 
worden müßten. Voraussetzung für die Anwendbarkeit der 
geführten Eimerkette ist ein gleichmäßiger Boden, der frei 
von Steinen und andern Einschlüssen ist, Die Notwendie- 
keit, eine geführte Eimerkette anzuwenden, besteht bei zäheın 
Ton, wo die Baggersimer zwangliufig an das Material her- 
angebracht werden müssen. 

Eine dritte Ausführungsform ist die Knickleiter, Fig. 18, 
wie sie gelegentlich zur Anwendang kommen kann und 
deren Grundgedanke bereits zu Anfang der Entwicklung 
der Eimerkettenbagger auftrat; doch hat diese Sonder- 
konstruktion nur verhältnismäßig wenig Eingang gefunden. | 
Der Vorteil der Knickleiter, insbesondere mit geführter 
Eimerkette, besteht darin, dad man ein bestimmtes 
Profil, beispielsweise ein halbes Kanalprofl, ferig her- 
stellen kann, ohne daß besonders Nacharbeit mit der Hand 
nötig wäre. Natürlich kann man mit einer Knickleiter, 
die eine Strecke wagerechter Sohle gleichzeitig baggern soll, 
nicht auf eine s»0 große Baggertiefs gehen, ohne besonders 
schwere Eimerleiterkonstruktionen in den Kauf nehmen zu 
missen. Der andre Vorteil, welcher der Knickleiter nach- 
gerühmt wird, das gesonderte Abheben verschiedener Boden | 





EERBTER TR n 


Er Dr 


schichten, z. B, die getrennte Förderung eines guten Ton- 
lagers und des darüber befindlichen Abraumen, kommt in 
der Praxis wegen der Neigung der Bodenschlebten auch nicht 
immer voll zur Geltung. Auf Sonderkonstruktionen der Bagger 
mit Knickleiter will ich bier nicht näher eingehen. 


Unterschied zwischen Hoch- und Tiefbagger. 


Der Tiefbagger ist überall dort am Platze, wo es sich 
darum handelt, das gebaggerte Material wagerecht oder in 
geneigter Bahn aufwärts fortzuschaffen. Das ist der Fall bei 
allen Kanalbauten, wo man meist das gebaggerte Material 
zur möglichsten Verringerung der Transportkosten auf dem 
angrenzenden Gelände verstürzt. Die geringe Aufhöhung 
des Ufergeländes ist meist ohne Bedeutung, der gebaggerte 
Boden wegen seiner urwüchsigen Kraft den Anliegern teil- 
weise sehr willkommen. Achnlich liegen die Verhältnisse 
für den Tielbagger beim Braunkoblentagebau, wo der ge- 
bargerte Boden von der Höhe aus wieder verstlirzt werden 
muß, bis zu welcher er durch den Bagger gehoben worden 
ist, Unter Umständen wird er, wie teilweise in der Lausitz, 
zum Aufbauen von Sandhalden benutzt, auf denen die Ma- 
terialzüge durch Lokomotiven heraufgezogen werden müssen, 
wenn bereits abgebante Teile des Tagebanues nicht zuge- 
schüttet werden dürfen. In solchen Fällen ist der Tiefbagger 
allein gerechtfertigt, da er den Boden nicht bloß abgräbt, 
sondern ihn gleichzeitig und billiger, als es bei Lokomativ- 
betrieb möglich wäre, auch auf die entsprechende Hähe für 
dert. Der Tiefbngger verlangt aber eine ebene Fläche zur 
Legung des Baggergleises, die unter Umständen erst beson- 
ders hergestellt werden muß, 


18. 
und Maschinenbau-A.G. Mannheim). 











Der Hochbagger stellt sich dagegen ebenso wie die 
Dampfschaufel seine Fahrbahn selbst her, so daß also starke 
Unebenheiten des Bodens nicht erst vorher durch kostspielige 
Handarbeit beseitigt zu werden brauchen, Ein weiterer Vor- 
teil des Hochbaggers besteht darin, daß er die Böschung zu 
unterhöhlen gestattet. Indessen ist dies nur bei leichteren 
Bodenarten zulässig, da fester Boden plötzlich nachstürzen 
und den Bagger verschiltten kann. Ganz leichter Sand und 
Kies rollt bei grüßerer Haldenhöhe dem Bagger von selbst 
zu, so daß der Hochbagger in diesem Falle gefahrlos beliebig 
hobe Wände bearbeiten kann. Wird die Eimerleiter des 
Hochbaggers um eine senkrechte Achse drehbar angeordnet 
und auf ein Portal mit Durchfahrtproßil für die Materlalzüge 
gesotat, so wird der Hochbarger auch für Schliizbaggerung 
geeignet, s. Fig. 19 und 20. Der Grundgedanke selbst ist 
verhältnismäßig alt. 

Konstruktiv und betriebstechnisch sind folgende Unter- 
schiede zwischen Hoch- und Tlefbagger anzuflhren: 

1) Die Umlaufrichtung der Eimerkette ist bei der einen 
Art Hochbaggerung entgegengesetzt wie bei Tielbaggerung. 
Die Eimer schütten dann entsprechend der umgekehrten Lauf- 
riehtung der Eimerketten auf der Oberseite der Turastrommel, 
also günstiger als beim Tiefbagger, so daß in diesem Falle 
die Eimerabstände kürzer, nur 4, zu sein brauchen. Es 
muß dann auch die Antriebmaschine in entgegangesetzter 
Richtung umlaufen. Die Eimer haben geschlossene Form 
und fallen für den gleichen Baggerinhalt kleiner aus, so daß 
anch aus diesem welteren Grunde geringere Eimerabstände 
zulässig sind. 

2) Die Hochbagger erhalten eine kürzere Eimerleiter; 
in höchster Stellung der Eimerleiter soll diese noch einen 
Winkel von etwa 20° mit der Wagerechten bilden, damit die 
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Fig. 19 und 20, 
Bagger mit drehbarer Leiter (Schiffs- und Maschinonban-A.-G. Mannheim). 





Eimer nicht ihren Inhalt wieder verlieren. Alle Hochbagger 
werden für nur etwa 5m Greifhöhe gebaut, weil höhere 
Wände sich wegen des Nachstürzens des Materlales nicht 
immer gut bearbeiten lassen, 

3) Zur Gewinnung von Konstruktionslänge werden die 
Zugfedern der Eimerleiter des Tiefbaggers zweckmäßig durch 
gedrückte Federn ersetzt. 


Man kann aber auch, wie dies in der Praxis gleichfalls 
geschieht, den normalen Tiefbagger mit offenen Eimern und 
unter Beibehaltung der ursprünglichen Laufrichtung der Eimer- 
kette für Hochbaggerung, insbesondere bei den neueren Bag- 
gern mit tiefliegendem Leiterdrehpunkt, verwenden, wenn 
man im wesentlichen nur die Leiter nach aufwärts gegen 
die Halde richtet. (Schtuß folgt.) 


Achsensymmetrische Verzerrungen in dünnwandigen Hohlzylindern.') 


Von Dr, Rudolf Lorenz, Dipl,-Sug., Dortmund. 


Bei dünnwandigen Hobhlaylindern ist os möglich, eine 
Reihe von Fragen niherungsweise zu beantworten, deren 
Lösung bei diekwandigen Hohlzylindern oder bei Vollzylin- 
dern bis heute noch nicht in befriedigender Weise gelungen 
ist. Erwähnt sei hier zunächst der Einfluß der Enden auf 
die Deformation eines Rohres infolge von Temperaturunter- 
schleden in den Wandungen, oder infolge des inneren oder 
Nußeren Ueberdruckes, die Knickbeanspruchug eines dänn- 
wandigen Rohres in Richtang seiner Achse, die Wirkung 
von Ringrippen auf die Deformation des Rohres und endlich 
die Beanspruchung eines Rohres (Dampfzylinders) durch Mo- 
mente, die auf seine Enden infolge der Flanschverbindangen 
übertragen werden. 

Zur angenäherten Täsung solcher Aufgaben kann ein 
Verfahren benutzt werden, das Föppl im 5. Bande seiner 
technischen Mechanik zur Untersuchung des Einflusses der 
Rohbrenden auf die Deformation durch Temperaturspannungen 
angewandt hat. Da dieses Verfahren vielleicht manchem 
Leser nicht geläufig sein dürfte, es außerdem für den vor- 
liegenden Zweok einer Erweiterung bedarf, soll es hier kurz 
wiedergegeben werden. 

Den Ausgangspunkt hilden die bekannten Gleichgewichts- 
bedingungen am zylindrischen Elemente bei achsensymme- 
trischer Beanspruchung: 


dar Ar 
-0,—r( ) 
Ir Oz () 
de _dIrr Pe B 
Ur Br = 0 


Hierin bedeuten #,, 6, und #, die Spannungen in Richtang 
des Halbmessers bezw, der Achse und der Tangente an einem 


i) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Mechanik) wer- 
den an Mitglieder postitrei für 45 Pig gegen Voralnsendung des 
Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen dem doppelten Preis. Zu- 
schlag für Auslandporto 5 Pfg. Lieferung etwa 2 Wochen nach Er- 
scheinen der Nummer 





Kreis, während r die einzige aufiretende Schubspannung 
darstellt '). Haben wir es nun mit einem Hohlzylinder, Fig. 1 
und 2, vom Innenradius #, und dem Außenradiu nor, + Ah 
zu tan, dessen Wandstärke A hinreichend klein ist, so kön- 
nen wir statt der Spannungen o,, 5, usw. Mittelwerte einfüh- 
ren und dadurch die Lösung der Gleichungen (i} erheblich 
vereinfachen. 
Wir verstehen also unter 


dpjeurdr 
’ 
‘ 


an [rar 


den Mittelwert der Spannung @, an einem Elemente r,, 
n=n+h, dq, dz, Fig. ı, und ebenso unter 


fan 


== P: oe. 0 . . ‚ (2) ” 


m: a den MA 


den entsprechenden Mittelwert von o,, Fig. 3 und 4. 


Die Axialspannungen werden sich im allgemeinen nicht 
gleichlörmig über den Querschnitt verteilen, ihr Moment in 


B} 
bezug auf die Achse ist dp|a,r’dr. Nach Gl.{3) und Fig. 3 


können wir nun setzen: 
o,=0/+ Pu 


„ Vergi. Z. 1907 8. 743. 
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und erhalten damit für das Moment der Axialspannungen 
nr} 2 Di 
dq ja.rar = dgq ler dr + “onjeer 
r i 


Das erste Glied der rechten Seite dieser Gleichung kann 
als das Biegungsmoment AM eines Stabes vom Querschnitt 
rdqdr aufgefaßt werden, wiihrend das zweite Glied sich 
unter Einführung des mittleren Radius »„ des Zylinders in 
die Form p r„Adpr. bringen laß. Nun stellt aber 

P=2ur.h Pr 
die gesamte durch den Zylinder in seiner Achsenrichtung 
übertragene Kraft, die Axtalbelastung, dar, und unter Ein- 
führung dieser Größe erhalten wir 


dp ardr=M+ der 0. 
Um nun diese Ausdrücke in die Gleichungen (1) einzu- 
führen, multiplizieren wir einmal beide mit dr, dann nur die 
zweite mit rdr und integrieren die drei so entstandenen 
Gleichungen zwischen den Grenzen r, und vr. Auf den in- 
neren wie auf den Rußeren Mantel mögen bierbei Spannungen 


Fig. 1 und 2. 


Fig. 3 und 4. 
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von der Art wirken, daß einmal innen wie außen r ver 
schwindet, anderseits aber 

innen, d.h. für ron, ,= fi(e), 

außen, d.h. für r— r, 0, — fulz) 
sei. Damit folgt 


n f® (pr 
fee. ar 


‘ 


= rtdr + nl) le ndr=0 


7 “ . D; a f 
- jr dr+ Ir — (rt dr =0. 
de Or 

‘ ’ 


Durch Elimination von r lassen sich die beiden letzten 
Gleichungen noch zu einer zusammenfassen, nämlich 


a ferrar [nar+ nl) nfl)—=0 (Sa). 


i h 
In die Gleichungen (5) und (5a) führen wir nun die 
Ausdrücke (2) bis (4) ein und erhalten dadurch 


P= konst. 


Da,! gr -hpdg+lnfunf)dg=0 (6). 


Nr + Ir De 





Die erste dieser Gleichungen sagt nur, daß die Axial- 
belastung konstant ist. Aus der zweiten Gleichung lAßt sich 
aber mehr schließen, wenn wir für das Blegungsmoment M 
des Stabelementes Fig. I seinen Wert nach der Gleichung 
der elastischen Linie einsetzen und unter « die Durchbiegung 
in radialer Richtung verstehen. Dann ist nämlich 

au N 
20 u” Wr Ai 
wobei unter ® das Trägheitsmoment des Stabes vom Quer- 
schnitt rdgdr verstanden ist, daß auch mit genügender 
Annäherung 


radp m 
u 
gesetzt werden kann. Ferner ist mit hinreichender Genauigkelt 
pm=E”. a a EA are AU 


zu selzen und noch zu beachten, daß 7„ nicht an allen Stellen 
x gleich ist. Wire der unbelastete Hohlzylinder im Anfang 
gerade, so würde überall der mittlere Radius r„ —r„' = konst, 
sein. Ist aber eine ursprüngliche Deformation ı, vorhanden, 
und wird der Hohlzylinder noch weiter verzerrt, so erhalten 
wir 
v—ra ++ 1 
In den Werten für ® und p können w und ıw gegen 
r„ vernachlässigt werden. Dagegen erhalten wir mitr„—=konst 
ey ln nal 
re IE 
Führen wir nunmehr die Ausdrücke (7), (8) und (9) in 
(6) ein, so erhalten wir 
at sr 


a 
a A 


rufa—trıfl 
ds’ Em da’ In? Eruh 


Er h? 
Dies Ist die Grundgleichung, einiger der eingangs er- 


wähnten Probleme, zu deren spezieller Behandlung wir nun- 
mebr übergehen wollen. 


=0 {10) 


1) Die Knickung von Zylindern. 


Der Zylinder habe im Anfang eine geringe Duroh- 
blegung tu gehabt, so daß man sein Längsprofil mit hin- 
reichender Annäherung 


Fig. 5. 


= fs sin T . da ı) 


setzen kann, wobei fs der Biegungs- 
pfeil bei == 3 ist, Fig. 5. Er 


werde durch ein Ringsystem von 
gleichmäßig axial wirkenden Kräf- 
ten von der Gesamtstärke P_ be- 
ansprucht. Dann sind seine Durch- 
biegungen u nach GI, (10) gegeben 
durch 











u 6P du 12 „ 
d:! #Ermh de?’ PT 
8PfA m! nn: , 
ann u sin 7 (12). 
Da für — 0 und z=! w- 
. ” 
wohl w als auch- : 25 verschwin- 


den, bleibt von den vier Gliedern der allgemeinen 
us= Ce’ keines übrig, und der Ausdruck für die Defor- 
matlon lautet daher: 





ner fi 
Erantp !" 67} 
u... ern . r sin ", (13). 
u 2Ermhtl! rin? 


Die Gefahr eines Bruches tritt ein, wenn u sehr große 
Werte annimmt, und dies geschieht, wenn der Nenner in Gl. 
(13) sehr klein wird, also wenn /’ sich dem kritischen Werte 

we 7) 2? 
P=—akral, "at aaa) (14) 


nähert. 
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Nähert sich also P dieser Belastung, so bricht der Zy- 
linder in sich zusammen, und zwar, indem er sich in der 
Mitte nach außen wölbt, wenn /, positiv war, und nach innen, 
wenn fs negativ war. 

Die wirklichen Beanspruchungen bei einer Belastung P 
ergeben sich aus 


m a: 
Im 
z pP Mh r 2(r).: 
Tem 2 Barmh mung ' 
in 
Beachtet man bierbei, dab sowohl u als auch PR ihre 


1 
absolut größten Werte für >= 


2 erreichen, so ergibt sich 


für die Beanspruchung 


1 
== 0 

Pr? (15) 
& En AR E Pf n’a ” 

“ gan np’? 

wobei für # mit Gl. (13) 
P’fo Er A 

um „_p sin | ve Sir, (13a) 


gesetzt wurde. 

Ehe wir hieraus weitere Folge- 
rungen zlehen, wollen wir noch einen 
andern Fall der Kniokbeanspruchung 
eines Zylinders betrachten. | 

Ein Zylinder, diesmal ohne An- 
fangsdeformation, werde wieder axial 
durch gleichmäßig verteilte Kräfte von 
der Summe P belastet, die indes nicht | 
in der Mitte der Zylinderwandstärke, 
sondern ein wenig davon entfernt auf 
einem konzentrischen Kreis angreifen, 
Fig. 6. 

Die durch die Einwirkung dieser 
Koifte entstehenden Deformationen er- 
geben sich aus Gl, (10), welche in 
diesem Falle mit u = U 





| 
| 
| 
| 
| 
4 


T 








e da cr. du 12 
-P 5 -P FE T PER EFF Den Te Zu Rom 
lautet, 
Ihre Lösung Ist 
um Acht + Bett + Cebsi + Dede , (16), 
wobei A, bis 2, die vier Wurzeln der Gleichung 
r or 12 
m a Ermth? + OR] ke 6 
sind, also 
i=+r 1er um 12 N 
Y #Eruk? + Van an 17), 
und demnach 
= —h uo-—h 


wird, 
Die willkürlichen Konstanten A bis D bestimmen sich 
aus folgenden Grenzbedingungen: 


für —=0 und s—i ist u 0 
r 
20 > M—,„,dg a4" 
Fr f 
el » M = andre, 
wobel unter u‘ und w die Hebelarme der Kraft P ver- 


standen sind. A 
Mit Ci 

EO er Ze M 

können wir für die beiden letzten Grenzbedingungen auch 

schreiben: 





En ‘Pr ‚ 
’=_o I} For? Ba 
mt d?u m or” ur, 
= de? nt Eruh? 
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und zur Bestimmung der vier Integrationskonstanten ergeben 
sich damit die vier Gleichungen: 
A+B+C+D=0 
Artı +Beht+ Cert+ De“ to ® 
At(lAa+ Mrd D“ 


sr R 
_ - ” 
Era " 


, pP 
3? (Acht + Beh) + It (Ce! + Deko — Er un. 


Nach Auswerten dieser vier Gleichungen und Einsetzen 
in Gl. (16) erhillt man mit einigen naheliegenden Verein- 
fachungen:; 


= ‘Pr wole 
ru N 


Hu Th rg, 


PETE IT . 


hy, 


lt) _ 


we —ul- , ul _.— #4) 
= * “ id ! 
oder, wenn wir in Gl. (17T) 


-t_ 4; V_ °’8 Ey 12 or 
Ieiteti)- „on Var (7a) 
setzen: 
=, sr je At 2) sin dy'e 
ee Er kditt 4,0 sin dt 
u a A + amd ! 
ads (is). 


Auch in diesem Falle wird « sehr große Werte an- 
nehmen, wenn 


), oder db, = 


wird, und dem entspricht eine kritische Belastung von 
= 2n 
R=— aka, ir) 

Wenn sich also P_diesem Wer nähert, so wird die 
Defarmation unzulässig hohe Werte annehmen, gleichgültig ob 
eine Anfangsdeformation vorlag oder die Kraft nicht genau 
in der Mitte der Wandstärke ungriff, 

Aus Gl. (18) scheint ferner hervorzugehen, daß eine 
weitere kritische Kr durch die Bedingung 


6 
h,aoh= ERE: 
Vs 


gegeben ist. In diesem Falle verschwindet nämlich der 

Nenner des Ausdruckes für u, aber auch der Zähler, und 

0 

0. Bel genauerer Beband- 

Jung dieses Ansdruckes zeigt sich, daß « nicht unendlich 

wird, weshalb #, nicht als kritische Belastung anzusehen ist. 
Wird aber 


a erscheint demnach in der Form 


Imker 
R'e- 
ı rs + 
so orhält 3 die Form 
j rs abe. Ei 9 
1=+|V 27,4 ar zy 2} N (17b), 
wofür wir kurz 
otietih. (Te) 


selzen wollen. In diesem Falle bedarf der Ausdruck für w 
einer Umformung, nach deren Vornahme » in folgender Form 
erscheint: 

241001 Arlolar 


u- 
’ 12 er 
a Gi 
u ER 
u Fol a 2) an AU =) + m lSofesam Ar 
% - - (18a), 
Gol2at- con 281 


wobei unter Gol der hyperbolische Cosinus verstanden ist. 
Wir baben nun in Gl. (14) eine kritische Belastung des 
Zylinders 
1 De 27° 
P=—aBruk(, zn 
gefunden, bei welcher er In sich ar 
Dies ist Indes nicht die einzige Belastung, also wahr- 
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scheinlich auch nicht die kleinste, die ein Ver- 
sagen des Körpers zur Folge hat. 

| Wir haben einmal angenommen, daß dor 
Ki Zylinder eine geringe ursprüngliche tonnen- 
förmige Ausbanchung besaß, die wir hinreichend 
genau 


Fig. 7. 


setzen konnten. Nun ist es aber kaum wahr- 

scheinlich, daß sich die ursprüngliche Gestal- 

tung des Zylinders durch diese Formel dar- 

stellen I#ßt. Die Abweichungen im Meridian- 

schnitte von einer Geraden werden vielmehr, 
Per wenn überhaupt vorhanden, ganz unregelmäßig 
| sein, vergl. Fig. 7, und können dann in Form 

einer Fourierschen Reihe dargestellt werden. 
Wir setzen also die Anfangsdeformation 


| “ 
| Yu /\, sin z 
| 


fein” +fssin2”" + sina” + .1., 
+ fusinn "4 


oder kurz geschrieben 


nd 07 
Kam "Z sinn, Fe ed |, 5 
f 


wobei die Grüßen /, als schr klein anzusehen sind. 
Führen wir dies in Gl. (10) ein, so erhalten wir in der- 
selben Weise wie bei Gl. (12) 
DE 1 2 „__ Pa 
PP LBee 7 Par Eee 7) Due Ermadr! 
Die Lösung dieser Gleichung ist bekannt, Sie lautet: 


um ZAsion” . sen we Ai 


wobei n alle ganzen Zahlen von 1 bis ® durchläuft. Durch 
Einsetzen dieser Gleichung in GL. (20) finden wir nan die 
Werte der Koeffizienten A., und zwar wird der Koeflizient 
des sten Gliedes 


KEPE L 7 h 
"n?/„sin : 20) 
\ 


Pur 
Ermat!” 
ze! ln'r 12 
Po PN tT IN 


(23). 


A= 
n’ 
Die Gefahr eines Zusammenbruches des Hohlzylinders 
wird eintreten, wenn « sehr große Werte annimmt, und dies 
geschieht wieder, wenn irgend einer der Koeflizienten 4, 
der Reihe (21) sehr groß wird, d. h. sobald der Nenner irgend 
eines der Ausdrücke für A, verschwindet. 
Nun verschwindet aber der Nenner des nten Gliedes, falls 
a an Mai 
Pm—nErh( at") 
wird, so daß wir also bei einem dünnwandigen Hoblzylinder 
mit verschiedenen kritischen Belastungen zu rechnen haben, 
und zwar 


a 
für n=ı P,=—aEra(?,/,+ 


(23) 


„1 
03 #) 


» nm2 P.=— wErah( _ FR +) 
In Indem! e 


ı 2 va zn). 
= Der 29? 
ı n=ı A= AK (+ = 
. fr EREFT 
.» non Pu—= —alruh (-5 p 5 ) ! 
entre“ & re f 


Von diesen verschiedenen Knicklasten, deren erste Pı, 
wir bereits in Gl. (14) kennen lernten, interessiert uns natür- 
lich besonders die kleinste, die wir in bekannter Weise!) aus 

Pin 
et 0 
im 

’) Diese Differentlation nach » erscheint zumächst nicht einmanıl 
frei, da ja » nicht steile Ist, Wir können indes le Schwierigkeit 
dadurch umgehen, dag wir „ zunächst als stetig anschen, also vorläufig 
in 61. (23) für » Jelen twliebigen guanzsahligen orler gehrochenen Wort 





ermitteln können. Führen wir die hier angedentete Difteren- 
tiation aus und lösen dann nach n auf, so finden wir 
I — 
Nu ı 
” Varı 
und damit die kleinste Knicklast nach Einsetzen dieses Wertes 
von n in GL (21): 


(24) 


* 
Pn=— -aEh ... . (9), 
vr (es) 


d.h. die kleinste Knicklast ist lediglich von der 
Wandstärke A des dünnwandigen Hohlzylinders ab- 
hängig, vom Radius r„ und der Länge ! dagegen 
unabhängig. 

Im allgemeinen wird nun der aus Gl. (24) ermittelte Wert 
von » keine ganze Zahl sein. Dann ist für n die vorher- 
gehende (m) und die folgende ganze Zahl in,) zu nehmen, 
und es bliebe in jedem Falle besonders zu untersuchen, 
welche der beiden auf diese Weise sich ergebenden Knick- 
lasten Prim) oder Pins) die kleinere ist, Da aber atets 
beide größer sind als Pina, 50 geht man ganz sicher, wenn 
man mit Pin als kleinster Knicklast rechnet. 

Wird der Hohlzvlinder durch eine Last P< Pin ber 
lastet, so wird er, wenn Gl. (1$) seine ursprüngliche Form 
kennzeichnet, Deformationen erleiden, die durch Gl. (21) dar- 
gestellt sind. Mit Hülfe von (23a) lassen slch diese Defor- 
mationen aber schreiben: 


a. 
Pu—P 


62 dat 
sinn v0. (26h 


r ne ns 
RE En Renz +.. 


oder P 

u. PP 
und diese Form erlaubt, in die Deformationen weiteren Ein- 
blick zu erhalten. 

Lassen wir die Belastung ? wachsen, so nehmen die 
Nenner aller Glieder der Reihe für « ab, d.h. die Defor- 
mationen werden größer, bleiben aber immer noch klein, so 
lange die Differenz Puma —P endlich ist, da ja die Koeffi- 
zienten /„ als klein vorausgesetzt waren. Erst wenn die 
Differenz Pin — P schr klein wird, werden die Deformationen 
endliche Größen erlangen, und zwar wird das Glied 

P 
Prain—P 
endlich, während die übrigen Glieder dagegen klein bleiben. 

Wir können daher, wenn P nahe an Pimm heranrückt, 
unter Vernachlässigung der andern Glieder für « die Form 

r i “: a 

" zu) Te pP Frei SIR rain PR (27) 
setzen und erkennen hieraus, daß der Hohlzylinder in eine 
Form übergehen wird, die z.B. fir vun = 4 in Fig, 8 dar- 
gestellt ist. Diese Wellenformen sind nun tatslichlich beob- 
achtet und in einem Aufsatze von Lilly ') niher beschrieben 


Farin BÄN My Fi 


von » zulassen. Nach Ausfährung der Differentintion beschränken wir 
uns wieder auf die ganzzahligen Werte von m. 
Dab Prim tatsächlich ein Minimum der ER int, 
MPia 
zeigt die Bildung des zweiten Ditferentlalqguotienten ö - ’ 
u 


') Engineoring vom 10, Jan. 1908 8. 37. 
Den theoretischen Ausführungen dieser Abhandlung kann Ich mich 
nicht anschlielen. Sie laufen Im wesentlichen darauf Iinans, Im 
Nenner der Rankineschen Knickformel 
Fi 
® 
i+% 7 


Da = 


& 
ein neites Gliel a r einzuführen, £0 daß also 


First 
Nr 
1 +* 
-.-. e? 

zu setzen wire, Die Koeffizienten mw und = sind aus Versuchen zu 
bestimmen, während # den Trägheiteradius das Querschnitten darstellt. 
Für die neue Formel gelten dieselben Bemerkungen, die zur alten 
Rankinrsehen Formel & macht worden sind; worgl. Föpp!, Techn. Mech. 

Band 118 8. 736, 


2: 
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worden. Sie haben sich aber nicht nur 
an Hohlzylindern, sondern auch an Hohl- 
prismen quadratischen und dreieckigen Quer- 
schnittes gezeigt, über deren Verhalten frei- 
lich die Theorie zurzeit noch keinen Auf- 
schluß geben kann. 

Die halbe Wellenlänge X dieser Wellen- 
| formationen bestimmt sich ans Gl. (24) und 
| (27) zu 


Fig. 8 


ke, 


f 
inb> (28) 
| Yı2 
oder, da der Inhalt des Querschnittes des 
7 Hoblzylinders F— Irruh ist, zu 


B=Alr. . ., (8a), 


’ 


wobel zur Abkürzung A— In 
Yas : 

länge A ist also von jeder Materialkonstauten un» 

abhängig und der Wurzel aus dem Flächeninhalte 

des Materialquerschnittes direkt proportional. Auch 

dieses Gesetz ist experimentell nachgewiesen, wie Lilly in 

seinem schon erwähnten Aufsatz angibt. 

Wird > 1, so folzt aus 


Hain = 


gesetzt Ist. Die Wellen- 


t 

ik ’ 

daß rm 1 wird. Dann ist Pr, [G1. (14)] die kleinste Knick- 
last des Hohlzylinders, der sich in diesem Falle so verhalten 
wird, wie im Anfange dieses Abschnittes beschrieben. Er 
wird sich, wie in Fig. 3 dargestellt, tonnenförmig ausbauchen, 
oder auch nach innen einziehen, aber keine sonstigen Wellen- 
erscheinungen zeigen. 

Damit sind nun die Gesetze der Knickfestigkeit dünn- 
wandiger Hohleylinder bekannt, und es erübrigt sich nur 
noch, ihren Gültigkeitsbereich gegen den Bereich der Euler- 
schen Knickformel abzugrenzen und die Grenze festzusetzen, 
jenseits deren sie auch in der Praxis berücksichtigt werden 
müssen. 

Die Eulersche Knicklast dünnwandiger Hohleylinder, d.h. 
jene kritische Belastung, bei deren Ücberschreitung die Mittel- 
linie des Zylinders auszuknicken beginnt, ist 

‚ im m’? 
Pr — #Eruh( 3% ı») ...: (29). 

Ein auf ne | beanspruchter Hohlzylinder wird nun 
nach {25) oder nach {29) zu berechnen sein, je nachdem Pı 
kleiner oder größer ist als Pr, oder je nachdem 


2 > R en nn 
3 Eral k 
mE ys NM"ZnaKral F ne) 


Die beiden Knicklasten werden gleich, wenn 


HN? 
—— 4 — 
“ fs * () 
zz. : 
Im? # L) 
FT 


ist, Tragen wir also das den Wuerschnitt kennzeichnende 
Verhältnis A:r„ als Abszisse und das aus (30) in Abhiängig- 


keit von A: rm bestimmte Verhältnis 2 als Ordinate auf, Fig. 9, 


so erhalten wir eine Kurve 1, die unser Schaubild in 2 Teile 
teilt. Bildet man für einen bestimmten Hohlzylinder, dessen 
Knicklast ermittelt werden soll, die Verhältnisse A:r„. und 
l:r„. und sucht den so bestimmten Punkt im Schaubild auf, 
so wird für den durch diesen Punkt gekennzeichneten Hohl- 
zylinder 7 oder Pr als Knieklast maßgebend sein, je nach- 
dem der Punkt oberhalb oder unterhalb der Kurve I zu 
liegen kommt, 

Bisher war angenommen, daß sich die Endilächen des 
Hohlzylinders bellebig nach innen oder außen krempen kön- 
nen, die Richtung der Tangente an den Auflageflächen also 
nicht von vornherein festgelegt. Nehmen wir jetzt einmal 
an, daß diese Drehung nicht möglich sei, daß vielmehr der 
Hohlzylinder in seinen Enden als »eingespanntr zu betrachten 


(30) 











Zeitschrift les Vereines 
deusscher Ingeinoure- 





























ist, Fig. 10, Dann kann er sich nach Fig. 10 oder etwa Fig. 11 

deformieren, und die Knicklast ermittelt sich In ganz analoger 

Weise wie beim freien Hohlzylinder, Wir wollen die Rech- 

nung hierfür nicht ausführlich wiedergeben, es sei nur er- 
wähnt, daß für w, jetzt der Ansatz 

ta = If con Ian : 

zu machen ist. Die te Knicklast wird in diesem Falle 

A 2 1 8 2m’ 

Pin = — #ETah Ga Im? 3 .) 


(23b), 


woraus sich wieder wie oben die geringste Knlicklast 


Poh= — y. RM 5, . (258) 
für 4 
nm Y: N ucl (24a), 
I 7 Vrur 


entsprechend einer ganzen Wellenlänge 


ne 
von y“ Vrah= BVF 
6} 
ergibt. 


Fig. 10. 


Fig. 11. 





Die Knicklast bei eingespannten Enden Ist also doppelt 
so groß wie bei freien Enden, während die Wellenlänge 
wieder der Quadratwurzel aus dem @uerschnitte proportional 
erscheint. 

Für den vorliegenden Fall eingespannter Enden ist weiter 
die Eulersche Knicklast gegeben durch 

- A PER 5 nern? nen 

Pr = ankrmd( + u) 
und die Grenzkurve Il, Fig. d, zwischen dem Gebiete der 
Eulerschen Knicklast P,' und der Knicklast 74° ist gegeben 
durch 


(24a), 
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L 
4,28 
Im" ’ " 


-—— 0. + Ita) 

Da diese Kurve 11 oberhalb der Kurve I verläuft, wird 
man bei eingespannten Enden weit eher in das Gebiet der 
Knicklast Pi gelangen als bei freien Enden. 

Um noch zu beurteilen, wann bei einem dünnwandigen 
Hohlzylinder die Gefahr des Knickens die Gefahr eines 
Bruches durch Druck überwiegt, brauchen wir nur anzu- 
geben, unter welchen Bedingungen Pı kleiner ist als P,, 
unter Pu, die Bruch!zst für Druck verstanden. Ist nun Kn 
die Druckfestigkeit dcs Materiales, so wird 
Ph =2nr„hAKn 
1) Pe Pa, wenn 
Li < Ya An 
; & 

. siinders eingespannt, so lautet die 
U<ZPı 

= Ya kn 
Pr u 


und es wird mit G!. 
sth 


ist Sind die Enden u. 
entsprechende Beilin.r ı;; 


u 111° 


Da nun 


wird man in den mei.ivn Füllen auf die erforderliche Sicher- 
heit gegen Knickung rechnen können, wenn man die nötige 
Sicherheit gegen Zerdricken vorsieht. Immerhin empfiehlt 
es sich, in jedem Falle zu untersuchen, welche Sicherheit 
gegen Knicken ein nur auf Druck beanspruchter dünn- 
wandiger Hohlzylinder bietet. 

Bei der Festsetzung der Abmıssungen eines dünnwandi- 
gen Hohlzylinders, der bei gegebei.cr Länge ! eine bestimmte 
Last P mit einer gewünschten Sicher\.elt & tragen soll, geht 
man vielleicht am besten in der Weise vor, daß man zu- 
nächst die Fläche des Querschnittes ermittelt, welche die 
Last P aufzunehmen vermag. Ist K, (ie zulissige Druck- 
beanspruchung, so folgt aus 

P=2nr„AKa 
Die Knicklast des Hohlzvlinders ist bei 


K ns 
ri dlwa zu cuen 1:100 und 1:500 liegt, so 


das Produkt vu %. 

S-facher Sicherheit 
B=SP, 

und aus P, folgt dann mit Gl. (25) A, und damit ist auch 

"a gegeben. Sofern die auf diese Weise ermittelten Abmes- 

sungen ausführbar erscheinen, ist damit der Hohlzylinder 

bestimmt, und man wird noch aus dem Schaubilde Fig. 7 


nach Bildung von = und = entnehmen, ob nicht noch zu 


untersuchen wäre, welche Sicherheit der Zylinder gegen Aus- 
knicken seiner Mittellinie bietet, 

Beispiel. Einer der untersten Ringe eines gußeisernen 
Turmes habe eine Höhe von 700 mm und soll eine Last von 
1000 £ tragen. Er sei zwar aus einzelnen Teilen zusammen- 
gesetzt, etwa 4 bis 6, doch möge angenommen werden, daß 
der Ring sich Abnlich verhält wie ein einteiliger Ring. Die 
gewünschte Sicherheit gegen Knicken sei N = 12, und als 
zulässige Druckbeanspruchung sel Au 600 kgigem bei 
E = 800000 kg/gem angenommen. 

Dann ist 
1 000 000 PR 

== 265 gem, 
2m 00" 


während 4 mit Gl. (25) 


Pr 


.. ya v. 
BETT 
folgt, was wohl ausführh..r erscheint. 

und zwar wird vu = 127cm. Aus 
D 2,1 t 7) 

= = Dnr:h, = 

Im 137 (ei 127 
folgt mit Benutzung von Fig, 7 weiter, daß für den Ring 
die Eulersche Knicklast nicht mehr in Frage kommt. Wenn 
aus andern Gründen zegen die hier ermittelten Abmessun- 
gen nichts einzuwenden ist, so könnten sie der weiteren 
Konstruktion zugrunde gelegt werden. Wäre dagegen aus 


== 2,0: cm rd. 21 mn 


Y., Ist damit gegeben, 


— 0,38% 


konstruktiven Gründen ein größerer Halbmesser r„ erforder- 
lich, so milßte bei derselben Sicherheit 8 die Wandstärke 
von 2I mm doch beibehalten werden, wenn auch die Aus- 
nutzung «des Materiales auf Druck dann erheblich geringer 
wire. 


Fig. 12. 


2} Beanspruchungen 
und Deformationen in 
einem durch Ringrippen 

verstärkten Rohre. 







er} 





were 


Von dem in Fig. 12 an 
zedeuteten Rohre wollen wir 
ein Stück zwischen zwei Rip- 
pen unter der Annahme be- 
trachten, daß sich das Rohr 
oben und unten in gleicher 
Weise fortsetzt. Im Innern 
des Bohres herrsche der 
Druck p, außen der Druck 0, 
so daß also 


euere, 
En 


a En 





Same pure, 





NRESTEIGCETREEODEE 


LER 











vn ie rny 
vm’ı Als) 0 -- 
wird. Die Deformationen des 
Rohres folgen dann aus Gl, 
(10), welche hier wegen P= 0 in der einfachen Form 
du 12“ = 13 ıp 
da vn? Era! 






Meran 


Z&Q 





AuEIEE. 


=0 .. . (39) 


erscheint 
Die Lösung dieser Gleichung lautet: 


un +a— A Bin uzrsin ar + BSinexcoses 
+ CGioi ezsin ta + Diofazcos ur (39), 

wobei 

_ 1imP 


Eh 124) 


4. N $ 
/ 
[3 Y und a 
min! 
ist. 


Die Deformationen der Ringiippen sind bekannt, urd 
zwar folgen sie der Gleichung 


(35). 


Die Integrationskonstanten A. B, €, D, # und H in den 
Gleichungen (33) und (35) bestimmen sich nun aus folgen- 
den Grenzbedingungen. 


1) Für = 0 und für «= in ht=o. 


2) Bezeichnen wir die radiale Dürchbiegung an den 
Stellen s=0 und 2 =! mit w, so muß sowohl für das Rohr 
als auch für die Rippe an diesen Stellen # —= ı. sein. 

3) Am Außenrande der Rippe, also für » — m, ist 0, = 0. 

4) Endlich muß die von der Rippe auf das Rohr über- 
tragende Kraft gleich dem vom Rohr auf die Rippe ausge- 
übten Drucke sein, d.h. 


keir+ "RL CERR ER Te | 
r 


- > . u J 
z tu, bezw, 1 EO a Inte dp E 
oder!) 
Wr % rd ER. Wiek ie L A A “. 
4: "Erd "n-lmbri+m+ln 


Hierbei ist zu beachten, daß «, noch unbekannt und 
daher ebenfalls aus diesen 7 Grenzbedingungen zu bestimmen 
ist. Setzen wir abkürzungsweise 


[3 
KNETRre— let — 1) nl (Ref el — wosar) 
+3mnlat- rn) rmtlsinet+ Sina: N (Ach 
so erhalten wir aus den Grenzbedingungen: 
Peirtm y 
EN 


Hu 27 vu ram — 1) ea? 


rim! Ne] Wojal—cosal) (37) 
bezw. 
(nt , 
uru=m—p mr’ (m —rd)d (sinat + Sinef) (378) 
ERN 
“HR wird Ir 


"aus Gt, (35). 


’ anle 2, 
n ltr lm + hr ra 


ı712 


Wir finden ferner 


D=-m+a 
Al a) sin «1 — Sin el 
> ein nt + Sind 
Goal 
= Veran \ 
sin ad+ Sin ul > (38). 
” r. 
> zu nur im +1)? \ 
Bo er! ment 


Hieraus erbalten wir dann die Ausdrücke für die Defor- 
mationen, und zwar im Rohre 


Im rm’ ter?) # 
EAN 
+ Sin ex cos «(— x) + Col a (l—z) sin ua 


“"+4=-—p { Goj az sin u — 2) 





+ Sinw(t—z) cos 2} (un) 
und in der Rippe 
_,,Ntaten 1°; 
le 
++ Ne] Eef et — wos (40). 


Damit sind die Deformationen an siimtlichen Stellen x 
des Rohres und sämtlichen Stellen r der Rippe bekannt, und 
es bietet nun keine weiteren Schwierigkeiten, die Bean- 
spruchungen in beiden anzugeben. 

Die Spannungen 0, ergeben sich aus Gl. (3%) und (10) 
durch Einsetzen in die hier hinreichend genaue Gleichung 


=E" (1), 
Ya 
wihrend die Biegungsspannungen #, im Rohre durch 
Eh Un (dv) 
. 2 dm" eo. 
bestimmt sind. Nun ist aber 
FE ya nt8 (fan) 
a: sinai+ Sinn! 
— Gin az cos e (la) + Sole (I 2) sin er 
—- Sinall—z)sinaer} (45), 


so daß sich aus w, bezw, + a nach Gl, (37) bezw, (37) 
mit Gl. (41) und (42) sämtliche Beanspruchungen im Bohre 
leicht berechnen lassen. 

Wir finden insbesondere an den Stellen <= # bezw. 2 I: 


z=0: 


&-E DT j 
ro Si 
sin al — Sl at 
ur a? iu r) a‘ 
or Ehe’ I +) sin nt + Einal 
1 
s=_: 
3 
& al ı Si nd rt 44). 
Goi -- sin a + Ein — eos 
nr) 2 2 ı 3 _ nu 
ee en sin al Sind tu 
«4 ld 


Go“ is = _ Sin! 


2 Fi 
s=2Ehaln +0) air nn 


Die Berechnung dieser Spannungen soll an einem Bei- 
spiel erläutert werden. 

Beispiel, Für das in Fig. 13 bis 15 angedeutete Rohr init 
v=Haonm, n=eiVem, rm: 2örem, A= 2,0 cm 
und Rippen im Abstande U 200 mm bei d - 20 mm Rippen- 

stärke erhalten wir zunichst: 


w— 0,1808 ul ö,r24 a- — 300 : : 
daraus folgt dann 
sin «l = — D,5805 cos al = — D,851> 
sin “ =. 0,9578 008 ri — (1,2874 
Sin zu,os Velal- 2l,ıer 
in = 3,1006 (of Fi - esco, 


Lorenz: Achsonsyanmetrische Verzorr.ingen in dümmwandisen Hohblzylindern. 
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Gel al— 008 wl — Al,s0r 
Ein «I +sin al= 20,155 
„ef 


< 1 „ed al 

Geil — sin B 2,000 
17 5 + Sin, con, # 
gel “A al | BEE 

Gef, sin“, — Sin‘, cos”, = Anin 


Sin al — sin nl = 21,214. 


Wir wollen weiter drei verschiedene Rippenhöhen an- 
nehmen, und zwar von 2) mm, 50 mm und I00 mm, ent- 
sprechend 


In 2%em: IM diem: 1 = db em. 

Damit wird 1 m m 

nr—ra läß,ss 285 620 

un 1 ln? 3112,35 5659 4b64 
N [Gl. (36)] 27280 3000000 B5PO0DO 

Fr ) a 

, 207,0 160,8 E 126,4 E 
Der = v2 - 133,8 % — 173,6 : 
zu @, 5,30 Ger p 5,06 p» 
” d, = Gr pP Sp Il,1.p 
= 5 © - I1,21 10,93 p 10,50 
e, = 2,16 pP ss. 4,52 pP 


Hätte das Rohr keine 
kippen, so wlire a, überall 
gleich null und 


Fig. 13 bis 15. 


[7 BR 

LP 3 p= 12p. 

Hätte man ferner das 
fiir die Rippen verwandte 
Material zur Vergrößerung 
der Wandstärke des Rohres 
benutzt, so würde letzte- 
res einen Äußeren Radius 
r, erhalten haben, der aus 


a } 
’ ] (p,? T j B i 
W—er!+ Pe H 
D “ fl \ nr ur WILIEPRFZEINEZIFZEE 


folgt, Es ergeben sich für 
das so vorstärkte Rohr Tol- 
gende Wandstärken und 
Spannungen: 

I HM 111 
vr, 26,246 26, 27,ırcm 








ku 22 235 31T» 
—10,7p 98p 7,58 pP. 
Man wirde also in 


allen drei Fällen besser 
getan haben, dem Rohre 
keine Rippen zu geben, 
sondern das Materlal zur 
Vergrößerung der Wand- 
stärke zu verwenden, vor 
ausgesetzt, daß das Ma- 
terial bei der größeren 
Wandstärke die gleichen Eigenschaften besitzt wie bei der 
geringeren !), 

Hier drängt sich nun die Frage auf: Ist os nicht über- 
haupt richtiger, gar keine Radialrippen anzuwenden, oder 
wie missen die Rippen bemessen sein, damit sich bel ihrer 
Anwendung, gleiche Beanspruchung vorausgesetzt, ein 
Materialgewinn gegenüber dem rippenlosen Rohre ergibt? 

Eine allgemeine Beantwortung dieser Fragen würde auf 
sehr umständliche Rechnungen führen, denn die Beanspruchun- 
gen hingen von folgenden Größen ab: 1) dem Verhältnis 


2 der Rippenwandstirke zur Rohrwandstiärke; 2) dem Ver- 





) IHe zu einem Almlichen Ergebnis führenden Versuche Bach“ 
iZ. 1907 8.1700) Jason sieh leider hier nieht zum Vergleich heran- 
zloben, da Ale dort untersuchten Rohre neben Ringrippen auch Längs- 
rippen hatten, 


Hand 5%, Nr. 4% 
a. Oktober IK, 
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hältnis 2 des Außeren zum inneren Rippendarchmesser; 


s) dem Verhältnis - des Rippenabstandes zum mittleren 


Fig. 16 bis 19. 








Rohrradius; 4) dem Verhältnis — der Wandstärke zum mitt- 


leren Rohrhalbmesser und endlich 5) der Materialkonstanten 
m. Es wird daher, wenn die Vorteile eines geringen Material- 
gewinnes den Aufwand an Zelt lohnend erscheinen lassen, 





in jedem Fall untersucht werden müssen, wie sich die Ver- 
hältnisse am günstigsten gestalten. 

Um zu zeigen, welchen Einfluß die Aenderung einiger 
der erwähnten Größen baben kann, soll zum Schluß das 
bereits betrachtete Rohr mit einem andern Rippensystem 
untersucht werden, Fig. 16 bis 19. 

Wir nehmen eine Rippenhöhe von 15 mm, also 
r= 27,5 em, und eine Rippenstärke $—ı cm an. Wird 
wieder m — 2 gesetzt, so folgt 


@ — 0,1865 a — 300 x n’— nr.’ rd. 120 


(m—1)r’+(m?’— 1)n?= 2942, 


Nehmen wir weiter verschiedene Rippenentfernungen I 
an, #0 ergibt sich: 


I II 118 IV 

ı = 4,2 8,4 12,8 16,8 cm 

al nn 0,785 1,57 2,36 3,14» 

N _ 71100 268400 611200 1256000 

Er 0? at au 260 2 

E “E E E 

_ 1 or 4 ss [7 ? 

“ra 2 r 66,5 pr r 50 = 
0 MM —) 7,2p 9,30 p 990p 10,14 p 
u —_ 0,855 p 1,11p 2,82 p 3,48 p 

_; u = T,13p 981p 10,56 p ilı7p 
m 0,046 p 0,855 p 1,3.p l,s#p 


Würde man auch hier das Material der Rippen zur Ver- 

der Wandstärke des Rohres verwenden, so er- 

hielte man in den einzelnen Fällen folgende Wandstärken 
und Spannungen: 


I It II IV 
ho= 26,5 22,8 21,8 21,3 mm 
= 9,43 10,53 11,1 11,38 p 


Dieses Beispiel zeigt, daß sich mit demselben Material wie 
im rippenlosen Rohre bei Verwendung von schmalen Rippen 
eine geringere Deformation erzielen läßt als im rippenlosen 
Rohre, und zwar ist der Gewinn an Durchbiegung um so 
größer, je näher die Rippen stehen. Es ist natürlich aus 
gießereltechnischen Gründen nicht möglich, mit dem Rippen- 
abstand und der Rippenstärke unter einer bestimmten Grenze 
hinunter zu gehen, und es bleibt Sache des Konstrukteurs, 
im gegebenen Falle nach Festlegung dieser Grenze und der 
zulissigen größten Durchblegung die glinstigsten Verhältnisse 
zu ermitteln, wobei ihn die obigen Entwicklungen leiten 
können. 


Der Emscherbrunnen. 
Ein neues Verfahren der Abwasserreinigung.') 
Von P. Kurgaß, Düsseldorf. 


(Vorgetragen im Niederrheinischen Bezirksvernin deutscher Ingenleure ) 


Der wesentlichste Vorzug des neuen Abwasserreinigungs- 
verfahrens, über das ich einige Mitteilungen machen werde, 
besteht in seiner Einfachheit; es bedarf keiner Maschinen- 
einrichtungen. Ehe ich auf die Einzelheiten des Verfahrens 
eingehe, wird es nötig sein, einen kurzen Abriß über den 
heutigen Stand der Entwässerungsfrage zu geben. 

Noch vor 20 bis 25 Jahren konnte von einer eigentlichen 
Abwasserreinigung kaum gesprochen werden. Sowohl die 
gewerblichen Anlagen als auch die Städte begnügten sich 





') Sonderabirtcke dieses Aufsatzes (Fachgeblet: Gesundheitsin- 
genieurwesen) werden an Mitglieder postfrel für 20 Pig gegen Vor- 
einsendung des Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den dop- 
poiten Preis. Zuschlag für Auslandporto 5 Pfg. Lieferung etwa 2 Wo- 
chen nach Erscheinen der Nummer. 


i 


in der Regel damit, Ihre Abwässer dem nächsten offenen 
Wasserlaufe zu überantworten, ohne sich wesentlich darum 
zu kümmern, welcher Natur die Abwilsser waren und welche 
Einwirkung sie auf den Aufnehmer übten. Die Erfüllung 
gewisser meistens rein schematischer Bedingungen wurde 
zwar auch damals schon von der Behörde verlangt und eben- 
so schematisch befolgt. Nachher aber kümmerte man sich 
erst um den Erlolg der Klärung, wenn erhebliche Mißstände 
eingetreten und Klagen erhoben waren. 

Mit der zunehmenden Verunreinigung der öffentlichen 
Gewässer durch industrielle Anlagen und durch Gemeinden 
entstand aber, zuerst in England und nachher auch bei uns, 
das Bedürfnis nach gründlicheren Maßnahmen. Es wurden 
von den Staatsverwaltungen verschiedene Verfügungen er- 
lassen, deren wesentlichste für die preußischen Verhältnisse 
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die allgemeine Ministerial-Verfügung vom 20. Februar 1901 
betr. Fürsorge für die Reinerhaltung der Gewässer bildet, 

Dieser Verfügung ging ein Runderlaß vom 30. März 1396 
an die Reglerungspräsidenten voraus, nach welchem umläng- 
lichere, zur Abführung von unrelnen Abgingen bestimmte 
Kanalisationsunternehmen erst zur Ausführung gebracht wer- 
den dürfen, wenn die betreffenden Entwürfe die Zustimmung 
der fünf Ministerien erhalten haben, von welchen der Rund- 
erlaß ausging. 

Die wesentlichen Gründe für die Reinhaltung der öffent- 
lichen Gewässer sind gesundheitliche und wirtschaftliche, Es 
soll verhütet werden, daß in Brunnen, deren Wasser mit 
Flüssen kommuniziert, verseuchte Stoffe eindringen. Ferner 
sollen die unterhalb an einem Flusse liegenden Gewerbe- 
treibenden gegen Verunreinigungen seitens der oberhalb lie- 
genden geschützt werden. Endlich gilt der Schutz der Land- 
wirtschaft, z. B. da, wo das Wasser oftmals Wiesen über- 
schwemmt oder zum Viehtränken benutzt wird usw.; weiter 
aber auch der Fischzucht, die durch giftige Abwässer oftmals 
bis zur Vernichtung beeinträchtigt wird. 

Daneben wird die Oeffentlichkeit in vielen Fällen durch 
stinkende und schädliche Dünste belästigt; auch wird das 
#sthetische Empfinden in manchen Fällen durch einen übel 
aussehenden, mit Kot beladenen Fluß verletzt werden, 
namentlich wo er etwa durch Ortschaften, Villenkolonlen oder 
dergl. fließt. 

Es ist nun nicht zu bestreiten, daß die Behörden anfling- 
lich in den Anforderungen an die Reinigung der Kanalab- 
wisser wohl etwas zu welt gegangen sind, indem sie ein so 
gut wie vollkommen klares Abwasser, fast vom Aussehen 
eines Trinkwassers, verlangten. Das mit wirtschaftlich er- 
schwinglichen Mitteln zu erzielen, ist allerdings bis jetzt noch 
nicht geglückt, wie man denn überhaupt nach den heutigen 
Anschauungen mehr Wert auf eine gute Innere Beschaffenheit 
des Wassers als auf Außerliche Klarheit legt. Letztere könnte 
man js schließlich durch allerlei chemische Einwirkungen 
und Lösungsprozesse erzielen; leider aber zersetzen sich die 
Lösungen an der Luft in der Regel sehr bald wieder, und 
es wird dann das Wasser nach Aussehen und Geruch oft 
schlimmer als zuvor. 

Heute beurteilt man den Erfolg einer Reinigung in der 
Hauptsache nach dem Grade der Fäulnisfähigkeit, die dem 
gereinigten Wasser noch innewohnt, und begnügt sich im 
übrigen damit, von den Schwimm- und Schwebekörpern, die 
das Wasser trüben, so viel herauszuschaffen, wie durch ein 
einfaches Absitzverfahren möglich ist. 

Die chemischen Fällverfahren sind daher mehr oder 
weniger in Vergessenheit geraten, und nur einige Städte, z. B. 
Essen, wenden sie noch im Uebergangstadium an, weil nun 
einmal die kostspieligen Einrichtungen dazu vorhanden sind. 

Selbstverständlich hat sich die Intensität der Reinigung 
in erster Linie auch nach dem Aufnehmer zu richten. Wo 
als solcher ein Strom mit gewaltiger Wasserführung, wie etwa 
der Rhein, vorhanden ist, da genügt in der Regel eine 
mechanische Reinigung mit Rechen, Sieben oder weit- 
maschigen Förderblindern. 

In Düsseldorf ist ein solches Reinigungsverlahren seit 
Jahren im Betrieb, das entsprechend den größeren Ver- 
hältnissen mit maschinellen Einrichtungen reichlich ausge- 
stattet Ist. 

Will man mit der Reinigung weiter gehen, so gelangen 
größere Absitzbecken oder -brunnen zur Verwendung, 
in denen das Wasser sieh in der Regel je nach dem ver- 
langten Grade der Reinigung *, at bis 2 st aufhält und den 
größten Teil seiner Schwimm- und Schwebestofle absetzt, 
nachdem vorher durch einen Sandfang die wesentlichsten 
mineralischen Stoffe, welche namentlich in Form won Sand 
in den Kanälen mitgeführt werden, abgesetzt sind. 

Anlagen befinden sich In Hannover, Kassel, 
Frankfurt a.M., Halle a.$, und andern Orten'). 
Nach Versuchen an einem Probebecken in Köln wur- 


den bei 4 mmisk Geschwindigkeit etwa i2xH, 
» 20° » ” noch . x... 69 » 


und » 40» ‘ >» oo. 22:2: 8 


" Vergl. Z, 1908 8, 1421. 
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dieser Stoffe in den Becken ausgeschieden. Solche Absitz- 
beceken und Brunnen gleicher Leistung können auch dann 
oft noch zur Verwendung gelangen, wenn der Aufnehmer 
nicht mehr ein Strom, sondern ein kleiner Find oder größerer 
Bach Ist, allerdings mit der Einschränkung, daß das Verhält- 
nis der Abwassermenge zu der sonst vom Flußlaufe geführ- 
ten Wassermenge nicht zu groß wird. Hierüber lassen sich 
bestimmte Regeln nicht geben, es ist vielmehr von Fall zu 
Fall zu entscheiden, und es ist dabei auch zu berlcksich- 
tigen, wie groß die Gesehwindigkelt der Wasserbewegung im 
Strome ist, in welchem Maß er bereits verunreinigt ist, ob 
die Wasserstände sehr verschieden sind und dergl. 

Am schwierigsten stellt sich die Abwasserreinigung für 
diejenigen Stiidte und Gewerbebetriebe, welche an einem sehr 
kleinen oder an gar keinem Flusse liegen. Für solche Fälle 
kam früher nur die Landberieselung in Frage. In neuerer 
Zeit aber hat man sie durch biologische Reinigungsverfahren, 
oltmals mit bestem Erfolge, zu ersetzen versucht, da die 
Landberieselung meistens unmöglich, immer aber sehr kost- 
splelig wird; denn es ist zu bedenken, daß an Rieselland in 
der Regel schon auf etwa 250 Einwohner ı ha erforderlich 
ist, welche Fläche sich für gut vorgereinigtes Wasser aller- 
dings auf ' und weniger verringern läßt. Außerdem ist 
noch lange nicht jedes Land zum Rieseln brauchbar; schwerer 
Lehm- und Tonboden, torfiges und sumpfiges Land kann 
nicht dafür verwendet werden. 

Rieselfelder sind beispielsweise bei Berlin, Dortmund 
und Münster in Anwendung. 

Die biologischen Körper, die als Ersatz des Rieselns 
dienen, bestehen im allgemeinen aus Schüttungen von Schlacke, 
Koks, Ziegelschroit, Kies oder dergl, Das Wasser wird ent- 
weder ununterbrochen in Tropfenform durchgeleitet, oder die 
Körper bleiben mit Abwasser gefüllt einige Zeit stehen, wo- 
rauf das gereinigte Wasser abgelassen wird; der sogenannte 
Oxydationskörper bedarf dann wieder eine Zeillang der Ruhe 
und der Laftzufuhr, 

Ich kann auf diese Verfahren nicht näher eingehen, will 
nur erwähnen, daß es sich bei den biologischen Vorgängen 
keineswegs um bloße mechanische Filterung, sondern wahr- 
scheinlich um Oxydatlonsvorgänge handelt, bei denen aber 
die Tätigkeit von Bakterien hervorragend mitwirkt. Das Ma- 
terial des Fällkörpers zieht die in leimartiger Lösung in den 
Abwässern vorhandenen organischen fäulnisfähigen Stofle 
durch Adsorption aus, um sie der Tätigkeit der Bakterien 
und des Sauerstofles zu überantworten. Gute Oxydatlonsan- 
lagen liefern gleich den Rieselfeldern ein Abwasser, welches 
weder riecht noch auch fHulnisfähbig is. Wenn es auch die 
Klarheit vermissen lißt, so bestehen seine Trübungen doch 
in mineralisierten Körpern, den Abbauprodukten der biolo- 
gischen Vorgänge. Das Raumbedürfnis fir die Oxydations- 
körper ist natürlich weit geringer als für Rieselfelder. Für 
gewöhnliche Verhlllinisse sind etwa nur 130 Ir Füllkörper- 
material auf ı Einwohner zu rechnen. Da die Höhe der 
Körper meistens 1,5 bis 2 m beträgt, so würden auf 250 Ein- 
wohner nur etwa 5 bis 20 qm Fläche entfallen, 

Neben dem biologischen Verfahren liefert auch das 
Degenersche Kohlenbreiverfabren flulnisunfähiges 
Wasser, allerdings unter reichlicher Aufwendung von maschi- 
nellen und sonstigen Einrichtungen. 

Der Frischzustand des Kanalwassers, d.h. derjenige Zu- 
stand, in dem es, auch wenn Fäkalien darin enthalten sind, 
noch nicht im ganzen in Filulnis übergeht, dauert in der 
Regel ı2 bis 24 st an. Das Wasser riecht dann zwar etwas 
mulstrig und dumpfig, hat aber noch nicht den kennzeich- 
nenden Geruch der stinkenden Fäulnis. 

Laßt man nun dieses Wasser durch Absitzbecken oder 
Brunnen ziehen, in denen es den größten Teil der Schwiınm- 
und Schwebestoffe zurückläßt, so verläßt es die Reinigungs- 
anlage zwar weniger urklar, indessen erleiden Farbe und 
Geruch in der Regel keine nennenswerte Aenderung. Nun 
beginnt aber der in den Kläranlagen abgesetzte Schlamm 
meistens schon am zweiten Tag in Fäulnis üiberzugehen. Der 
Fäulnisvorgang schreitet von Tag zu Tag fort, und nach 
einiger Zeit beginnen Blasen von Kohlensäure, Kohlenwasser- 
stoffen und andern organischen Zersetzungen aufzusteigen, die 
oftmals mächtige Schammfladen mit an die Oberfläche treiben. 


Nand 59, Nr. 48 
=, Oktober 1008. 


Da das neu ankommende Wasser diese Becken wieder 
durchzieht, so wird es natürlich von den Füulnisvorgängen 
infiziert und verläßt die Kläranlagen oftmals, wenn auch von 
Schwebekörpern fast befreit, so doch mit einem durchdringen- 
den Fäulnisgeruch behaftet. 

Wollte man das verhüten, so milßte die Reinigungsan- 
lage jeden Tag von ihrem Schlamm befreit werden. Dies 
ist aber der hohen Kosten wegen unmöglich, denn der dünn- 
wässerige Schlamm trocknet sehr schwer, und es würden zu 
seiner Unterbringung ungeheure Flächen erforderlich sein. 
Da aber der Schlamm den ganzen Fiulnisyorgang noch erst 
durcheumachen hat, so ist es klar, daß die Schlammplätze 
die ganze Umgebung durch ihren Geruch verpesten würden. 

Um diese Uebelstände der Absitzverfahren zu vermeiden, 

man schon seit Jahren dazu über, an Stelle der Becken 
richtige Faulräume zu schaffen, in denen der Schlamm den 
ganzen Faulvorgang durchmachen sollte, ehe er auf die Ab- 
lagerplätze gelangte, Dieses Faulverfahren war insoweit von 
bedeutendem Erfolg, als der ausgefaulte Schlamm nicht mehr 
stinkt, sondern höchstens schwach teerlg riecht und außer- 
dem so konzentriert ist, daß er, auf die Trockenpliitze ge- 
bracht, in wenigen Tagen oder Wochen zur Stichfeste ab- 
trocknet, Während nämlich der Schlamm in den Absitzbecken 
rd. 95 vH Wassergehalt hat, enthält der ausgefaulte Schlamm 
nur noch 80 vH Wasser. Das ist für die Schlammfrage und 
Schlammplage von der allergrößten Bedeutung. Um 1 cbm 
teste Trockenmasse zu erhalten, sind demnach 20 ebm nas- 
sen Frischschlammes erforderlich, während schon 5 cbm 
ausgefaulten Schlammes die gleiche Menge Trockensubstanz 
ergeben. - 

Aber mehr noch: Während der frische Schlamm oftmals 
Monate, ja bis zu einem halben Jahre braucht, um stichfest 
zu werden, bedarf der ausgefaulte Schlamm hierfür nur 5 
bis 6 trockener Tage der Lagerung auf dränierten Schlamm- 
plätzen. 

Man ersieht schon hieraus den ungehenern Unterschied 
in der Ausdehnung der Schlammplätze, die frischer Klär- 
schlamm gegenüber dem ausgefaulten erforderlich macht. 

Solche Erfahrungen haben dazu geführt, eine besondere 
Art von Becken, sogenannte Faulbeceken, zu erbauen, in 
denen das Abwasser solange Zeit verbleibt, bis es gänzlich 
ausgelault ist. Infolge von bakteriologischen und chemischen 
Vorgängen, namentlich durch Vergasung, wird in diesen Faul- 
räumen die ursprüngliche Schlammasse bedeutend vermindert. 

Die Faulräume werden sowohl offen als überdeckt erbaut. 
Im ersten Fall entsteht eine feste Schwimmdecke aus Pflanzen- 
resten, Papierwaren, Fett usw., auf der sich ein reges Leben 
entwickelt; sie wird geradezu eine Brutanstalt für allerlei 
Würmer, Maden und Insekten und kann dadurch für die Um- 
gebung eine Inscktenplage hervorrufen. 

Das Abwasser aus Faulräumen ist natürlich noch fäulnis- 
fähig und muß biologisch oder durch Berieselung nachge- 
reinigt werden, wenn es diese Eigenschaft verlieren sell, 
Die Faulräume werden auch wie biologische Körper unter- 
brochen beschickt, erfordern dann also nicht unerhebliche 
Betriebskosten. Außerdem sind Faulräume in der Anlage 
weit kostspieliger als z. B. einfache Absitzbecken. 

Waren bisher die Abwasserreinigungsanlagen meistens 
nur für einzelne Fabriken und Gemeinden oder höchstens 
für eine Gemeinschaft benachbarter, nahe zusammenliegender 
Orte berechnet, so gab es neue Aufgaben zu lösen, ala die 
Emschergenossenschaft zu Essen begründet wurde zu dem 
Zweck, das 754 qm große Sammelgebiet der Emscher mit 
1500 000 Einwohnern einheitlich zu entwissern. Dieser bis- 
her durch die Abwässer zahlloser Fabriken, Bergwerke und 
Gemeinden stark verunreinigte Fluß soll zu einem einhelt 
lichen Riesenabzugkanal umgebaut werden, in welchen die 
einzelnen Betelllgten ihre Abwilsser nur nach vorhergehender 
Reinigung ablassen dürfen. 

Wenngleich die Reinigung sich naturgemäß auch In diesem 
Falle nicht überall nach dem nämlichen System durchführen 
ließ, so erschien es doch höchst wünschenswert und zweck- 
mißig, für die meisten Fälle möglichst einheitlich vorzugehen. 

Der verstorbene Regierungsbaumeister Wattenberg, 
welcher zahlreiche englische und amerikanische Reinigungs- 
anlagen besichtigt und studiert hatte, gab die erste Anregung 
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zu einer Verbesserung der In Frage kommenden Reinigungs- 
verfahren, während sein Nachfolger, Regierungsbaumelster 
Dr.-Ing. Imhoff, dieses neue Verfahren zu der Vollkommen- 
heit ausgebildet hat, die wir im Emscherbrunnen finden. 

Der Emscherbrunnen stellt eine Kombination 
des reinen Absitzverfahrens mit dem Faulverfahren 
dar, durch welche die Nachteile beider in glücklicher Weise 
vermieden und ihre Vorteile vereinigt werden. Fig. 1 bis 4 
verdeutlichen das tiberaus einfache Verfahren. 

Durch das Rohr A tritt das ungereinigte Kanalwasser 
in einen kleinen Vorschacht B, in welchem ein elserner 
Grobrechen vorhanden ist, dessen Stäbe etwa 50 mm welte 
Schlitze bilden. Dieser Schacht ist nicht im entferntesten 
so groß, wie das früher wohl üblich war, vielmehr ist er 
gegen die Rohrleltung nur soviel erweitert, daß die Zulauf- 
geschwindigkeit möglichst unverändert bleibt, Hinter dem 
Grobrechen befindet sich eine kleine Abstreichrinne €, mittels 
deren etwa abgefungene Körke, Stengel, Holzteile, Papier- 
stlicke usw., die nicht durch den Grobrechen gehen, beseitigt 
werden. Bei D gabelt sich die Zulauf- und Umlaufrinne, die 
in einer geschlossenen Leitung um die beiden Klärbrunnen F' 
zur Abfiußleitung P herumgeführt wird. Durch einige Hand- 
zugschieber E kann der Zufluß derartig verteilt werden, daß 
er bellebig bei dem einen oder andern Brunnen anfangend, 
durch die Reinigungsanlage läuft. Das ist deswegen zweck- 
mäßig, weil naturgemäß in dem zuerst durchflossenen Telle 
der Rinne die größte Abscheidung stattfindet. Man muß daher 
einmal wechseln können. 

Nach Fig, 3 tritt das Kanalwasser zuerst in den links 
liegenden Klärbrunnen eln. Die beiden Brunnen F sind im 
Unterteile durch ihre Umfassungswände vollständig vonein- 
ander getrennt, ihr Inhalt steht lediglich durch ein zwischen den 
Absitzrinnen liegendes Rohr im Zusammenhang, s. Fig. I! und 2. 
Das ist deshalb zweckmäßig, weil, wenn etwa die Absitzrinnen 
einmal nachgeschen werden sollen, der Wasserstand durch 
Auspumpen von einem Brunnen ber gesenkt werden kann. 
Im oberen Teile durchzieht die Brunnen eine Doppelrinne, 
die an den Unterkanten Schlitze hat, durch welche die 
Schwimm- und Schwebestoffe aus dem Abwasser in den Faul- 
raum sinken. Diese Rinne entspricht in ihrer Wirkung einem 
gleich großen Absitzbecken und verhindert, daß das Frisch- 
wasser, wie es aus den Kanälen ankommt, vom Faulraum aus 
infiziert wird. Das Wasser läuft vielmehr, nachdem es sich 
seines Schlammgehaltes entledigt hat, in frischem Zustande 
zum Ablauf weiter, wlihrend der Schlamm in die Faulräume 
sinkt. Die aufsteigenden Gase können ebenfalls nicht in die 
Rinne entweichen, sondern sammeln sich in den mit Bohlen 7 
eingedeckten Ritumen an. 

In den oberen Teil der Rinne tauchen die Wände (7 ein. 
Die vordere Tauchwand soll nur der besseren Verteilung des 
Wassers dienen, während die durch die ganze Breite der 
Doppelrinne gehende Wand die sich bildende Schwimmschicht 
zurückhbalten soll; diese Schicht hat meistens nur eine mäßige 
Dicke auf dem Frischwasser. Das abfließende Wasser strömt 
zum Abflußschacht O0 und von da in die Abflußleitung P. 

Der im unteren Tell der Brunnen angesammelte Schlamm 
kann in höchst einfacher Weise entfernt werden. 

Wo die Gefällverhältnisse es ermöglichen, wird man die 
Schlammtrockenplätze meistens 1 bis 2 m tiefer als den 
normalen Wasserstand in den Brunnen legen. In die Schlamm- 
rinne Z mündet ein Abzwelgstüick der Schlammleitung Z, 
die von oben bis zur Sohle der Brunnen führt. Dieser Ab- 
zweig ist durch einen Handzugschieber X verschlossen; wird 
der letztere geöffnet, so wird der Schlamm von der Sohle 
der Brunnen in die Schlammrinne L gedrückt, durch die er 
zum Schlammplatze fließt. 

Zum Entleeren bis zur Absitzrinne dient die Leitung M 
mit dem Handzugschieber X. Auch diese Leitung führt in 
den Abflußschacht O. 

Wo nicht genügend natürliches Gefälle vorhanden ist, 
muß man den Schlamm durch Auspumpen entfernen. 

Auch die Konstruktion der Schlammleitung hat flir den 
Emscherbrunnen eine wesentliche Verbesserung erfahren. 

Wie bekannt, stellten alch früher bei ähnlichen Konstruk- 
tionen der Ableitung des Schlammes Schwierigkeiten ent- 
gegen, indem die Trägheit der dioken Schlammasse den Ein- 
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tritt in die Schlammleitung verhinderte. 


Um diesem Uebel- 
stande zu begegnen, hat man beim Emscherbrunnen um das 
Mundstück der Schlammrinne ein gelochtes Rohr geführt, 


durch das man Druckwasser austreten I#ßt. Dadurch wird 
das Mundstück der Leitung freigespült und der Entleerungs- 
vorgang eingeleitet. Das ist besonders da von Wichtigkeit, 
wo der Veberdruck nur gering ist. 

Was die Größe der Emscherbrunnen angeht, so richtet 
sie sich natürlich nach der Größe der Stadt, 

Im allgemeinen rechnet man auf 10.000 Einwohner 1 
bis 2 cbm Klärschlamm für den Tag; ferner ist zu berlick- 
sichtigen, daß die Schlammassen 3 bis 6 Monate in den 
Faulbrunnen zu belassen sind, je nach den Ansprüchen, die 
man an die Geruchlosigkeit des Schlammes stellt. 

In solchen Fällen, wo auch die geringen für Schlamm- 
trockenplätze erforderlichen Flächen nicht zur Verfügung 
stehen, 148t sich der Schlamm bequem mit dem Wegnerschen 
Wagen abfahren und findet dann in breiiger Form, wie er 
gewonnen wird, leicht Abnehmer. Dieser Schlamm enthält 
auch keine Unkrautkeime mehr, wie sie im frischen Schlamm 
meistens zum großen Verdruß der Landleute mitgewonnen 
werden; es kommen darin auch weniger Stickstoff und mehr 
mineralisierte Stoffe als im Frischschlamm vor. 

Der Emscherbrunnen ist nicht nur für große Städte, 
sondern selbst für ganz kleine Gemeinden, Krankenhänser, 
Fabriken und dergl, verwendbar, wo es auf billige, wenig 
Raum erfordernde Anlagen ankommt. 

Die großen Vorteile, die dieser Brunnen bietet, lassen 
sich etwa wie folgt zusammenfassen: 

1) Es wird nur frisches, von den Schlammtellen nach 
Möglichkeit gereinigtes Wasser abgeführt. 
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2) Der Schlamm braucht erst nach Monaten entfernt 
zu werden, nachdem er sehr dickflüssig geworden Ist, 
so daß er schnell trocknet und nicht durch Geruch be- 
lästigrt. 

3) Die Masse des Schlammes wird durch Ausfaulen 
und Konzentrieren äußerst vermindert; er enthält nur 
so vH Wassergehalt, wie der Schlamm aus Faulraum- 
anlagen andrer Bauart, 

4) Der Grunderwerb für diese Anlagen ist sehr 
gering, weil für die Schlammplätze keine großen Flächen 
erforderlich werden. 

5) Während des Betriebes der Becken, die mit ge- 
ringen Kosten vollständig abgedeckt werden können, 
sind Belästigungen durch aufsteigende stinkende Gase 
fast ausgeschlossen; ebenso ist der ausgefaulte Schlamm 
fast geruchlos, 

* 6) Die Betriebskosten sind äußerst gering; bei klei- 
neren Anlagen Ist nur zeitweilig eine Bedienung er- 
forderlich. 

7) Das Gefitlle, welches durch Einschaltung einer solchen 

Anlage in den Schlußkanal verloren geht, beträgt nur wenige 

Zentimeter; daher wird eine künstliche Hebung des Wassers, 

sowelt die Kläranlage In Betracht kommt, entbehrlich. 

8) Auch wo in besondern Fällen (etwa wegen der außer- 
ordentlichen Geringfügigkeit der Wasserführung des betrel- 
fenden Aufnehmers) eine Nachbehandlung des Wassers in 
einer biologischen oder einer Rieseleranlage nicht zu um- 
geben ist, ist eine Vorbehandlung des Wassers im Emscher- 
brunnen unter allen Umständen zu empfehlen. Gegenüber 
den zum Vorreinigen üblichen Faulräumen haben die Emscher- 
brunnen den Vorteil, daß sie, wie bereits erwähnt, nicht 
fauliges, sondern frisches Wasser abführen, daß also bei der 
Aufleitung des Wassers auf biologische Körper die bekannten 
Geruchbelästigungen fast ganz vermieden werden, 

9) Der ausgefaulte Schlamm ist in stichfestem Zustande 
mit sehr geringem Zusatz von Kohle oder Müll in gewöhn- 
lichen Müllverbrennungsöfen verbrennbar. 

Ueber die Baukosten äußert sich Baurat Middeldort, 
Baudirektor der Emschergenossenschaft, in Nr. 16 des Toch- 
nischen Gemeindeblattes 1907 wie folgt: 

»Die Emschergenossenschaft hat heute schon unter den 
verschiedensten Grundwasser- und Bodenverhältnissen 6 der- 
artige Kläranlagen erbaut. Die folgende Zahlentafel gibt 
über die Einzelheiten Aufschluß. 

Die Baukosten schwanken also zwischen 1,00 M und 3 M 
auf den Kopf der Bevölkerung. Die Bausumme wird verhält- 
nismäßig um so geringer, je größer die Anlage ist, Dies 
stimmt auch mit den Berechnungen zahlreicher andrer Städte 
überein, die Anlagen nach dem gleichen Verfahren projektiert 
haben. 
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Baukosten 
ange Trocken- Baukosten| „uf den 
schlossense wetter | ohne Kopf der 
a Ein- sudaß | Grand- | Be- 
wohner ' erwerb | völkerung 
chm/Tag | A | A 














Bochum . 130 000 | 50000 | 210 000 1,50 
Essen NW Ey 50000 | 18000 . 115 000 2,30 
Recklinghausen-Ost 25 000 3000 60 000 2,00 
Holzwickede . . 5000 200 9000 3,00 
Zeche Salıwerin 250 200 Tooo 2,80 


Die Anlagen sind also im Bau nicht teurer als andre 
mechanische Anlagen. Dies ist dadurch erklärt, daß die 
Mehrkosten, die durch die großen Schlammfanlräume ent- 
stehen, reichlich dadurch aufgewogen werden, daß Maschinen 
aller Art erspart werden.» 

Hieraus geht hervor, daß die Baukosten des Emscher- 
brunnens durchgehend geringer sind als die andrer mecha- 
nischer Anlagen. Noch wichtiger aber sind die Ersparnisse 
im Betriebe; denn 

1) ist jeglicher Maschinenbetrieb vermieden, 

2) bedürfen die Anlagen keiner ständigen Bedienung, 

3) ist die Schlammplage beseitigt. 

Was die Anwendbarkeit der Emscherbrunnen für indu- 
strielle Anlagen angeht, so kommen hierbei selbstverständlich 
in erster Linie solche in Betracht, deren Abwasser leicht in 
Fäulnis übergeht und bei denen eine Schlammplage besteht, 


v. Klitzing: Dsa Dockachiff »Valkan« der Kaiserlichen Marine. 
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also x. B. Gerbereien, Brennereien, Zuckerfabriken, Schlacht- 
höfe, Viehhöfe, Molkereien, Papierfabriken. 

Da, wo man sich von vornherein über die erforderliche 
Raumbemessung noch nicht klar ist, empfiehlt es sich, zunlichst 
einen Brunnen auszubauen und damit Erfahrungen zu sammeln. 

Es soll auch noch erwähnt werden, daß in den angege- 
benen Einheiten für die Berechnung der Emscherbrunnen 
jegliche Reserve enthalten ist, da auch der Einzelbrunnen 
ununterbrochen betrieben werden kann, sofern er nur von 
vornherein solide erbaut ist. Für größere Städte wird man 
immer Brunnenpaare bauen. Die Erweiterungsfühigkeit einer 
Emscherbrunnenanlage durch Anfügung neuer Brunnen ist 
unbegrenzt. 

Es darf natürlich nicht behauptet werden, daß etwa der 
Emscherbrunnen fir alle Verhältnisse das einzig Richtige 
sei. Er wird biologische Anlagen oder Rieselfelder, wo 
solche mangels eines Aufnehmers notwendig werden, niemals 
vollkommen ersetzen können, dahingegen wird er sie in 
vielen Fällen entbehrlich machen, wo nur Wert 
darauf gelegt wird, daß unter allen Umständen 
nicht ein bereits in Fäulnis übergegangenes Wasser 
in den Aufnehmer gelangt und im übrigen die Ent- 
fernung der Schwimm- und Schwebestoffe genügt. 


Kurz zusammengefaßt, ist der Emscherbrunnen mit seinen 
vielen Vorzügen wiederum ein Beweis dafür, daß sich in der 
Technik oftmals mit höchst einfachen Mitteln Einrichtungen 
herstellen lassen, die in ihrer Wirkungswelse andre ver- 
wickelte Konstruktionen nicht nur vollkommen ersetzen, 
sondern noch übertreffen. 


Das Dockschiff „Vulkan“ der Kaiserlichen Marine, 


erbaut von den Howaldtswerken in Kiel.', 
Von v. Klitzing. 


(hierzu Textblatt 7) 


Infolge der zahlreichen Unfälle, die sich im Auslande 
bei den Uebungen der Unterseeboote ereigneten, trat das 
Reichsmarineamt, als es den Bau von Unterseebooten auf- 
nahm, auch sogleich der Frage näher, auf welche Weise 
Unglücksfälle nach Möglichkeit verhindert werden könnten, 
und welche Vorkehrungen zu treffen wären, um zur soforti- 
gen Hülfeleistung vorbereitet zu sein. Da auch bei größter 
technischer Vollkommenhelt Unfälle unvermeidlich sind, ist 
ein Bergungsschiff, das Unterseebooten auf ihren Uebungen 
folgen kann, um im Bedaristalle sofortige Hülfe zu bringen 
und Ausbesserungen vorzunehmen, sehr wertvoll. 

Von den Howaldtswerken wurde auf Grund einer Aus- 
schreibung des Reichsmarineamtes ein Entwurf vorgelegt, 
der die vom Verfasser vorgeschlagene Lösung der gestellten 
Aufgabe durch Erbauung eines Dockschiffes zunächst grund- 
sätzlich kennzeichnen sollte ?). 

Die endgültige Ausführung ist von den Howaldtswerken 
und von der Kaiserlichen Inspektion des Torpedowesens ge- 
meinschaftlich ausgearbeites, 

Das Dockschiff, s. Fig. 1 bis 7 und Textblatt 7, besteht 
aus zwei einzelnen Schwimmkörpern, die am vorderen und 
hinteren Ende durch Querverbindungen zu einem festen und 
einheitlichen Fahrzeug vereint sind. Die Verbindungen sind 
derartig angeordnet, daß das Wasser in der Mitte zwischen 
den Schwimmkörpern frei hindurchströmen kann. 

In der Mitte der Längsachse des Schiffes befindet sich 
ein Traggerüst, an dem Flaschenzüge zum Heben der Unter- 


", Bondersbärücke diesen Aufsatzes (Fachgebist: Schiifs- und Bee- 
wesen) werden nn Mitglieder posttrel für 20 Pig gegen Voreinsendung 
des Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. 
Zuschlag Mr Auslandporto 5b Pig. Lieferung etwa 2 Wochen nach Er- 
scheinen der Nummer. 

#) Eine Beschreibung dieses in den meisten Großstasten patentierten 
Entwurtes findet sich Im Februar-Hafte der Marine-Rundschau. 
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seeboote befestigt sind. Das Gerlist besteht aus 4 bogen- 
förmigen, zu je zweien durch Querverbände zu einem ein- 
heitlichen starren Traggerüst vereinigten Fachwerkträgern, 
welche den Zwischenraum zwischen den Seitenschiffen brücken- 
artig überspannen. Die Fußpunkte der Gerüste sitzen auf 
den Seitenwandungen der Schwimmkörper auf und sind mit 
diesen fest vernietet, Schwere, besonders gebaute Rahmen- 
spanten vermitteln eine gleichmäßige Üebertragung der 
Kräfte auf die Schiffwandungen. Die beiden Traggerüste 
sind ferner zur gegenseitigen Versteifung durch Längsträger 
miteinander verbunden, die gleichzeitig das Steuerhaus und 
die Kommandobrücke aufnehmen. 

Zur Un der einzudockenden Unterseeboote 
dienen Tragbalken, die auf einer Seite drehbar gelagert 
sind. Die Balken können durch eine besondere Vorrichtung, 
in der Längsachse des Schiffes oder rechtwinklig dazu fest- 
gestellt werden. 


Da die Tragbalken an den beiden Schwimmkörpern 
befestigt sind, tragen sie nicht nur die gedockten Boote, 
sondern verbinden auch die Schwimmkörper. Auch erhalten 
hierdurch die bogenförmigen, unten offenen Traggerilste eine 
erheblich größere Widerständsfähigkeit. 

Nachdem ein Unterseeboot aus dem Wasser gehoben ist, 
werden die vorher längsschiff anliegenden Tragbalken herum- 
geschwenkt und festgestellt, worauf das Boot, unter das die 
üblichen Kiel- und Kimmklötze geschoben werden, auf die 
Träger gesetzt wird. Das gehobene Fahrzeug ruht nun voll- 
kommen sicher im Dockschiff und kann auch bei Seegang in 
diesem befördert werden. 

Oben an den inneren Seiten der Schwimmkörper sind 
bequeme Gänge freigelassen, s. Fig. 4. 

Nach erfolgter Ausbesserung wird das Unterseeboot 
wieder zu Wasser gebracht. 
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Das Dockschiff »Vulkan« der Kaiserlichen Marine, 





Die Träger der Quergerüste sind bis auf die Anschluß- 
telle auf der Werft unter dem großen Kran fertig genietet 
und dann eingesetzt worden, Eins der schwierigsten Arbeiten 
hierbei war die Herstellung der Gurtprofile, da aus Festig- 
keitsgrüänden Stöße an den Ecken vermieden werden sollten; 
die Gurte sind vielmehr in einer Länge hergestellt, indem die 
Ecken geschmiedet wurden. 

Das Eindocken des Dockschilfes selber weicht Insofern 
von der üblichen Weise ab, weil die in den meisten Docks 
nur vorhandenen Mitielkielpallen nicht verwendet werden 
können und daher besondere Stapel unter die Seitenkiele 
gelegt werden müssen. Jedes Schwimmdock wird also nicht 
immer zum Docken diesen Schiffes geeignet sein. 





Mir war die Aufgabe gestellt, das Traggerüst für die 
Unterseeboote sowie die Querverbindungen des Vor- und 
Hinterschiffes zu entwerfen. Da keinerlei praktische Erfah- 
rungen mit ähnlichen Fahrzeugen vorlagen, und da os ferner 
unmöglich ist, die Wirkung der Bewegungen im Seegang 
auf diese Verbände zu ermitteln und zu beurteilen, so mußte 
ich mich darauf beschränken, für eine Reihe ungünstiger 
Punkte die auftretenden Kräfte statisch zu ermitteln und 
biernach die Einzelteile mit entsprechender Sicherheit zu 
berechnen. Schwierig war es ferner, diesen Verbinden eine 
geeignete Form zu geben, die sich dem Schiflskörper ent- 
sprechend anpaßte und doch in ihrer Linienführung so ge- 
halten war, daß eine statische Bestimmung der Spannkräfte 


fand 52. Nr. 40. 
24. Oktober 1908. 
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ermöglicht wurde. 

Auch das Traggeriist 

und die Tragbalken 

wurden nicht nur 

für die Belastung 

durch das Untersee- 

boot mit erheblichen 

Neigungen, sondern Pr} 
auch mit Rücksicht 
auf einen starren 
Verband der beiden 
Seitenschiffe berech- 
net, 
Damit die Zapfen 
der drehbaren Balken 
beim Belasten durch 
das gedockte Boot 
nicht übermäßig be- 
ansprucht werden, ist 
eine besondere Vor- 
richtung angebracht, 
die es ermöglicht, 
den oberen Zupfen 
vollständig zu ent- 
lasten, sobald der 
Balken zur JAufnah- 
me des Bootes herumgeschwenkt und an dem gegentber- 
liegenden Seitenschiff befestigt ist. 

Das an sich wohl schon recht bemerkenswerte Fahrzeug 
gewinnt noch welter an Interesse durch eine Reihe andrer 
Neueinrichtungen, die dabei angewendet worden sind. 

Die Maschinenanlage besteht entsprechend der Zwel- 
teiligkeit des Schiffes aus 2 gleichen Anlagen. Die beiden 
Schrauben werden durch Elektromotoren angetrieben. Für 
jeden Motor ist eine besondere Kraftquelle vorhanden, die 
in einem von den Motoren geirennten Raum untergebracht 
ist; die Schaltung kann jedoch auch so ausgeführt werden, 
daß eine Kraftquelle beide Motoren speisen kann, was na- 


Fig. T. Stapoliauf. 
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mentlich bei kleine- 
ren Geschwindigkei- 
ten geschieht. Jedes 
Kraftwerk besteht 
aus einer Dampftur- 
bine, die unmittel- 
bar mit einer Gleich- 
stromdynamo, wel- 
che durch eine auf 
der gleichen Welle 
angeordnete Dynamo 
erregt wird, gekup- 
pelt ist; eine zweite 
gleiche Maschine auf 
derselben Welle dient 
zur Erregung des 
Schraubenmotors. 
Letzterer kann vom 
Kraftwerk und von 
der Kommandobrük- 
ke aus angelassen 
Farm ih ' werden, und zwar 

ns ERS | derart, daß beide 
EEE raten rn Motoren vorwärts 
z ESS oder rückwärts, oder 
einer vorwärts und 
der andre rückwärts luft. 

Die Dampfkesselanlage enthält vier Wasserröhrkessel, 
Bauart Mehlhorn, bei denen die Heizgase und das Kessel- 
wasser annähernd im Gegenstrom zu einander geführt wer- 
den. Zum Betriebe der Kondensationsanlage sind In jedem 
Maschinenraum eine doppelt wirkende Naßluftpumpe mit Sim- 
plexsteuerung, Bauart Mehlhorn, und eine doppelt wirkende 
Trockenluftpumpe, Bauart Mehlhorn, vorgesehen. 

Die Anwendung aller dieser Neuerungen stellte die 
Baufirma vor eine schwierige Aufgabe. Um so mehr ist die 
gelungene Ausführung, die zur Zufriedenheit der Marinebe- 
hörden ausgefallen ist, anzuerkennen. 


Vorrichtung zur vereinfachten Prüfung der Kugeldruckhärte 
und die damit erzielten Ergebnisse.') 


Von A. Martens und E. Heyn. 


(Mittellung aus dem Königl. Materlalprüöfungsamt Groß-Liehterfelde bei Berlin.) 


Bei der Bestimmung der Kugeldruckhärte nach Brinell 
wird bekanntlich eine Stahlkugel von einem bestimmten 
Durchmesser D unter einem bestimmten Drucke P in den 
zu prüfenden Stoff eingepreßt. Der Durchmesser d des Ein- 
druckes wird unter dem Mikroskop oder mittels besonderer 
Meßvorrichtungen gemessen. Darauf wird die Eindrucktiefe 


A nach der Formel A} = 5 _ z-: berechnet 


schließlich als Härtezahl 77 das Verhältnis zwischen Druck 
P und Oberfläche der Kugelkalotte m Dh angegeben, so daß 


Ü 
=: aa u er 


Diese Berechnungsweise ist zunächst etwas umständlich 
und erfordert Zahlentafeln über die Beziehungen zwischen 
d und A, Die Messung des Kugeleindruckdurchmessers d 
unter dem Mikroskop erfordert geilbte Beobachter. Häufig 
ist sie recht schwierig, zuweilen gar nicht durchführbar, 
wenn die Eindruckränder unscharf sind oder die Umgrenzung 
des Eindruckes wesentlich.von der Kreisform abweicht, wie 
dies z. B. für gegossene Metalle (Bronze, Aluminium u. dergl.) 
wegen der groben Kristallisation der Fall ist. 

Die Berechnung von A aus dem beobachteten Eindruck- 

') Kurzer Auszug aus der in dem Mittellungen tiber Forschungs- 
arbeiten erscheinenden vollständigen Veröffentlichung. 


und 





U 
durchmesser d nach der Formel k= : En v7 -: gründet 
sich auf die Voraussetzung, daß der Krümmungshalbmesser 
R der Eindruckkalotte gleich ist dem Halbmesser 4 der un- 


belasteten Kugel. Diese Voraussetzung trifft aber nicht zu: 
vielmehr ist infolge der elastischen Abplattung der Kugel 


im allgemeinen R größer als 5. Der Unterschied ist viel- 


fach sehr beträchtlich, namentlich bei Prüfung harter Stoffe. 
So kann z.B. bei geringen Drücken P bei der Prüfung von 
ungehärteeem Werkzeugstahl mit einer 10 mm-Kugel der 


Krümmungshalbmesser 2 auf 9 mm steigen, während = 


- 5 mm ist. Es folgt daraus, daß der berechnete Wert 
der Kalottenoberfläche mit der wirklichen Oberfläche der 
Eindruckskalotte gar nichts zu tun hat, und daß der nach 
Formel (1) berechnete Wert, der dem Druck auf die Flächen- 
einheit dieser errechneten Kalotte entspricht, keine physi- 
kalische Bedeutung haben kann. 

Es liegt somit nahe, die umständliche Berechnung von h 
aus dem gemessenen Werte d zu umgehen und die Eindruck- 
tiefe A unmittelbar in einfacher Weise zu messen. Mit Rück- 
sicht hierauf ist der vorliegende Härteprüfer, Bauart Martens 
entworfen. Die Beobachtung von 4 geschieht ohne Mikro 
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»kop einfach durch Ablesen der Höhe einer Quecksilbersäule 
in einem Haarröhrchen. 

In einer kürzlich erfolgten Veröffentlichung ’) definiert 
E. Meyer die Kugellruckhärte p« als den mittleren Druck 
auf die Einheit der Eindruckkreisfläche, also auf die Flächen- 
einheit der Projektion der Kalotte 

Fü 
De = 
! u 

. 4 

Hierdurch ist die Umständlichkeit der Berechnung der 
Kalottenoberfläche umgangen und ein einfacher physikalischer 
Ausdruck für die Kugeldruckhärte gewonnen, Dieses Ver- 
fahren leidet aber immer noch an der Schwierigkeit, den 
Durchmesser d zu messen, die in einer Reihe von Fällen zur 
Unmöglichkeit werden kann. Mit Recht macht E. Meyer 
darauf aufmerksam, daß ein einzelner Wert von p« für einen 
bestimmten Druck P zur Kennzeichnung der Härte nicht 
herausgegriffen werden darf, sondern daß die Beziehung 
zwischen 7, und P als eine Kurve anzugeben ist, von der 
jeder Punkt gleichberechtigt ist, als Härtemaßstab zu dienen. 
Seine Untersuchungen führten ihn zu der Beziehung 


Pad". (8), 


worin a und » Konstanten für einen bestimmten Stoff im 
bestimmten anfänglichen Behandlungszustande sind. Die 
an sich berechtigten Schlüsse Meyers machen aber für prak- 
tische Zwecke die Kugeldruckprobe zu umständlich, selbst 
wenn es gelänge, jederzeit den Eindruckdurchmesser d ein- 
wandfrei zu bestimmen. Es müßten durch eine Reihe von 
Kugreldrücken verschiedene zusammengehörige Werte von P 
und d für jeden zu prilfenden Stoff bestimmt und daraus 
lie Konstanten a und n ermittelt werden. Dadurch würde 
die Kugeldruckprobe ihres Hauptvorzuges, nämlich der Ein- 
fachheit der Ausführung, verlustig gehen. 

Dieser Uehelstand lädt sich mit Hülfe der Martensschen 
Vorrichtung beheben. Die Aufzeichnung einer ganzen Kurve 
nach Meyers Vorgang wird entbehrlich, weil die Beziehung 
zwischen P und der Eindrucktiefe A zu Beginn des Eindrin- 
gens der Kugel, also bei niedrigen Drücken P, sich sehr 
einfach, nämlich geradlinig gestaltet, so daß es tatslichlich 
möglich wird, nur diesen geradlinigen Teil der Kurve zur 
Kennzeichnung der Härte zu verwenden. Die Kugeldruck- 
härte wird somit für sehr kleine Werte von P bestimmt. 
Dies hat erhöhte Bedeutung, da man die Härte eines Stoffes 
möglichst in seinem Anfangszustande kennen will und nicht 
erst in dem Zustand, in den er künstlich durch tiefes Ein- 
dringen der Kugel (Kaltbearbeitung) übergeführt wird. 

Die Messung der Eindrucktieie A mittels des Martens- 
schen Meßgerätes ist in einfachster Weise durchführbar selbst 
in Fällen, wo die Messung des Eindruckdurchmessers d aus 
praktischen Gründen unmöglich oder ganz unzuverlässig 
wird. Ein besonderer Vorteil liegt noch darin, daß zur 
Druckerzeugung der Druck jeder beliebigen Wasserleitung 
genilgt. 


3 


A) Beschreibung des Härteprülers, 
Bauart Martens’). 


Der von Louis Schopper, Leipzig, in mustergül- 
tiger Weise ausgeführte Härteprüfer ist in Fig. 1 dargestellt. 
Er besteht aus einem Druckerzeuger, der im unteren Teile 
der Vorrichtung liegt, und der darüber befindlichen Vorrich- 
tung zur Messung der Eindrucktiefe A. 

Der Druckerzeuger ist in Fig. 2 im Schnitt dargestellt. 
Das durch den Anschlußstutzen a aus der Wasserleitung 
eintretende Wasser gelangt unter eine Lederscheibe db, unter 
der sich die Gummihaut e befindet. Beide sind zwischen 
Deekel d und Grundplatte e wasserdicht festgeklemmt, Wird 
durch & Wasser zugelassen, so wind die Membrane b,e gr 
hoben und der Kolben f, dessen wirksame Fläche 500 gem 
heträget, mit einem bestimmten Druck P angehoben. Die Wasser- 


') Untersuchungen über Härteprüfung und Härte, Z. 1908 8. 845, 
®) Martens hat den Grundgedanken der Konstruktion zuerst In den 
Sitzungsberichten der Könlgl. Akademie der Wissenschaften 1905, 
5 1035 und nachher in. den Verhandlungen des Vereines zur Be- 
forderung des Gewerbäelßes vom 5. März 1006 zum Abdruck gebracht. 





pressung wird am Manometer g, Fig. 1. abgelesen, das in 
300 Grade — 5 ke/gem eingeteilt ist. Zeigt somit das Mano- 
meter : Grade an, so ist der Druck P 


> un 5 ” \ 

Pen: 5 ae M 
kann man den Wasserzufluß zu a und 
damit den Druck P regeln. Der höchste zulässige Druck 
ist, da das Manometer bis z2— 300 anzeigt, 2500 ke. 

Die 5 mm-Stahlkugel wird mit einer Spur Klebewachs 
in dem Futterkörper i befestigt, der sich gegen das Quer- 
haupt & lehnt; s. Fig. 3 und 4. Der auf Härte zu prüfende 
Probekörper wird auf den Tisch ! aufgelegt. Dieser ruht mit- 
tels Kugellagerung auf dem oberen Teil der Stellschraube m. 
Die Stellschraube dient zur Einstellung des Abstandes zwischen 


Durch Ventil A 


Fig. +. 


Härtoprüfer, Bauart Martens, 








Oberkante des Tisches ! und Kugel n auf die Dicke des zu 
prüfenden Probekörpers. 

Soll der Druck P vermindert werden, so ist Ventil A 
für den Wasserzutritt zu schließen, während durch Handrad 
A, der Raum unter dem Kolben f mit dem Wasserabfluß a, 
in Verbindung gebracht wird. Aus später zu erwähnenden 
Gründen ist es zweckmäßig, den Steuerkörper %, Ay, a, nicht 
wie in Fig. 1 oben am Querhaupt, sondern unten auf dem 
Tisch anzubringen, auf dem der Härteprüfer steht, und das 
Auslaßrohr a, mit schwachem Gefälle zu versehen. 

Die Vorrichtung zum Messen der Eindrucktiefe der Kugel 
ist ersichtlich aus Fig. 1 sowie 3 und 4. Die Stahlstäbehen o 
legen sich auf die zu prüfende Fläche des Probekörpers auf. 
Sie tragen auf Spitzen die Stahlplatte p. Auf dieser ruht ein 
Führungskolben m; und auf diesem schließlich im Schwer- 
punkte des Stützdruckes der drei Spitzen an p der Stahl- 
kolben m, der in seinem Zylinder quecksilberdicht einge- 


Dand 59, Nr.4& 
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schliffen ist. In dem Raum q oberhalb des Kolbens ms ber 
findet sich Quecksilber, das in das Glasröhrchen # hineinragt. 
Mittels des Stellkölbehens #, Fig. 4, kann der Quecksilberspiegel 
in dem Haarröhrehen r in die Nullstellung gebracht werden. 
Wird nun unter dem Druck P die Kugel in das Probestück 
eingepreöt, so werden die Stahlstifte o und mit ihnen in 


Fig. 2. 


Presse für ılle Brinell-Probe. 





gleichem Maße die gesamten! Teile p, mi. ms gehoben, Das 
Quecksilber wirdtaus dem Raumeg zum Teil verdrängt und 
steigt im Röhrchen » um einen Betrag, der an der Skala t 
abgelesen wird, und der in” Beziehung ‘zur Eindringtiefe A 
der Kugel steht. 


Fig. 3 und A. 





Die Eichung des Haarröhrehens r erfolgt mit Hülfe einer 
Mikrometerschraube, die an Stelle des Tisches I auf die 
Stellsehraube m aufgebracht wird und dem Meßgerlit bei- 
gegeben ist. Sie wird in das Muttergewinde m; eingeschraubt 
und hat oben einen mit Teilung versehenen Kopf, während 
der Teil m, der Stellschraube m die Nullmarke trägt. Der 








| 





Kopf der Mikrometerschraube wird durch die Stellschraube 
m nach oben bewegt, bis er die Stäbchen o des Tiefen- 
messers eben anhebt. Das Quecksilber in dem Röhrchen r 
wird durch den Stellkolben # auf null eingestellt. Man hebt 
nun durch Drehen des Kopfes der Mikrometerschraube die 
Stahlstäbehen o um bekannte Beträge und liest den jedes- 
maligen Stand des Quecksilbers im Röhrchen r ab. Alsdann 
dreht man die Mikrometerschraube im entgegengesetzten Sinn 
und wiederholt die Ablesungen während des Niederganges 
des Quecksilbers. 

Infolge des Gewichtes der Quecksilbersäule im Tiefen 
messer entsteht ein Gegendruck auf den Probekörper, der 
dem Druck P_ entgegenwirkt. Dieser Gegendruck ist aber 
bei den größten Eindringtiefen A nicht größer als 3kg und 
bei kleinen Eindrucktiefen erheblich geringer, so daß er ver- 
nachlässigt werden kann. 

Die elastischen Formveräinderungen innerhalb des Tiefen- 
messers, «die sich unter dem genannten Druck einstellen 
können, z. B, durch elastische Zusammendrückung der Stäb- 
chen o oder durch elastische Formveränderungen der Spitzen- 
lagerung der Platte p, können das Ergebnis der Tiefen- 
messung nicht beeinflussen, da sie bei der Eichung der 
Skala ? mittels der Mikrometerschraube bereits berücksich- 
tigt sind. 


B) Prüfungsergebnisse mit dem Härtepräfer, 
Bauart Martens. 


Uebt man auf einen Probekörper einen Druck P mittels 
der Kugel aus, so giht das Qnecksilber im Tiefenmesser 
einen Anstieg A in mm an, Dieser Anstieg A’ ist nun aber 
nicht ohne weiteres gleich der bleibenden Eindringtiefe A der 
Kugel, sondern in dem Werte X sind außer k noch die Be- 
träge A, für elastische Formänderengen im Apparat und für 
die elastische Höhenverminderung der Kugel enthalten. Auch 
die elastische Eindrückung des Probekörpers kann gegebenen- 
falls noch hinzukommen. Das Tiefenmad mißt ja weiter 
nichts als den Betrag, um den die obere Fläche des Probe- 
körpers gegenliber der Anfangstellung gehoben ist. Solches 
Anheben kann aber außer durch den bleibenden Kugelein- 
druck durch die drei genannten elastischen Wirkungen er- 
folgen. 


Fig. 5. 


BEER ERERS 








Drückt man in irgend einen Stoff die Kugel unter wach- 
sendem Druck ein, so wird die Beziehung zwischen Druck P 
und Stellung des Tieienmaßes durch die Kurve O4 in Fig. 5 
dargestellt, worin der Druck als Ordinate, die Stellung des 
Tiefenmaßes als Abszisse verwendet ist. Im Punkt 4 ent- 
spricht dem Druck P die Stellung des Tiefenmaßes A. 
Schließt man nun den Wasserzufluß und öffnet allmählich 
den Wasserauslaß, so sinkt der Druck nach Maßgabe der 
Manometeranzeige. gleichzeitige sinkt das Quecksilber im 
Tiefenmesser. Die Entlastungskurve AB ist aber eine we 
sentlich andre als die Belastungskurve OA. Der Queoksilber- 
spiegel sinkt bei der Entlastung allmählich und bleibt beim 
Druck null längere Zeit in der Höhe A entsprechend dem 
Punkte B stehen. Erst nach einiger Zeit sinkt bei voll ge 
öffnetem Ausfluß der Quecksilberspiegel weiter bis auf 0. 
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Die Strecke ORB=h entspricht der wirklichen bleibenden 
Eindrucktiefe der Kugel. Der Betrag BC=%, entspricht 
den elastischen Formveränderungen der Vorrichtung, der 
Kugel und des Probekörpers selbst, 

Daraus folgt, daß man zur Ermittlung der bleibenden 
Eindrucktiefe A, die einem bestimmten Druck P entspricht, 
jedesmal bis zu P belasten und darauf wieder entlasten muß, 
Der Stand des Quecksilbers im Tielenmaß gibt bei Entlastung 
die Eindrucktiefe A an, Damit das Tiefenmad im Punkte B 
vorübergehend stehen bleibt, ist es vorteilhaft, die Aus- 
Mußöffnung des Abflußrohres etwas tiefer zu legen als die 
Lederscheibe im Druckerzeuger, Zur Kontrolle der Lage 
des Punktes B kann man noch folgendermaßen verfahren. 
Mittels der Stellschraube m senkt man den Probekörper so- 
weit, daß er ganz außer Berührung mit der Kugel tritt. Als- 
dann schraubt man ihn mittels der Stellschraube m wieder 
hoch, bis zwischen Kugel und Eindruck eben wieder Fühlung 
erfolgt. Der Stand des Quecksilbers im Tiefenmesser ist 
dann wieder gleich A. 

Wie man sieht, ist es für die Handhabung des Gerätes 
nicht erforderlich, über die elastischen Formänderungen 
h« Ermittlungen anzustellen, da man sie ausschalten kann. 

Die Vorrichtung gestattet aber bequem, über das Maß dieser 
Aenderungen Aufschluß zu erlangen. Näheres hierüber wird in 
dem ausführlichen Aufsatz in den Mitteilungen über Forschungs- 
arbeiten gesagt. Hier soll nur darauf hingewiesen werden, 
daß die Kugel ganz erheblich elastisch abgeplattot werden kann. 
Die Abplattung kann bis zu &0 vH und mehr von dem Wert 
der bleibenden Eindrucktiefe A ausmachen. Sie ist bei nie- 
deren Drücken P stärker als bei höheren und bel harten 
Probestoffen größer als bei weichen. Dies steht der Meinung 
E. Meyers entgegen '), der die elastische Formänderung der 
Kugel für unbeträchtlich hält. Die Art, wie E. Meyer die 
elastische Formänderung der Kugel festzustellen glaubte, ist 
jedoch nicht einwandfrei. Er beobachtete die Formwänderung 
in der Acquatorzone bei Druck auf den Polen. Diese Aende- 
rung in der Aequatorzone kann aber selbst bei starker Ab- 
plattung an den Polen sehr schwach sein und leicht unter 
das Meßbereich der Mikrometerlehre fallen. Durch einen 
Versuch mit einem Gummiball kann man sich leicht davon 
überzeugen. 

Es entsteht nun die Frage, in welcher Weise die durch 
den Martensschen Prüfer gemessenen Eindrucktiefen A zur 
Kennzeichnung der Härte verwendet werden können, 

Man könnte nach Brinell als Härtemadstab den Quotienten 
an verwenden, worin r der Halbmesser der unbelasteten 
Kugel ist. Der Wert von 2arh entspricht aber hierbei 
nieht mehr der Oberfläche der Eindruckkalotte, die ja durch 
den Ausdruck 2 # 2A dargestellt wird, wo A# der mit P ver 
änderliche Krümmungshalbmesser des Eindruckes ist. In 


dem Ausdruck r — tritt somit # als willkürliche Konstante 


auf. Es liegt also nahe, einfach das Verhältnis zwischen 
Druck P und Eindringtiefe A als Härtemaßstab zu benutzen. 
Da dies Verhältnis mit dem Halbmesser der Kugel veränder- 
lich sein wird, ist es zweckmäßig, nur einen bestimmten 
Kugeldurchmesser, und zwar die 5 mm-Kugel, zu verwenden, 
für die die Vorrichtung gebaut ist. Grüßere Kugeln zu ver- 
wenden, würde den Vorteil des Härteprüfens, daß er sein 
Druckwasser aus jeder gewöhnlichen Wasserleitung entnimmt, 
vermindern, 

Trägt man für verschiedene Stoffe P als Ordinate zu 
der Eindrucktiefe h als Abszisse auf, so erhält man Kurven 
nach Art des Schemas In Fig. 6. Die Fortsetzung der Kur- 
ven geht dureli den Koordinatenanfang. Für niedrige Drücke 
schmiegt sie sich an eine Gerade & an, Bei größeren 
Drücken weicht sie von der Geraden ® meist nach oben, 
seltener nach unten ab. 

Es ist somit nicht nötig, die ganze Funktion P=+ f(h) 
als Kennzeichen der Härte festzustellen, sondern es genügt, 
für irgend eine sehr kleine Eindrucktiefe A,, die kleiner ist 
als OD in Fig. 6, für die also P=f(h) nach geniigend 
genau als Gerade aufgefaßt werden kann, den Druck P zu 


') Untersuchung über Härteprüfung und Härte, Z, 1908 8, 648, 





ermitteln. Für den vorliegenden Härteprüfer und für die 5 mın- 
Kugel hat sich A, = 0,05 mm als zweckmäßig und dieser Be- 
dingung entsprechend herausgestellt. Dementsprechend 
wird als Härtemaßstab angegeben der Druck Pos. 
der nötig ist, um eine Kugel von 5 mm Dmr. 0,05 mm 
tief in den Stoff einzudrücken, 





indrucktigfe A im 


In der ausführlichen Mitteilung sind eine Reihe Ver- 
suche ınit verschiedenen Stoffen veröffentlicht. Dabei ist auf 
die starken Nachwirkungsersceheinungen hingewiesen, 
die bei einigen Stoffen (Zinn, Magnesium, Lagerweißmetall) auf- 
treten. Wenn die Kugel unter einem bestimmten Druck Pin den 
Stoff eingedrückt und dann der Wasserzufluß abgesperrt wurde, 
wurde die endgültige Eindrucktiefe nicht sofort erreicht, Die 
Kugel drang mit der Zeit immer weiter ein, was daran erkenn- 
bar ist, daß das Quecksilber mit der Zelt weiterstieg. Diese 
Nachwirkung dauerte viele Stunden lang. Das endgültige 
Gleichgewicht zwischen Druck und Eindrucktiefe wurde sehr 
langsam, wenn überhaupt je erreicht. Man kann bei solchen 
Stoffen mit ausprägter Nachwirkung sehr erhebliche Fehler 
begehen, wenn man die Kraft P nicht lange genug wirken 
läßt. Dadurch würde aber die Versuchsdaner für die Prüfung 
erheblich vergrößert. Wenn man jedoch die Kindrucktiefe A 
der Kugel klein wählt, wie z. B. 0,05 mm, so ist die Nach- 
wirkung nach einigen Minuten der Druckeinwirkung schon 
nieht mehr meßbar; sie wird erst bei erhöhten Drücken 
merkbar. Darin liegt wieder ein Vorteil der Auswahl des 
kleinen Druckes Po» als Härtemaßstab. 

Ferner sind in der ausführlichen Arbelt Versuche be- 
schrieben, die den Einfluß der Wärmebehandlung von 
Kupfer auf das Ergebnis der Härteprüfung erkennen lassen, 
Bei Lagerweißmetallen und Lagerrotgüssen spielt die Ge- 
schwindigkeit der Abkühlung des Gusses eine wesent» 
liche Rolle. Beim Lagerrotguß ist die Härte der in Sand 
gegossenen Legierung nur etwa 61 vH von der Härte des in 
Kokillen gregossenen Metalles gleicher Zusammensetzung. 
Hierauf ist bei Herstellung der Lagerschalen zu achten. 

Ordnet man die untersuchten Stoffe nach steigender 
Kugeldruckhärte Pos, so erhält man die in der Zahlentafel 
niedergelegte Reihenfolge. 

Schließlich ist noch zu erwähnen, welche physikalische 
Bedeutung dem Umstand zukommt, daß die Kurve P= fih) 
für niedere Drücke sich einer Geraden ® anschmiegt, die 
durch den Koordinatenanfang geht und der Gleichung 
P= Ch genügt, wenn © konstant ist. Setzt man p gleich dem 
mittleren Flächendruck auf die Fläche des Eindruckkreises 
—d?, so ist 
n Pepzd 2...) 


worin sowohl p als auch d veränderlich ist. Bezeichnet 
man wie früher den Krümmungshalbmesser der Eindrucks- 
kalotte (nicht den Halbmesser der unbelasteten Kugel!) mit 
BR, so ergibt sich die geometrische Beziehung 


a 
ehlan-n) 


und folglich PoaphiaR—h... . . . (6) 


Bei sehr kleinen Drücken P und demzufolge auch sehr 
kleinen Eindrucktiefen A kann die Größe A gegenüber 2% 
in dem Ausdruck 2R—h vernachlässigt werden, so daß man 
angenähert erhält: 

Prü.2nphR....:..ımM 


Ran 59. Nr. 49, 
24. Oktober 1108, 
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Fous 


Bemerkung über Zusammen- 
Metall und sein Zustand ; Anueaib 
E 








kr 
Zion . - nn 14 
2 Lagerwelßmetall, " Ianganın 
abgekühlt . - - = 21] Su 83,1; Sb 11,1: Cu 5,4 
3| Alaminlum - ı - 000 « 25 
4| Maanesiuom - - 26 
5] Lagerweläömetall, schnell “ 
gekühlt . - - 26| wie 2 
6] Anutimon . - Er 
7 Fenerkistenkupfer, "bet 900° 
geeläht . - - . 30 
#| deagl, bei 500° gegläht . . 43 
9, Messing gegossen (F 70) 61] Cu 69,4; Zn 27,1: Sn 1,2; 
Pb 1,1; Fe 1,1 
10| Kupfer wmmittelbar aus 
Feuerklists entnommen . #1] das gleiche Kupter wie 7 u. 8 
11] Lagerrotgui, In Sand g Ca 53,8; Sn 16,0; Zn 0,4; 
gossen !) Er Pb 0,075 As b,2 
12 kohlenstoffarmes Flaßeisen © 0,07; 81 0,06; Mn 0,10: 
8660... sl P 0,010; 8 0,019; Cu 0,015 
13 | Lagerrotguß, io Koklile n- 
gossen ') 136] dieselbe Legierung wie Nr. 1i 
14 Werkzeugstahl 8 173, n- © 1,08; Si 0,268; Mn 0,19; 
schmiedet ... . 8 377 P 0,02; 8 0,03 
% 
15 ’ 600 260| ; 
Workzeogstahl, | bis bis 
8 774, bei 700 277 le 0,86 
16 900°0 in ! 500 daß)! Si 0,35 
17]? Wasser abge \ 00 595| > Mu 0,17 
18 schreckt und 276 1060|, P 0,018 
19 darauf ange 1 200  |2:85 \* 0,024 
2 lassen bai 100 12775 
Fatehıs an " 
2 grlnseen 2775 


') Die Kugalefndrücke waren derart unrund, dad Messung des 
Eindruekdurehmessers d unmöglich ersehlen. Dagegen war A inltteln 
des Härtepröüfers bequem meßbar. 


Durch das Experiment ist erwiesen, daß unterhalb eines 
gewissen Grenzwertes von P und A die Gleichung P= Ch 





angenähert gültig ist; es folgt also Innerhalb der gemachten 
Einschränkungen : 
p & —= Konstante (8), 


d.h. während der Druck wächst, muß der Krümmungsradius 
R rasch abnehmen. Die Konstanz von pR gilt nur für 
kleine Eindrucktiefen, aber sie gilt gerade für diejenigen 
Eindrucktiefen A, bei denen sich sowohl p als auch X am 
stärksten ändert, (Näheres hieriber in der ausführlichen 
Arbeit.) Es besteht also eine ähnliche Beziehung zwischen 
dem mittleren Flächendruck p und dem Krümmungshalb- 
messer der Kalotte (= Krümmungshalbmesser der Kugel an 
der Abplattung), wie zwischen Druck und Volumen eines 
Gases nuch dem Mariotteschen Gesetz. 


C) Einige Bemerkungen über den 
Vergleich zwischen Ritzhärte und Kugeldruckhärte. 


In seiner bereits früher angefülbrten Arbeit über Härte- 
prüfung versucht E. Meyer Beziehungen zwischen der Ritz- 
härte nach Martens und der Kugeldruckhärte zu ermitteln. 
Es soll hier darauf aufmerksam gemacht werden, daß dieser 
Vergleich jederzeit vergeblich sein wird, solange man nicht 
ausschließlich homogene Stoffe zur Prüfung heranzieht, 
Arbeitet man mit Stoffen, die aus zwei oder mehreren Ge- 
fügebestandteilen verschiedener Härte bestehen, so ist ein 
Vergleich beider Verfahren schwerlich möglich. Einer der 
Hauptvorteile der Ritzprobe liegt gerade darin, die verschie- 
dene Härte der einzelnen Gefügebestandteile beobachten und 
messen zu können. Der betreffende Stoff hat dann eben 
nach der Ritzprobe nicht eine, sondern mehrere Härten, und 
es ist nicht ersichtlich, welche von diesen in Vergleich mit 
der Kugeldruckhärte gesetzt werden soll, die doch den durch- 
schnittlichen Widerstand der verschiedenen Gefiigebestand- 
teile gegenüber dem Eindringen der Kugel mißt. Es ist 
nicht zu vergessen, daß die Kitzbreite ihrer Größenordnung 
nach wesentlich kleiner sein kann als die Breite der einzel- 
nen Gefilgebestandtelle, während der Eindruckdurchmesser 
bei der Kugelprobe selbst bei so geringer Eindrucktiefe wie 
A—= 0,05 mm bei einer 5 mm-Kugel doch immerhin etwa 1 mm 
beträgt, so daß in der Mehrzahl der Fille mehrere Gefüge- 
bestandteile dem Druck gleichzeitig ausgesetzt sind. Man erhält 
somit bei der Kugeldruckprobe den durchschnittlichen 
Widerstand der einzelnen Gefügebildner, bei der Ritzprobe 
in der Regel die Einzelwiderstände. In der ausführ- 
lichen Arbeit sind zum Belege verschiedene Beispiele mit- 
geteilt, 





Hellingkrananlagen. 


Von W, Laas, Charlottenburg, 


(Sobluß von 8. 1678) 


Fahrbare Turmkrane. 


Die fahrbaren Turmkrane sind zwar in der grundlegen- 
den Form schon in Amerika verwendet, aber erst in Deutsch- 
land wesentlich vervollkommnet. Anfangs wurden Loko- 
motivkrane mit hohem Arm neben den Hellingen benutzt, 
s. Fig. 61, bald aber Turmkrane eigens gebaut Zwel Stlick 
dieser Bauart, ausgeführt von Ludwig Stuckenholz in Wetter 
a. Ruhr, s. Fig. 62 *), wurden zuerst im Jahre 1904 vom Bremer 
Vulkan in Vegesack angewandt. Diese bewährten sich so gut, 
daß bald ein dritter Kran bei derselben Firma nachbestellt 
wurde und außerdem je zwel weitere von der Benrather Ma- 
schinenfabrik, s. Fig. 63°), und von der Duisburger Maschinen- 

) Sondersbdräcks dieses Aufsatzes (Fachgehlet: Hebezeuge) wer- 
den an Mitglieder postfrei für 85 Pig gegen Voreinsendung des Be- 
trages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. Zu- 


schlag für Auslandporto 5 Pfg. Lieferung etwa 2 Wochen nach Er- 
scheinen der Nummer. 

?) Schiffbau 24. Mat 1905; H. Murray, Transetlons of the Im 
stitutlon of Naval Architweis 1906. 

2) Schiffbau If. Juli 1906. 


bau-A.-G. vorm. Bechem & Keetman, Fig 64'), bezogen wur- 
den, so daß der Bremer Vulkan heute außer seinen Huchbahn- 
Doppelauslegerkranen 7 Turmkrane für seine Hellinge benntat. 

Ebenso hatte die A-G. Weser in Bremen sich Turm- 
krane angeschafft?), deren Betrieb jedoch zu viel gekostet 
haben soll, so daß die Werft neuerdings zu einer andern 
Bauart übergegangen Ist, die welter unten besprochen 
wird. Auch die kaiserlichen Werften in Wilhelmsharen ’) 
und Kiel *) haben neuerdings fahrbare Turmkrane aufgestellt, 
s. Fig. 65 bis 87. 

Der Vorzug der Turmkrane ist ihre unbegrenzte Beweg- 
lichkeit, ihr Nachteil das große Gewicht, das in keinem Ver- 
hiltnis zur Last steht, und der zur Standsicherheit erforder- 
liche große Platzbedarf. 


Feste Turmkrane. 


Eine eigentümliche Anlage besitzt F. Schlehau in Danzig. 
Diese Firma hat eine Anzahl Turmkrane zwischen den 


9’ 2. 1906 8, 1559. 


*) Schiffbau 11. Juli 1906, 
) Schiffbau 27. Sept. 1905. 


*) Sehlffban 26. Febr. 1908, 
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Zahlentafel 2. 


Hellingkrananlagen auf deutschen Werften. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenioure, 








Bromer Vulkan 
Schiffbau- und 
Maschinenfabrik in 
Vegssack 
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Bichm & Voß, am unteren Ende 
Kommanılit-Gesellsch, 8 r\ 21700 Krangerüst mit Duisburger Maschinenhau- 3 5 10 1 Querkran von 25 1 
auf Aktien 9 Deckonlaufkranen Ar-ü über alle Hellinge 
in Hamburg ER Ki 
- 3 I ' 4 Krangerüste Ipederkt) 
Fried, Krupp A.@. 2 6 12 
= mit 8 Deckenlaufkranen Krane: 
en 2 3 Hochbahnen mit Ladwig Ktuckenhole | , | ‚42 _ 
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= n 1Bmu-| 1 Dun rt . z Pr außerdem 1 Bockkran 
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7-3 12,5 “ Bau- | 19.000 4 Bockkrane | Entwurf | 2 I» u.5 18 | 
Joh. ©. Tecklenborg | u rn Te a wi 1717 
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br“ a z mit 4 Lokomotivkranen fabrik A-G. 2 
ee ae “el 1 6 || 6 | 81000 | 8 feste Turndrelikrane | F. Schichau [v2] > | 
_ Reiherstieg, I T - 
Schittswerft and L j Ing. Anton Böttcher, gleiche Anlage 
Maschinenfabrik In . 1 5700 2 Drabtselibahnen Hambarg 2 | 1,5% | über eins zweite Helling 
in Hamburg 1908 gebaut 
q' Ru Br | — 5, 
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Hellingen festgestellt und damit zwar die Nachteile der 
vorigen Anordnung vermieden, aber auch den großen Vor- 
teil der Turmkrane aufgegeben; auf den unbesetzten Hellin- 
gen stehen nun auch die Krane ganz unbenutzt, während 
fahrbare nach Bedarf auf jeder Helling arbeiten könnten. 
Außerdem müssen die Krane noch durch Masten und Lade- 
bäume ergänzt werden. 

Die A.-G. Weser In Bremen hat eine elgenartige Anlage, 
Fig. 68 bis 70, mit 5 festen Turmkranen für eine Helling 
gesehaßen, wodurch der Platzbedarf wesentlich verringert 
wird und die bewegten Teile erheblich leichter werden, 
Diese Vorteile werden aber zum Teil wieder ausgeglichen 
durch die notwendig werdende große Zahl der Turmkrane. 
Für die Zufuhr der Bauteile dient eine Hängebahn, die 


die Türme einer Seite verbindet. Um ein Zurlickfahren der 
Wagen zu vermeiden, ist die Bahn an der Außenselte weiter- 
geführt und #0 eine geschlossene Ringbahn für jede Seite 
gebildet, 


9) Kritik der deutschen Ausführungen. 

Angesichts dieser letzten Ausführung schließt sich der 
Ring unsrer Betrachtungen, wir kommen wieder auf die 
alte Anordnung der Masten und Ladebkume auf beiden Sei- 
ten des Schiffes zurück, und es drängt sich unwillkürlich 
die Frage auf, wozu die große Umwälzung dient, wenn alle 
Versuche, alle Neuerungen doch dahin führen, das alte 
Verfahren wieder zu wählen, allerdings mit Maschinen- 
betrieb und vereinfachter Hebeeinrichtung. Man könnte den 


and 2. Nr. di 
2. Oktobor 1%8, 
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Fig. 61. 


Lokomotivkran mit hohem Arm. 











Eindruck gewinnen, daß die Erbauer 
der »Lusitania« doch wohl nicht so 
ganz rlckständig sind, und daß die | 
Engländer vielleicht nicht ganz Un- 
recht haben, wenn sie die Frage der 
Hellingkrananlagen sehr nüchtern an- 
sehen, ohne sich durch den Zug der 


Schiffbauzwecke auf 4 Werften, in der einfachen Form von 
Lokomotivkranen mit hohem Arm noch öfter benutzt; die 
hohen Betriebskosten für die schwer beweglichen Türme 
werden entweder teilweise durch Heranfahren der Bauteile 
oder ganz durch Feststellen der Türme vermieden. 


10) Einfluß der Krananlagen auf den Betrieb. 


Die Einführung neuer leistungsfähiger Betriebsmittel ge- 
staltet den Betrieb und die Arbeltselntellung um; diese Aende- 
rungen ergeben sich nur zum Teil mit Notwendigkeit, zum 
Teil werden sich indirekt erhebliche Vorteile herausstellen; 
gerade diese letzteren zeigen sich erst allmählich und werden 
heute noch lange nicht in gebührendem Maße gewürdigt. 

Es liegt zunitchst nahe, eine Abkürzung der Bauzeit 
der Schiffe bei der Anwendung von Kranen zu erwarten, das 
ist aber ein Irrtum. Die Bauzeit der Schiffe hängt unter der 
Voraussetzung einer genügenden Anzahl von Arbeitern in den 
meisten Fällen In erster Linie von der Anlieferung des Ma- 
terials (Im weitesten Sinne des Wortes) für Schiff und Ma- 
schine ab; darin wird also die Krananlage wenig oder gar 
nichts Andern. Dagegen wird sie großen Einfluß haben kön- 
nen auf die 


Abkürzung der Bauzeit auf den Hellingen. 


Um die Krananlage ausnutzen zu können, müssen von 
der Kiellegung des Schiffes an bis zu seinem Ablauf die Krane 
möglichst voll beschäftigt werden. Das ist bei der ungleich- 
mäßigen und langsamen Lieferung des Materials nur möglich, 


Fig. 62. 


Elektrisch angetriebener Hallingkran von Ludwig Stuekenholz 
(Bremer Vulkan, Vegemack), 


Geschwindigkeiten: Kran 60 m/min, Katze 15 m/min, 
Haken 15 bis 80 m/mio, Drehen des äußersten Punktes’ 75 m/min. 


0a - —— 








Zeit nach mechanischen Transport- 
vorrichtungen hinreißen zu lassen. 

Zunlichst sollen die deutschen 
Ausführungen an Hand der Zahlen- 
tafel 2 zusammenfassend besprochen 
werden, 

Bei einer Kritik nach denselben 
Gesichtspunkten wie am Schluß des 
Abschnittes über Amerika ergibt sich 
folgendes: 

1) Als Ablaufart kommt in Deutschland für Krananlagen 
der Querablauf nicht in Frage. Außer dem L.ängsablauf wird 
auch das Baudock benutzt. Beide Baumethoden behindern 
die Anwendung beliebiger Krananlagen in keiner Weise. 

2) Das deutsche Klima macht, besonders in Hamburg 
und Kiel, mit dem häufigen Regen einen Schutz des Bau- 
platzes wohl wünschenswert. Versuche, das Hellingdach 
einzuführen, sind außer bei Fried. Krupp in Kiel auch an 
einigen andern Stellen gemacht, z. B. haben der Stettiner 
Vulcan und G, Seebeck A.-G. die Stützen der Hellinggerüste 
zur spilteren Anbringung eines Daches eingerichtet; die 
früher ausführlich behandelten Nachteile des Daches und der 
Hallen haben eine weitere Ausführung verhindert; die An- 
lage der Germaniawerft wird demnach in Deutschland aller 
Wahrscheinlichkeit nach keine Nachfolger erhalten. 

3) Die Zahl der Lasthaken für ein Schiff ist besonders 
bei den neneren Ausführungen immer größer geworden, so 
daß 2 Haken nicht mehr gentigen, sondern 3, 4 und mehr 
verlangt werden — eine Erscheinung, die auch in Groß- 
britannien zu verzeichnen ist. 

Während in Amerika keine bestimmte Bauart überwiegt, 
werden in Deutschland die Deckenkrane am meisten ange- 
wendet, viermal an Dachsparren, einmal in einer Halle; 
außerdem werden Turmkrane, in besonderer Ausführung für 
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Fig. 64 allerdings heute hierbei nicht mehr die Platten 
usw. selbst, sondern Malle aus dinnem Latten- 
Tormarın von 61 kg end ee en ER rear hut hols verwendet. Bei diesem Verfahren können 


Außenhaut, Decks, Schotte, Längsverbände, Ein- 
bauten, Aufbauten usw. erst angefertigt werden, 
nachdem die Spanten und Balken auf der Helling 
aufgestellt sind, 

Bei der zweiten Bauart, der »Mallmethode«, 
ist man bestrebt, nach Möglichkeit alle Bautelle 
unabhängig voneinander und unabhängig von der 
Helling nur nach Schnürbodenmaßen in der Werk- 
statt fertigzustellen. Das geschieht durch An- 
fertigen von Holzmodellen (»Malle«) auf dem 
Schnürboden, die alle Niete und sonstigen An- 
gaben in natürlicher Größe enthalten. Diese 
Malle bilden das Bindeglied zwischen den ein- 
zelnen Verbänden, indem z. B. nach demselben 
Spantmall folgende Teile angefertigt werden: 
Kiel, Bodenwrange, Spant, Gegenspant, Außen- 
haut, Doppelboden, Decks, Längsträger im Dop- 
pelboden, Tankseitenplatten. Für Deckbalken 
und Decks werden einfache Latten benutzt, die 
die Verbindungsniete entbalten. Zum Anzeich- 
nen der Verbände für das Formen, Schneiden, 
Lochen und Bohren ist ein besonderer Platz vor- 















Fig. 63. 


Fahrbarer Turmdrelikran mit Laufkatze der Benratber Maschinentabrik 
(Bremer Vulkan, Voresack und A-G. Weser, Bremen). 


Maßstab 1:2, 








Geschwindigkelten: Kran 60 m/min, Karze 15 m/min, 
Haken 20 bis 40 m/ımin, Drehen 70 m/a in 


wenn die einzelnen Bauteile unabhängig von- 
einander und unabhängig vom Aufstellen an- 
drer Teile fertiggestellt werden können. Das 
führt zu einer Besprechung der zwei hauptslich- 
lichen Arbeitsmethoden im Schiffbau. Die erste, 
bestimmt durch allmühliches Aufmessen der Bau- 
telle von der Helling, ist aus dem Holzschiffbau 
übernommen und wird heute noch von vielen 
Werften ausschließlich oder teilweise ange- 
wendet. Nach den Schnürbodenmaßen, also 
nach der Aufzeichnung in natürlicher Grüße, 
werden nur die Spanten und Deckbalken, also 
das Gerippe in der Werkstatt hergestellt, die- 
ses dann auf der Helling aufgerichtet und mit 
den nötigen Holzrahmen und Stätzen verbun- 
den. Alle übrigen Verbände werden erst nach 
den von der Helling genommenen Maßen an- 
gefertigt; früher, und bei kleinen Schiffen’ teil- 
weise noch heute, wurden die Platten, z. B. 
Außenhaut und Deck, unmittelbar auf den 
Spanten und Balken vorläufig befestigt, um 
die Nietlöcher zu vermerken und die Kanten 
anzuzeichnen; auf den meisten Werften werden Geschwindigkelten Kran 60 m/min, Katze 90 m/min, Haken 20 bis 50 m/min, Drehen 7 m/min. 








REN Digitized by Googk 


Nand 22 Nr, 49, 
NH. Oktuber 1908. 
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Fig, Gh bia 67. Fahrbare Turmkrans der kaiserlichen Werften In Klel und Wilhelmshaven, ' 
gehaut von der Vereinigten Maschinenfabrik Augsburg und Maschinenbaugwellschaft Nürnberg A.-G. 


Fig. 65. Neuere Ausführung, Tragfühlekelt 4 bzw. 61. 





Maßstab 1:250. 


Stückes abnimmt. Auf eini- 
gen Werften ist man mit der 
Plattengröße für Außenhaut, 
Decks, Schotte usw. wieder 
heruntergegangen, da die 
Schwierigkeiten der Werk- 
stattbehandlung die Vorteile 
beim Nieten aufhoben, 

Wenn demnach auch der 
Vergrößerung der einzelnen 
Bauteile eine Grenze gesetzt 
ist, so kann man mit lelstungs- 
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Geschwindlgkelten : 
Kran 60 m/mıin, Katze 21 m/min, Haken 16 m/min, Drehen 120 m /min. 


handen, die sogen, »Zulager, die sich auf einzelnen Werf- 
ten, insbesondere bei Neuanlagen, aus einem gelegentlichen 
Arbeitsplatz bereits zu einer richtigen Werkstatt mit Decken- 
kranen und allem Zubehör entwickelt hat, 

Die Mallmethode gestattet neben einer Reihe andrer Vor- 
teile, das Material in beliebiger Reihenfolge nach dessen 
Eingang oder nach Platzrücksichten zu verarbeiten und die 
fertigen Bauteile zu sammeln, bis die Helling zum Aufstellen 
derselben frei ist und bis gentigend Bautelle fertiggestellt 
sind; für eine gute Ausnutzung der Hellingkrane ist also die 
Anwendung dieses Verfahrens Vorbedingung. 


Verwendung größerer Einheiten. 


Die Beförderung der Bautelle auf der Helling mit Hand- 
taljen oder einfachen Ladebäumen begrenzt die Größe und 
das Gewicht der einzelnen Teile. Bei der Verwendung von 
Kranen liegt die Grenze für die einzelne Platte oder den 
einzelnen Träger nicht mehr in der Transportmöglichkeit 
auf der Helling, sondern in der Werkstattbehandlung; es folgt 
daraus, daß auch die Werkstatt mit ihren Werkzeugmaschinen 
und Hebezeugen sich der Leistung der Hellingkrane anpassen 
muß, wenn diese voll ausgenutzt werden sollen; eine Grenze 
liegt hier nur in der sicheren Behandlung der einzelnen Teile 
durch die Werkzeugmaschine, wobei in erster Linie berück- 
sichtigt werden muß, daß die Genauigkeit und Schnelligkeit 
beim Lochen der Platten und Trüger mit der Größe des 





_ fähigen Hellingkranen doch 
EE größere Teile anfstellen, die 
auf dem Platz zusammenge- 
baut sind, So stellt man, um 
nur einige Beispiele anzu- 
führen, für kleinere Schiffe 
bereits fertige Schotte auf 
und bringt auch das Heck 
als Ganzes auf, was früher 
ein hohes, teures Gerilst und 
viel Transportarbeit erfor- 
derte, 


Fig. 66 und GT. Asltere Ausführung. 








Geschwindirkeiten : 
Kran 30 m/min, Haken 15 bis 82 m/min, Drehen 90 m/mim. 


Die vorstehenden Hinweise worden genügen, um den 
Einfluß der Hellingkrananlage auf den Betrieb und auf die 
Einteilung der Arbeit zu erläutern. 


Schlußbetrachtung. 

Hellingkrane, selbst in den einfacheren Formen der 
Seilbahn und der Turmkrane, besonders aber in der leistungs- 
fähigsten Form der Deckenkrane, sind immerhin eine 
teuere Anlıgs; sie können daher nur dann wirtschaftlich 
sein, wenn sio voll ausgenutzt worden; und es wäre falsch, alle 
Hellinge einer Werft mit derartig teueren Anlagen zu ver- 
sehen: man sollte dies nur in dem Umfange tun, als man 
erwarten kann, in normalem mittlerem Betrieb voll beschäf- 
tigen zu können, In Zeiten guter Beschäftigung sind auch 
die Preise besser, so daß etwas höhere Kosten für den Bau 
auf der Helling nicht so ins Gewicht fallen, in schlechten 
Zeiten aber vermehren die hohen Anlagekosten erheblich das 
tote Kapital, für das die Zinsen aufgebracht werden müssen. 
Weiter ergibt sich, daß man bei leistungsfähigen Krananlagen 
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und bei gleichen Werkstatt- 
größen weniger Hellinge 
braucht, als wenn keine Kra- 
ne vorhanden sind, da die 
Schiffe zur besseren Ausnut- 
zung der Anlage kürzere Zeit 
auf der Helling stehen müs- 
sen und dies auch können, 
wenn die Mallmethode aus- 
giebig angewendet wird. Da- 
her baue man wenig Hellin- 
ge, versehe diese aber mit 
guter Krananlage und son- 
stigen Hilfsmitteln. Zur vol- 
len Ausnutzung der Helling- 
krane gehört ferner eine lei- 
stungslähbige, für die schnelle 
Verarbeitung größter Platten 
und Profile gut eingerichtete 
Schiffbauwerkstatt, und wei- 
ter gute Nieteinrichtungen auf 
dem Plats, um das Nieten 
auf der Helling nach Mög- 
lichkeit zu beschränken, aber 
auch gute Nieteinrichtungen 
auf der Helllng, damit hier 
nicht die Liegezeit des Schif- 
fes unnötig verlängert wird. 
Unter diesen Vorausset- 
zungen wird sich eine gute, 
wenn auch teure Helling- 
krananlage sehr bald bezahlt 
machen. In Deutschland ist 
für die nächsten Jahre auf 
diesem Geblet nicht mehr 
allzuviel zu erwarten, da fast 
alle größeren Werften bereits 
damit versehen sind und Neuanlagen von großen Werften in 
absehbarer Zeit nicht zu wünschen sind, da die Erweiterungen 
und Gründungen der letzten Jahre weit über den Bedarf hin- 
aus gegangen sind. Es wird aber das Ausland demnächst 


Hellinganlage der A.-G. Weser in Bremen. (Krane von der Henrather Maschinenfabrik A,-1,), 


Längsschnitt durch Helling II. 








mit der Einführung von Hellingkranen folgen, und es ist zu 
hoffen, daß dann die bewährten deutschen Kranfirmen, die 
bereits einen Weltruf besitzen, ihre Erfahrungen in Aus- 
führungen für das Ausland verwerten können. 





Sitzungsberichte der Bezirksvereine, 


Eingegangen 5. Oktober 1308, 
Berliner Bezirksverein. 
Sitzung vom 3. Juni 1908. 
Vorsitzender; Hr, Hartmann. 
Schriftführer: Hr, Krutina, nachher Hr. Treptow. 
Anwesend etwa 250 Mitglieder und Glste, 

Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Mitgliedes 
wedding, zu dessen Andenken sich die Anwesenden er- 

eben. 

Hr. Hausbrand erinnert daran, daß die Anregung ge- 
geben ist, mehr als bisher dafür zu sorgen, daß Mitglieder 
des V. d. I. als Ehrenbeamte in der städtischen Verwaltung 
tätig wären. Der damit beauftragte Ausschuß hat untersucht, 
ob es irgend welche Schwierigkeiten bei der Stadtverwaltung 
machen würde, dort Herren aus der Mitte des Vereines in 
größerer Zahl ehrenamtlich tätig sein zu lassen, und er hat 
zefunden, daß dem keine Bedenken entgegentreten. Ferner 
hat sieh der Ausschuß bemüht, festzustellen, ob eine hinrei- 





chend große Anzahl der Mitglieder in der zu und gewillt 
ist, sich in solchen Aemtern zu betätigen, und hier hat sich 
zunächst gezeigt, daß ein großer Teil der Mitglieder nach 
den bestehenden Vorschriften der Städteordnung für diese 
Ehrenämter nieht in Betrneht kommen kann, weil sie nicht 
in der Stadt Berlin, sondern in dem Vororten wohnen, Von 
denen, die in der Stadt Berlin wohnen, ist aber eine hinrei- 
ehunde Anzahl in der Lage und bereit, solehe Aemter anzu- 
nehmen. 

In erster Linie sind hier die Stadträte zu nenmmen; aber 
dieses Amt erfordert einen ganzen Mann; es ist nicht gut 
möglich, daß jemand seinen täglichen Lebensberuf ausüben 
und dann im Nebenamt auch noch Stadtrat von Berlin sein 
kann. Die Mitglieder der Stadtverordnetenversammlung ferner 
missen auch einen erhebliehen Teil ihrer Zeit für die Allge- 
meinhei. opfern. 

Nun gibt es aber noch eine dritte Art Körperschaften, die 
in der Staultverwaltung tätige sind, die sogenannten Deputa- 
tionen. Diese Depmationen, etwa 20 an der Zahl, bilden die 
erste Instanz, der gewisse Teile der Stadtverwaltung unter 
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zwordnet sind; so hat z.B. eine Depmtation die Wassprwerke 
zu verwalten, andre die Gaswerke, die Krankenhäuser, die 
Schulen, die Straßenreinieung, die Parkanlagen, en Hochbau 
usw, Diese Deputationen bestehen jeweils aus 10 bis zu Mit- 
diedern; ihr Vorsitzender ist ein Stadtrat: es sind darin weiter- 
hin tätige mehrere Stadträte, eine Anzahl von Stadtverordneten 
und außerdem die sogenannten Bürgerdeputierten. Die Bür 
gerdeputierten haben in den Deputationen gerade so wie 
alle andern Mitglieder Sitz und Stimme. Die Deputationen 
kommen im Monat etwa ein- oder zweimal zusammen: außer 
der Tätigkeit in den Sitzungen wird gewöhnlich jedes Mit- 
lied Kurator irgend einer Anstalt: eines Krankenhmuses, einer 
Buleanstalt usw, woanit dann natürlich auch Schreibereien 
und Lauferelen verbunden sind; die ganze Tlltiekeit eines 
Bürgerdepntierten ist aber nieht so groß, daß sie nicht von 
vielen neben der sonstigen Titigkeit auch noch ausgwzeiiht 
wenden kann, 


Die Versummlugr bespricht nach dem Bericht des Hın, 
Fehlert\ eingehend die Beschlüsse, die auf dem Kongre& 
zu Düsseldorf von dem Deutschen Verein für den 
Schutz des gewerblichen kirentums gefaßt sind. 


Am 20, Juni wurden die Funkenstation Nauen und 
lie Landhanskolonie NemFinkenkrug besichtigt. 


Am 26, September fand die Besichtigung des Passagre- 
Kaufbauses in Berlin statt, 

Von den maschinellen Anlgeen wurden besichtigt: Die 
Beförderungsanlage für die gekauften Gegenstände, die von 
den Verkaufsstellen auf Förderbändern zu einem umlaufenden 
Tiseh im Keller geschafft und von bier aus nach den ver- 
schiedenen Stadtteilen versandt werden, die mit Druckluft 
betriebene Kasseneinriehtung init rd. zu km Messingrohren, 
‚die Eismaschinenanlage und die Personen- und Warenaufzüge, 


Sämtliche Anlagen werden mit elektrischem Strom betrieben, 


der durch Kahelanschluß vom Stadinetz bezogen wird, 

Yon den baulichen Anlagen fielen besonders die Eisen- 
betonkonstruktionen auf, vor allem die Hauptkuppel, die 
rd. 0 m Imr, und 45 m Höhe über den Fußhoden It md 
in KEisenbetom med Glas ausweführt ist, 


Eingegangen 5, Oktoher 1908, 
Dresdner Bezirkaverein. 


. Sitzung vom 11..Juni 1908, 
Vorsitzender: Hr, Menge, piter Hr, Koritzki. 
Schriftführer; Hr, Barnewitz, 
Anwesend 63 Mitglieder und I Gäste. 
Hr. Grübler spricht über neue EKlastizitäts- und 
Festigkeitsversuche, 


' Vergl. Z. 1907 8. 2044. 


Eingegangen 1. Oktober 1908, 
Hamburger Bezirksverein. 


Sitzung vom 12, Mai 1908, 
Vorsitzender; Hr, Hartmann. Schriftführer: Hr. Kroehel, 
Anwesend 54 Mitglieder und 9 Gäste, 


Der Vorsitzende macht Mitteilung von dem Hinscheiden 
des Mitgliedes v. Holwede. Die Versammlung erhebt sieh 
zu Ehren des Verstorbenen. 

Hr. Nies hält einen Vortrag: Sicherheit und Wirt- 
sechaftliehkeit im Dampfkesselbetrieli. 


Eingegangen 1. Oktober ins, 


Unterweser-Bezirksverein. 
Sitzung vom 11, Juni 1908, 
Vorsitzemler: Hr. Rosenberg. Schriftführer: Hr. Büsingr, 
Anwesend 1s Mitglieder und 1 Gast, 


Die Anfrage, ob nach dem neuen englischen Patentjie- 
setz alle in England patentierten Gegenstände auch in Eng- 
land angefertigt werden müssen, ist von Hrn. Öberingenleur 
und Patentanwalt A. Rohrbach wie folgt beantwortet worden: 

Am 1. Januar 1908 ist das neue englische Patentgrseiz 
vom 28, August 1907 in Kraft getreten. Der $ 27 des Gesetzes 
bestimmt, daß ein Patent nach Ablauf von vier Jahren nach 
dem Datum der Erteilung des Patentes auf Antrag zurück- 
genommen werden kant, wenn der patentierte Gegenstand 
ausschließlich oder hauptsächlich außerhalb der Vereinigten 
Künigreiche (Großbritannien) hergestellt wird. Im Gegensatz 
zu früher ist also nunmehr eine Ausführung einer patentierten 
Erfindung in England nötig, wenn das Patent rechtsgültig 
bleiben soll; ähnlich dem $ 11 des deutschen Patentgescizes, 
Für Patente, die schon länger als vier Jahre laufen, muß laut 
Bestimmung des Gesetzes die Ausführung vor dem 2», August 
erfolgen. 

In solchen Fällen, wo eine regelrechte Fabrikation, in 
England noch nicht in die Wege geleitet worden ist, oder 
nicht in die Wege geleitet werden kann, ist es immer ange» 
zeiget, sich alsbald zu bemühen, um englische Fabrikanten zır 
veranlassen, die Erfindung auszuüben; unter Umständen auch 
in englischen Zeitungen anzuzeigen, daß man den Verkauf 
(des Patentes bezw. die Abgabe von Lizenzen beabsichtigt, 
Ein solches Anerbieten würde von Wert für die Patentinhaher 
sein, wenn irgend welcher Versuch von englischen Konkur- 
renten gemacht werden sollte, ein Patent auf Grund des 
neu geschaffenen $ 27 des englischen Patentgoseizes rlick- 
zängige zu machen, da ja aus solchen Anerbletungen hervor- 
zoht, daß Anstrengungen seitens der dowtschen Patentinhaber 
gemacht worden sind, «ie Forderung des Gesetzes zu em 
füllen-, 





Bücherschau. 


Die Gasmaschinen. Von A. v.Ihering. 1 Teil: Die 
Generatoren zur Gaserzeugung. Leipzig 1907, Wilh. 
Engelmann. +16 5. mit 133 Fig. Preis 16 „#. 

Mit diesem Werke beginnt der Verfasser die dritte, völlig 
umgearbeitete Auflage der von ihm bewirkten deutschen 
Ausgabe des Buches von Gustave Chauveau'). Er sah sich 
veranlaßt, erstmalig den Gargeneratoren in dem bisher er- 
schienenen 1, Teil eine besonders ausführliche Darstellung zu- 
teil werden zu lassen. Der ansehnliche Umfang dieses Teiles 
gab zu der Erwartung Veranlassung, elne umfassende Behand- 
lung der Arbeitsvorgänge und der Konstruktion von Gasgene- 
ratoren geboten zu erhalten, an der es bis jetzt in der gesamten 
technischen Literatur völlig mangelt. Leider erfüllt das vor- 
liegende Buch diese Erwartung nur zum Tell. Ein Werk von der 
angegebenen Ausdehnung hitte vor allem die Aufgabe, den 
Arbeitsvorgang des Gasgenerators in chemischer und thermi- 
scher Richtung einwandfrei zu behandeln und aus den zahl- 
reichen Monographien, welche dieses Gebiet betreffen, eine 
zusammenhängende grundlegende Darstellung mit zielbe- 
wußter Kritik herauszuschäilen. Nur eine solche chemisch- 
physikalische Grundlage kann das richtige Verständnis für 
die praktisch durchgeführten Vorgänge, für ihre Grenzbedin- 
gungen und für ihre Beziehungen zueinander vorbereiten. 


a. zZ. 1895 5, 546. 





Diesen Zwecke sollen im vorliegenden Werke der erste und 
der letzte Abschnitt dienen. Sie tragen die Ueberschriften: 

I. Kapitel: Die physikalischen und chemischen Eigen- 
schalten und Konstanten der in den Gasmaschinen wirksamen 
Körper; und 

1X. Kapitel: Theoretische Betrachtungen über den Gene- 
ratorprozeß. 

Im ersten Kapitel werden in drei Unterabschnitten die 
Brennstoffe, die atmosphärische Luft und die Verbrennungser- 
zeugnisse betrachte, Die einführende Ableitung der Bezichun- 
gen zwischen Gewicht, Volumen, Dichte und Heizwert der Gase 
ist sehr wenig elegant durchgeführt. Die Anwendung des 
Mol-Begrifles verfehlt in der vorliegenden Darstellung günz- 
lich ihren Zweck und ihre hervorragende Eigenschaft: die 
Gusbeziehungen anschaulich zu machen und zu vereinlachen. 
Sie wäre daher bei dem eingeschlagenen Niveau der Behandlung 
besser unterblieben. Wie wenig die Einfachheit, die das 
Avogadrosche Gesetz für die Beziehung der an chemischen 
Reaktionen teilnehmenden Gasmengen ausspricht, erkannt 
worden ist, beweist am besten die Tatsache, daß im Kapitel 
über die »Theoretlschen Betrachtungene auf Seite 408 aus 
der thermo-chemischen Gleichung 

CO + 0 = 00; + 2440 x 27,10 cal 
über den Umweg der Gewichtbezlehung 
27,70 gCO + ing U = 4,67 g CO: + 67507 cal 
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mit Hülfe des Molvolumens des Kohlenoxydes und des spezi- 
fischen Volumens des Kohlendioxydes berechnet wird, daß 
I ltr Kohlenoxyd bei seiner Verbrennung 0,,0s ltr Kohlen- 
dioxyd erzeugt. Daß sich hierbei infolge von ungenauer 
Rechnung 0,3#s anstatt 1,0 ergibt, was ohne jede Rechnung 
aus dem Avogadroschen Gesetz folgt, wird nicht erwlihnt. 
Es ist schwer begreiflich, daß eine derartige Fassung der Gas- 
beziehungen noch möglich ist, nachdem z. B. in der »Hüttes 
dieses Gebiet mit vollendeter Klarhelt und Schärfe seit mehr 
als einem Jahrzehnt fertig bearbeitet vorliegt. 

Achnlich ist es den Abschnitten über die atmosphärische 
Luft und die Verbrennungserzeugnisse ergangen. Bei der spe- 
ziischen Wärme begnügt sich das Werk mit der Berück- 
sichtigung der klassischen, aber zum Teil veralteten Arbeiten 
von Mallard, Le Chatelier, Berthelot und Vieille, ohne mit 
einem Wort auf neuere Untersuchungen einzugehen. So sind 
z. B. die Arbeiten Langens (Mittellungen über Forschungs- 
arbeiten, Heft 8), die einschlägigen Ergebnisse der Phbysi- 
kalisch-Technischen Reichsanstalt usw. nirgends erwähnt. Da- 
gegen wird aber z.B. für Kohlensfure ohne jede kritische 
Bemerkung über Dissoziation die spezifische Wärme bis zu 
4000° C mit einer Genauigkeit von 4 geltenden Stellen nach 
den Formeln der genannten französischen Forscher berechnet. 
Diese Rechnungen und Zahlentafeln, die mehrere Seiten füllen, 
sind ohne den geringsten praktischen Wert. 

Die Dissoziation und die chemischen Gleichgewicht- 
bezichungen sind nur in ganz untergeordneter Weise er 
wlihnt worden, obwohl diese Erscheinungen die gesamten 
Generatorvorgänge beherrschen und gegenwärtig in einer 
großen Anzahl von Forschungsarbeiten zum Gegenstand 
eingehender Untersuchungen gemacht worden sind. Die 
Namen Nernst, v. Wartenberg, Bodenstein, Hahn usw., die 
mit diesen Theoremen verbunden sind, werden nicht einmal 
genannt, und die grundlegenden Ergebnisse Boudoards sind 
nur in dem bescheidenen Umfange wiedergegeben, in dem sie 
in einem Vortrage Jüptners behandelt worden sind. 

Die gasföürmigen und flüssigen Brennstoffe haben im 
ersten Kapitel eine eingehende Einzelheschreibung von an- 
erkennenswerter Ausführlichkeit erfahren, Nur entspricht die 
in großer Breite gegebene wirtschaftliche Behandlung der 
einzelnen Gaserzeugungsverfahren nicht der in den Ueber- 
schriften gegebenen Einteilung des Werkes und hätte an 
andrer Stelle, vielleicht in einem besondern Abschnitte, Platz 
finden müssen, 

Die Kapitel Il bis VIIT behandeln der Reihe nach die 
folgenden Konstruktionsformen der Gasgeneratoren: die Druck- 
gasgeneratoren, die Sauggasgeneratoren, die Sauggaserzeuger 
mit sogenannter umgekehrter Verbrennung, die Doppelgene- 
ratoren, den Ringgenerator von Friedrich Jahns, die Wasser- 
gasgeneratoren und die Gasreinigung. Innerhalb der ein- 
zelnen Kapitel ist der Stoff nach den liefernden Firmen oder 
den Erfindernamen alplınbetisch geordnet, und hierin liegt 
der Grund dafür, daß die (esamtdarstellung zum großen 
Teil der inneren sachlichen Entwicklung entbehrt und viele 
Wiederholungen aufweist, wodurch sie schr umfangreich ge- 
worden ist, Die Auswahl der behandelten (jeneratorbauarten 
und der Figuren Ikßt den übergroßen Einfluß der Patent- 
literatur erkennen, wodurch u, a. praktisch unreife Ideen 
breite Aufnahme gefunden haben, während manche Gebiete 
von hoher praktischer Bedeutung — ich erinnere an die 
Sonderverfahren der Analyse von Generatorgasen, an Schwie- 
rigkeiten und Fehlerquellen der Kalorimetrierung, an den 
Zusammenhang zwischen Schachtquerschnitt, Gaslieferung, 
Schichthöhe, Korngröße des Breunstoffes, Windgeschwindigkeit 
usw. — gar keine oder eine zu knappe Betrachtung erfahren 
haben, Der Mehrzahl der Figuren fehlt die konstruktive Gründ- 
lichkeit, die wir sonst in deutschen technisch - konstruktiven 
Werken zu finden gewöhnt sind. Mit schematischen Skizzen 
aus Patentschriften darf sich kein Werk begnigen, das die 
Konstruktion und die Berechnung zu beschreiben und zu 
lehren bestimmt ist, 

Der gegenseitigen objektiven Bewertung der einzelnen 
Bauarten und ihrer konstruktiven Einzelheiten hätte der Ver- 
fasser ein größeres Maß von praktisch und prinzipiell aus- 
gereifter Kritik angedeihen lassen müssen. Die von dem 
Erfinder oder der Hefernden Firma reklamehaft angegebenen 








Vorzüge der eigenen Konstruktionen werden zumeist ohne 
jede Einschränkung als Tatsache wiedergegeben. So sind 
nach dem vorliegenden Werke bei fast jeder Generatoranlage 
Hülfsvorrichtungen angegeben, welche bei schwankendem Gas- 
verbrauch die Zusammensetzung des Gases selbsttätig unver- 
ändert erhalten oder die Temperaturzustände im Generator 
»ganz genau« regeln usw. Wie weit diese Vorrichtungen 
im allgemeinen von ihrem Zweck entfernt sind, kennt jeder, 
der praktisch mit Gasgeneratoren zu tun gehabt hat. 

Das wunderbarste Konstruktionsprinzip wird dem Wasser- 
gäasrenerator von Besemfelder nach Fig. 117 auf 8. 373 zu- 
geschrieben. Eine mechanische Fördervorrichtung fördert 
Kohlen, welche durch heiße Gase, die im Üiegenstrom vorbel- 
ziehen, hoch erwärmt und dadurch entgast werden. Hierzu 
wird mit Rücksicht auf die Festigkeit der Fördervorrichtung 
bei der hohen Temperatur auf $. 376 angegeben, daß »die 
Fördervorrichtung im Entgaser selbst etwa in dem Maße 
durch die aus dem Entgasungsgut entbundenen Gas- und 
Dampfgewichte entlastet wird, als darch die Zunahme der 
Erwärmung die Widerstandskraft des Eisens abnimmt«. 


Schließlich muß noch erwähnt werden, daß das Werk 
mit einer sehr störenden Menge von Druckfehlern — falschen 
Zahlen, falschen oder ungenauen Bezeichnungen usw. — 
durchsetzt ist, die bei einer einigermaßen sorgfältigen Durch- 
sicht hätten vermieden werden können, Dr.-Ing. Nägel. 


Die Schleifmaschine. Von Darbyshire-Kronfeld- 
Berlin 1908, Julius Springer, 124 5. mit 77 Fig. Preis 6 #- 
‚ Der Verfasser des aus dem Englischen übertragenen 
Werkehens hat sich neben einer kurzen Darstellung des 
Werdeganges der Schleifscheiben sowie der für ihre Auswahl 
und Behandlung in Betracht kommenden Punkte in der Haupt- 
sache auf das Genaulgkeitschleifen auf den Rund-, Plan- und 
Universalwerkzeug-Schleifmaschinen beschränkt. 

Mit großem Fleiß und sehr beachtenswerter Sachkenntnis 
bringt er alle Punkte zur Sprache, die bei diesen Schleif- 
arbeiten von Wichtigkeit filr das Gelingen sind. Auch hat 
er dankenswerterweise die Vor- und Nachbearbeitung der 
Werkstücke in seine Darstellungen einbezogen, was um so 
wichtiger ist, als ungenügende Ergebnisse sehr oft nicht 
durch die eigentliche Sobleiferei, sondern durch eine unsach- 
gemäße Vor- und Nachbehandlung der Werkstücke verschul- 
det werden. 

Als Vorbedingung für eine zufriedenstellende Leistung 
der Schleifmaschinen bezeichnet der Verfasser die Auswahl 
einer dem botrefienden Zweck angepaßten Schleifscheibe, 
und er jrbt für deren richtige Auswahl Anhaltpunkte, die 
in ihrer Breite und Eindringlichkeit um so angebrachter er- 
scheinen, als die an einer Stelle ausgedrückte Meinung den 
Nagel auf den Kopf trifit, daß die meisten Leute eine Schleif- 
scheibe lediglich als ein Ding betrachten, welches mit hoher 
Geschwindigkeit umläuft und sich deshalb zum Schleifen 
eignet. 

Als Beitrag für die sehr wünschenswerte Aufklärung 
über das Wesen einer Schleifscheibe ist diesem Werkzeug 
und seiner Herstellung ein ganzes Kapitel gewidmet worden, 
das u, a. auch die oben erwähnten Hinweise für die Auswahl 
der richtigen Scheibe enthält, 

Dem Verfasser scheint aber im allgemeinen der gewöhn- 
liche Schmirgel als das für die Herstellung der Scheibe ver- 
wendete Material vorgeschwebt zu haben, was um so weni- 
ger richtig ist, als - gerade für die Priäzisionsschleiferei 
Schmirgelscheiben nur noch sehr selten benutzt und wohl 
ganz allgemein Scheiben aus künstlichen Schleifmitteln, 
deren Kristalle schärfere Kanten und daher eine größere 
Schneidkraft haben, angewendet werden, Für solche Schleif- 
scheiben treffen die im zweiten Kapitel enthaltenen Aus- 
führungen teilweise nicht zu. 

Z. B. glaubt der Verfasser die mehr oder weniger große 
Duuerhaftigkeit einer Scheibe ausschließlich in der Härte 
Ihrer Bindung suchen zu müssen. Dies trifft nur zu, wenn 
es sich bei den Vergleichen um genau dasselbe Schleifmittel 
handelt, nicht aber um Schmirgel- und Karborundumscheiben. 
Es ist ohne weiteres klar, wenn man sich die Vorgänge, 
welche zur Abnutzung elner Scheibe führen, vergegenwärtigt, 
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daß ein scharfes und hartes Korn eine bärtere Bindung der 
Scheibe vertragen kann als ein stumpfes, weiches Korn, 
dessen Sehneidkraft nur kurze Zeit anhält, und das aus die- 
sem Grunde von der Scheibe, wenn sie schneidkräftig blei- 
ben soll, zu einor Zeit abgestoßen werden muß, wo das 
härtere und schärfere Korn noch weiter arbeitet, 

Zum Schleifen sehr harter Stoffe feinere Scheiben zu 
empfehlen, ist ebenfalls nur dann begründet, wenn man aus 
Schmirgel hergestellte Scheiben zugrunde legt. Der Härte- 
unterschied x. B. zwischen Schmirgel und Hartguß ist nicht 
allzu groß, Soll also hier eine Schmirgelscheibe anfassen, 
so müssen die zum Angriff kommenden Korngrate beständig 
gewechselt bezw. erneuert werden, d.h. die nur wenig ab- 
genutzten Körner müssen aus der Scheibe entfernt werden. 
Handelt es sich hierbei nun um feinere Kürnungen, so wird 
die Abnutzung der Scheibe nicht so schnell vonstatten gehen, 
wie wenn große Körner ausgebrochen werden, und deshalb 
empfiehlt wohl der Verfasser bei schr harten Stoffen feinere 
Scheiben, Bel den aus künstlichen Schleifmitteln, =. B. Sili- 
zium-Carbid, hergestellten Scheiben gilt aber auch hei sehr 
hartem Stoff, z. B. bei Hartgußwaizen, als Regel die Anwen- 
dung grober, ja gröbster Scheiben, weil eben der Unterschied 
in der Härte »wischen Schleifmittel und Bearbeitungsstoff 
immer noch so groß ist, daß auch ohne übermäßige Ah- 
nutzung der Scheibe eine genügende Arbeitsleistung er- 
zielt wird. 

im Kapitel über Planschleifen wird auf die Verwendung 
magnetischer Spannfutter näher eingegangen, und es werden 
sehr schätzenswerte Hinweise für die günstigste Aulspann- 
weise der verschiedenen Gegenstände gegeben. Der Ver- 
fasser hitte vielleicht noch erwilhnen können, daß die Spann- 
futter nur für Gleichstrom zu verwenden sind, was ihre Ein- 
führung wesentlich erschwert. 

Jedenfalls finden sich in dem mit vielen Abbildungen 
versehenen Werkchen viele neue Hülfsmittel und nützliche 
Hinweise, die für alle jene von Vorteil sein dürften, die sich 
mit der Genaulgkeitschleiferei zu befassen haben. 


Düsseldort. Alfred Lebert. 

Handbuch der Ingenieurwissenschaften. 5. Teil. 
Der Eisenbahnbau. &. Band, Betriebseinrichtungen. 
I. Lieferung. Mittel zur Sicherung des Betriebes. 
Bogen 1 bis 6. Bearbeitet von S. Scheibner. (Herans- 
gegeben von F, Loewe in München und Dr. H. Zimmermann 
in Berlin.) 86 Seiten mit 106 Abbildungen im Text. Leip- 
zig 1908, Wilhelm Engelmann. Preis geheftet 3,:0 „Mi. 

Die Mittel zur Sicherung des Betriebes gewinnen von 
Jahr zu Jahr an Bedeutung. Es ist daher ein Verdienst des 
Verfassers, der sich schon durch seine Veröffentlichungen 
auf dem Gebiete der Sicherungsstellwerks einen Namen ge- 
macht hat, an eine umfassende Bearbeitung der Mittel zur 
Sicherung des Betriebes herangegangen zu sein. Diese sollen 
in folgenden sieben Abschnitten behandelt werden: 1) Strecken- 
zeichen; 2) Einfriedigungen, Schranken und Warnungstufeln; 
3) Telegraph, Fernsprecher und Läutewerke; 4) Mechanische- 
und Kraftstellwerke'); 5) Uhren; 6) Einrichtungen zur Ueber- 
wachung der Fahrgeschwindigkeit der Zige; 7) Gleismelder. 

Zurzeit liegt die Bearbeitung der beiden ersten Ab- 
schnitte vor. Ihre zweckmäßige und eingehende Behand- 
lung läßt zuversichtlich erhoffen, daß auch die noch fehlen- 
den Teile die Erwartung der Fachgenossen ebenso weitgehend 
befriedigend werden, wie wir dies von den beiden ersten 
Abschnitten anerkennen müssen. 

Von den vorliegenden beiden Abschnitten erörtert der 
erste die Abteilungszeichen, die Neigungszeiger, Läute- und 
Geschwindigkeitstafeln, die Krümmungs- und Grenztafeln. 
Im zweiten Abschnitt werden zunächst die Einfriedigungen 
besprochen, und zwar die Herrichtung des Bodens für Hecken, 
die Herstellung der Einfriedigungen und die Anlegung und 
Pfege der Hecken, die Lattenzäune, eisernen Gitter und 
Schutzgeländer. Den bei weitem größten Umfang aber nimmt 
eine erschöpfende Abhandlung über die Schranken ein. Es 

'} Die Kraftstellwerke worden von Reglerungs- und Haurat Galow 
In Durtmund bearbeitet, 
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werden bier die verschiedenen Arten der Handschranken, die 
Schlagbaum- und Zugschranken und ihre einzelnen Bau- 
weisen eingehend erörtert. Neben den noch gebräuchlichen 
älteren Ausführungen werden all die zahlreichen Bauarten 
und Vorschläge ausführlich beschrieben, die aus dem Be- 
streben heraus, die Bauweisen durch Zwangläufigkelt zu ver- 
bessern, entstanden sind. Ueberall wird auf die einschlägi- 
gen Bestimmungen hingewiesen. Leitsiitze für den Bau der 
Schranken werden mitgeteilt und die bei den größten deut- 
schen Verwaltungen an die Ausführung der Schranken jge- 
stellten besonderen Bedingungen aufgefübrt. Sehr dankens- 
wert ist die Kostenzusiummenstellung für die Lieferung und 
betriebsfäbige Aufstellung von Schlag- und Zugschranken. 
Der zweite Abschnitt schließt mit einer kurzen Erörterung 
über die Warnungstafeln. 

Die sorgfältige Ausstattung des Buches entspricht dem 
Werte seines Inhalts. Die Abbildungen sind den modernen 
Darstellungen gemäß zweckmidig sämtlich im Text unterge- 
bracht. Das Werk wird allen Fachleuten ein wertvoller und 
zuverliissiger Ratgeber sein. 


Berlin. Giese, 





Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Wissen und Können. Sammlunz von Einzelsehriften aus 
reiner und angewandter Wissensehnft. Herusgegeben von 
Dr. B. Weinstein. Nr 2: Die Entwicklung der Telve- 
wraphie und Velephonie. Von Dr. R. Hennig. Leipzig 
108, JA. Bart. 100 8. mit u Fir. Preis 4.M. 

Desgl. No, 4: Die Radiotelegraphie, Von O, Nairz, 
"718, mit 152 Fig. Preis 5.M. 

Teelmische Studienheite. Heit 5; Donaubräcken für 
das Wasserwerk der Stade Ulm, Kastenträgerbrücken 
mit Pfahlgründungen aus Eisenbeton nnd Anch- 
brücke bei Wurzach, Von, Schmid, Stuttgart Is, 
K. Wittwer, 428, mit a0 Flge. Preis 2,00 .M), 

Schutzvorrichtungenan Pressen und Walzen Von 
M. Schuberth, Berlin i00s, Polvtechnisehe Buchhandlung 
A. Sevdel, 1» Blätter Preis 0,75. M, 

Erwelterter Sonderabiruck aus Soelal-Teehnik 1908. 

Deutscher Fleiß. Wanderungen durch die Fabriken, 
Werkstätten und Handelshäuser Westleutschlands, Von K, 
Kollbaech, Köln 1mes, I, P, Bachem, 2» 8. Preis 3.M. 

AntipatentgrsetzundErfindernotwehr Eine Denk- 
schrift zur Patent-Kriorm. Vom Allgemeinen Erfinderver- 
band. Berlin 1908,00, Verlag von »Kapital und Erfindung, 
26 8, Preis 1,80 M, 

Ucher Torfilestillation und Torfverwertung. Von 
A, Jabs. Berlin 1907, Polytechnische Buchhandlung A. Seydel. 
>» 8, Preis 1.M. 

Torikoks und Kraftzas. Ein Beitrag zur Toriverwor- 
tung, Von A, Jabs. Berlin 1908, Polytechnische Buchhand- 
lung A, Sevdel. 32 8. mit 2 Fig. Preis 1 M. 

Die Wissenschaft. Sammlung naturwissenschaftlicher und 
mathematischer Monographien, Heft 26: Die Bindung at- 
mosphärischen Stiekstoffes in Natur und Technik. 
Von Dr. P. Vageler Braunschweig 1908, F. Vieweg & Sohn. 
132 8, mit 16 Fig. Preis 4,80 M. 

Das Huch gibt elnen guten Ueberblick über den augenblicklichen 
Stand dieser von Jahr zu ‚lnhr für die ganze Menschheit drängenider 
und wichtiger werdenden Frage, an die die Ingenleure erst spät heran- 
gegangen sind, für die sie dann aber in jüngster Zeit zwei ganz net 
Wege gewiesen haben, die ersten, die zu einer befrledigenden Liisung 
führen können, 

Schriften des Vereines deutscher Revisions-Ingenieure, 
Nr. 2: Anleitung zur Untersuchung der Hebezeuge 
und Prüfung ihrer Tragorgane im Betriebe, 4. Aufl, 
Berlin 190%, Polsteehnische Buchhandlung A. Sevdel, 10 8. 
Preis 0,50 M. 

Wissenschaft und Bildung. Nr. 23: Telegraphie und 
Telephonie, Von F. Hamacher Leipzig 1008, Quelle & 
Mever, 145 8. mit I12 Fig. Preis 1,80 M. 

Bedeutung und Notwendigkeit des Straßenbahn- 
tunnels im Zuge der Straße Unter den Linden. Von 
der Großen Berliner und Berlin-Obarlottenburger Straßenbahn. 
17 8. »* mit 6 Tafeln. 

Wastehrt unsdie Literatur über Traß? Eine biblio- 
graphische Studie betreffend die wichtigsten über Traß erschie- 
nenen Schriften. Von A. Hambloch. Andernach a. In Its, 
Selbstverlag. 318. Preis Ion 


1732 Neil der Redaktion olngerangene Bücher, — Uohersieht mau erschlenener Iücher. 


Zeitselwift dien Vorvinea 
deutscher Ingenieure, 





Aus Natur md Geisteswelt, Bi, O8: Die deutschen 
Kolonien, Von A. Heilburn, 2. Aufl. Leipeier Is, BC, 
Teubner 1708, mir 26 Pie, Preis 1,00 M, 

Wärmekraftmasechinem Ein Rückblick auf deren 
Entwicklung seit Anfang der neunziger Jahre. Von W. Maier. 
Stuttgart 1908, Verlag von K. Wittwer. 318. Preis IM. 

Zur Frage der Erziehung der Architekten und 
Ingenieure zu Verwaltunesbeamten,. Von Dr>‘ng. Fr. 
Ititzmann, Berlin 1908, J. Springer. os. Preis 1.fM. 

Lehrbuch der Elektroteehnik, %, Aufl, Von E, 
Stöecklardt Leipzig 108, Verlag von Veit & Co. 528 8. 
mit 497 Fig, Preis 7,50 M. 

Leben und Materie. Harckels Welträtsel kritisiert von 
Sir Oliver Lodge, Berlin tes, Verlae von K. Curtins, 
150 8. Preis 2,00 M. 

Erscheinung und Wirkliehkeit. Eine Kritik der 
reinen Einpfindung,. Von A. Hinze. Leipzig 107, Verlag 
fiir Literatur, Kunst und Musik. 4a 8. s® 


Das deutsche Wasserrecht und das Wasserrecht 
der Bundesstaaten des Deutschen Reiches  Grund- 
ziige «der gesehichtlichen Entwieklung und des Systems anf 
Grund der deutschen Rechtsquellen, Literatur und der Wasser», 
Mühlen une Fischereigisetzgehung der Bundesstaaten. Von 
A, Kloess, Halle a, Ss. W. Knapp. 221 8. Preis 6.00 M. 

Chemisch-teehnisches Lexikon. Herausgrrehen von 
den Mitarbeitern der Ulemiseh-teehnisehen Bihlinthek, Rerli- 
wert von Dr, Jusef Bersel, Mit ss Abbildungen. Zweite, 
neu bearbeitete und verbesserte Aufl, 20 Lieferungen zu 
wo Pier, oder geb, 12,50 4. A, Hartlehbens Verlag in Wien 
und Laeipseigr. 

Das Work besteht aus zwei Tellen; der orste Teil enthält in alphın- 
betlseher Reihenfolge ril, 17000 Vorschriften aus fast allen tiebleten 
der Technik, der Gewerbe, der chemischen Kleinindustrio usw, Im 
zweiten Teil werden an Hand zahlreicher Abbildungen die wiehtlesten 
Arheltsverfahren und fierässchaften für chemisch-technlache Arbeiten 
eingehend besehrleben. Das Buch jat aus der Praxis heraus ontstanden 
umd für den Praktiker gusehrieben, 


TVebersicht neu erschienener Bücher, 


zusammenpestellt ron der Verlagsbuchbandiung von Julius Springer, Berlin N., Monbijonplatz 3 


Elektrotechnik, Sattler, G. Projektierung und Nau elektrischer Ma- 
schinen- und Schaltanlagen. Leipzig 1908. Hachmeister & Thal. 
Preis 5,50 AM. 

Erd- und Wasserbau, Hoyd, Theodor Die Praxis des städtischen 
Tiefbaues. I. Elemente des Kanalbaues. *. Lfrg. Darmstadt 1908. 
H. L. Sehlapp. Preis 3,80 M, 

Sandri, ©. Manusle pel ealenlo dei canali In torra ed in mura- 
kara., Milnno 1908, Hospli, Preis 2,50 

— Borko, Leopold. Die Wasserverbauungsfrage (Melloratlonen) in 
Weinbergen, Ein Beitrag zur Hebung der Erträge, Wien 190s. 
Hartioben. Preis 5 M. 

Syatimen, les difirenta d'irrigation, 3. TI. Espagne. Bruxelles 
1908, Challamel, (Text französ, u. span.) Preis 16.M, 

— Voß, Der städtlache Pflasterwirtschaftsplan, Berlin 190%. Deutscher 
Stldtieverlag, Preis 1,50 .#, 

Gaxindustrie,. Borias, E. Traiti thioriaue et pratigane de Is fabri- 
catlon du gas er de ses divers emplols A l’ussge des Inginleurs, 
direeteurs et oonstrucleurs d’usines & guz. 2. dd,, entlörement revas 
et, par E. Borias es M. Fröchon. Paris 190%, Beranger. Vreis 
20.8, 

Gesandbeitsingenieurwesen,. Calmette, A, Recherchen sur 'ipuratlon 
biologinue et chimique den aux d’igont. 3.7 Paris 1808. 
Masson. Preis 6,10 M. 

Schmeitzner, Rudolf. Grundzüge der mechanischen Abwässer- 
klärung. (Fortschritte der Ingenlsurwissenschaften. II. Gruppe. 
16. Heft.) Leipzig 1906. W. Engelmann. Preis 7,40 .8, 

— Tarin und Lassaux, Die Entnebelung von Färberelen, Btadien- 
bericht. Uebers. im Burenu des Vereines der d. Textilveredelungs- 
Industrie, Düsseldorf. Braunschweig 190». F. Vieweg & Sohn. 
Preis 1,650 M. 

Hebezeuge. Vater, Richard. Hebezeuge. Das Heben faster, fMüssl- 
ger und luftföürmiger Körper. Leipzig 1908. B. G. Teubner, Preis 1.4, 

Hochbau. Bröcker, Paul. Ueber Hamburgs neue Archltekter. Mit 
einem Gelellworte von Gust, Schlefler. Hamburg IP0s 0. A 
Kloß. Preis 1,20 .K. 

— Dieckmann, F. W. und Hans Issel. Die Bangeschäftskunde 
und Baufährung. {Handbuch des Bantechnikers Bd. XX.) Leipzig 
1908. B. F, Voigt. Preis 5 Mi. 

— Goldhardt, Paul. Die hi. Berge Varullo, Orta und Varese, 
(Tr Ing-Diss., Belträge zur Bauwlssenschaft Heft 9.) Berlin 1®0x. 
E. Wasmuth. Preis 5 M. 

— Grüner, Öse. Moderne Villen in Meisteraquarellen. II. Serle. 
Wien 1908. F. Wolfrum & Co. Preis 100 .#. 

— Handbuch der Architekter: Stiel, Otto. Der Wohnbau den Mittel- 
alters. 2, Aufl. Leipeig 190%. A. Kröner. Treis 24.8, 

— Hirsch, Leitfaden der Bauverbandsiehre 3. Ti.: Der Dachdecker 
und Baukiempner. Leipsig 1808, H.A, L. Degener. Preis 1,50 8, 

— Hittenkofer. Einführung in die Architektur. 1. TL Klassische 
Architektur, Säulenordnungen. 4. Aufl. Streiitz 190». >. Hiiten- 
kofer. Preis 4.M. 

— Lessing, Otto, Schloß Ansbach. Barock: und Rokoko-Dekoru- 
tionen aus dem !#, Jahrhundert. 2. Auf. Leipzig 190%, Prais 60 M, 

— Lux, Aug. Der Städtebau und die Grundpfeiler der heimischen 
Bauwelse, Dresden 190%. 6. Kühtmann. Preis 2,00 8, 

- Mez, Carl. Der Hausschwamm und die übrigen holzzerstörenden 
Pilze der menschlichen Wohnungen. Ihre Erkennung, Bedeutung 
und Hekämpfung. Dresden 1905. R. Linke. Preis 4 M, 

— Neumelster, A. Deutsche Konkurrenzen. #. u. 9. Heft Nr, 260/861. 
Wohn- und Loglerhäuser für die Bäder Landerk und Reiners. 
Leipzig 1908. Seemann & Co. Preis 4,80 .M, 





— Scheurenbrandt, Herm, Architektar- Konkurrengen. , IM, Hof 
45. Entwürfe zu Reihenlandhäusern für | und ? Familien in Erfart 
Berlin 190% E. Wasmuth,. Preis 1,80 4, 

— Spon’s architoet's and bufkler's prior book, 1408. London. Spon. 
Preis 3,504, 

— Villa, Die Eine Sammlung moderner Landhäuser und Villen zumeist 
kleineren Umfanges. 4, bis 6. I.irg, Leipzie 190%. Baumgärtner. 
Preis je 9.&. (Vollständige in Mappe 48 .#,) 

— Waltz, J. Jacques. Türme und Tore im Elsaß, 12 Auuareile, 
Vorrede von Jos, Fleurent, (In 6 Lfreun.) 1. Lfrg. Mülhausen I. E 
190x, Ch, Baby. Prois 3.8, 

— Wolff, Cari. Oeftentliche Bade und Schwimmanstalten. Leipzig 
1908. Güschen. 0,30 .4, 

Holzbearbeitang. Kilis, George. Modern practical joinery, 3, Aufl. 
London 180%, Batsford, Preis 15.8. 

I:genisurwesen. Mittellungen üler Forschungsarhoiten auf dem Ge- 
biete des Ingenisurwesens, Herlia 1908, Julflus Springer. Heft 
51/52 Preis 2A. Heft 55 Prois IM. 

Lager- und Ladevorrichtungen. Buhle, M. Massentransport, Kin 
Hand- und Lehrbuch Ober Förder- und Lagermittel für Sammelgut. 
Stuttgart 1906. Deutsche Verlagsanstalt. Preis 20 .M. 

Landwirtschnftliche Maschinen. Daridsoln,. 3. N. und L. W, Chase. 
Farın machinery amd Farm motors, Tondon 1908. K, Paul. Prels 
10.8, 

Luftkraftmaschinen. Stertz, Otto. Windkraft oder Kleinmotoren ? 
Die Windkraftanlagen, Ihre Verbreitung, Anwendeng und Rentabilität 
usw. Leipeig 1108. B, F. Volgt. Preis 3.M. 

Luftschiffabprt. Wegner-Dallwitz. Die Aeroplane und Loftschrau- 
bon der statischen und dynamischen Luftschiffahrt schwerer und 
leichter als Luft, Eine gemeinrerständliche Beschreibung Ihrer An- 
ordnuog nd Anleitung zu Ihrer Berechnung. Rostock 1908. ©. 
J. E. Volckmann Nacht. Preis 1,50 4. 

Maschinenteile, Lohmar, E. Maschinenelemente. Die Wellen. 3. Aufl. 
(Unterrichtawerke für Seibstunterricht usw.; Methode Hiitenkofer.) 
Strelitz 1908. M. Hittenkofer, Preis 2,50 M. 

— Lohmar, E. Maschinenelemente. Zapfen und Achsen. 3. Aufl, 
(Unterrichtswerks für Selbstunterricht usw.; Metbode Hittenkofer.) 
Sitrolitz 1908. M. Hittenkofer. Preis 2,50 .#. 

Matorislkunde. Hirschwald, J, Die Prüfung der natürlichen Bau- 
stelne auf ihre Wetterbeständigkelt. Nebst einem Vorbericht von 
H. Garbe, Berlin 1908. Erast & Sohn, Preis 36 M. 

— Klek, Friedrich. Vorlesungen über mechanische Technologie 
der Motalle, des Holzes, der Steine und andrer formbarer Materialien, 
2. Auf, Wien 1808. F. Denticke. Preis 10 . 

— Sehlle, #. Reauitate der Prüfung von Portlandzementen und hy- 
dranlischen Kalken schweiz. Herkunft. [Ans »Aittellungen der eld- 
gendssischen Prütungsanstait«,) Zürich 190%. E. Speldel. Preis 
1,50 .M, 

— Trotman, 8. RB. Lonther trades ehemistey, A practical manual 
on the analysis of materials ote, London 190% Gritiin. Preis 15 .#. 

Mathematik. Bonoln, Rob. Die nichteukiidische isometrie, Ushber- 
setzt von H, Liebmann. Leipzig 1908. B. G. Teubner. Preis I M, 

— Iromwlick, T. J. An Introdnetion to the theory of Infinite aurles. 
London 190%. Macmillan. Preis 16 M, 

— Crells'’ A, L., ealeulsting tables, New ed. by 0, Seeliger. Berlin 
1908. ©. Reimer, Preis 15 M. 

— Enzyklopädie der mathematischen Wissenschaften, IV, Bd, Mechanik. 
Red. von Fel, Klein und Coor, Müller, 1.T1. 1. Abtig, 4. Heft. 
Leipzig 1905, 8, 6. Teubner. Preis 7,80 .€%. Dasselbe. WI, Bil, 
2. Tl. Astronomie. Red. von K. Schwarzschild, 2. Heft. Probs 4.0, 
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. i* bedentet Abbildung im Text.) 


Aufbereitung, 

Mittellungen über einige neuere schwedische Anlagen 
und Verfahren für Aufbereitung und Brikettierung von 
Eilsenerzen und Klenabbränden. Von Franke. Schluß. IGlüek- 
auf 10. Okt. 08 8. 1453/60*%) Einrichtung des Parpurerz-Brikettwerkes 
der Nelsingborges Kopparwerks Aktiebolag, Darstellung der Kniehebel- 
druckpresge von Sntellffe mit wagerechtem umsetzbarem Pormtisch, 
des magnetischen Erzschelders von Ekman und Markman und eines 
nach dem Petersonschen Sinterungsrerfahren arbeitenden Röstofens. 


Borgban, 

Der Einfluß der Fahrt mit Gegendampf zur Verkürzung 
der Fahrzeit auf den Dampfverbrauch von Fäördermaschl- 
nen. Von Moritz. {Glüekauf 10. Okt. 08 8, 1460/64*) Der Dampf- 
verbrauch einer Zwillingsfürdermaschins für 2200 kg Nutzlast aus 254 m 
Tenfe bei 10 m/sk Geschwindigkeit wird für 5 verschiedene durch 
Schaulinien bezelehnete Arbeitsrerfahren mit wod ohne Gegendampf und 
mit umd ohne Unterseil angegeben, Vergleichende Betrachtung. 


Dampfkraftanlagen. 

Neuerungen auf dem Geblete des Damptkesselwesensn. 
Von Arnold. (stahl u. Eisen 7. Okt. 08 8. 1458/66*) Darstellung 
einiger Neuerungen in den Dampfkraftantagen deutsrber Hittenwerke, 
Uerherhitzer der Dinglerschen Maschinenfabrik. Schlammablarser, Bau- 
art Halten, Rauchgasvorwärmer des Neußer Eisenwerkes und der Deut- 
schen Econamiser- Werke. Selbsttätige Rostbeschieker der Dinglerachen 
Maschinenfabrik und der Sächsischen Maschinenfabrik vorm. Hartınann, 
Kohlenförderlagen von Bleichert & Co. und von Pohlig. Forts, folgt. 

Verbrennungsrorgänge In den Feuerungen und der Ver- 
bund:-Zugmasser. Von Dorsch. Forts. ıiZ. Dampf Maschbtr, 
9. Okt. Os 8. 398/96* Kohlensäuregehalt und Luftfiberschuß. Aufen- 
worfene Kohlenmenge und Kohlensäuregehalt. Schiehthöhe und Luft- 
überschuß. Luftüberschuß und Geschwindigkeit der in den Aschenfall 
tretenden Verbrennungsluft. Brenngeschwindigkeit, Luftüberschuß und 
Sehlchthöähe. Zugstärke am Schieber und Laftüberschuß, Zugstärke im 
Feuerraum und Kohlensänregehalt. Forts. folgt. 

Wasserentölungsanlage. (7. Dampik. Maschbir 9, Okt. 05 8. 
206/0%%) Darstellung der in Zeitschriftenschan v. 19. Sept. OR erwähn- 
ten für die Summer-lane Generating Station in Birmingham gebauten An- 
lage zum Katölen des Kondenswassers von sieben 2500 pferdiemm Dampf- 
maschinen, Das mit Soda und Tonerde behandelte Wasser gelangt 
in einen Niederschlagbebilter, durchstruomt dann ron unten nach oben 
elan zwischen zwei Siehe eingebautes 1,5 m hobes Holswollefilter von 
7,432 qm Querschnitt und gelangt von bier auf vier 530 mm dieke 
Quarzsandfliter von Je 40 chm/st Leistung, die auf einer 150 mm hohen 
Klesbeitung gelagert sind. 

Useber Untersuchungen an Kondensationsanlagen, 
(Giüekauf 10. Okt. O8 8. 1484/86*% Zusammenstellung der Versuche an 
10 Kondensationsanlagen von Dampfmaschinen und Dampfturbinen derch 
den Dampfkemel-Ueberwachungsverein der Zechen Im Oberbergamts- 
bezirk Dortintund. Aufstellung von Schaulinien üher den Kraftverhrauch. 
Schlußfolgerungen. 

Power supply. Von Merz, 
aanlare) 





Schluß. (Engenre. #9. Okt. 08 8. 
Abwärme- und Abdampfkraftwerke In England. 


Eisanbahnwesen. 

The Ciark all-steel box car Iiron Age 24. Sept. 08 8. 
K4h/46*) Der geschlossene 11 ın lange, 2,9 m breite und rd. 3,8 m 
hohe Güterwagen von 4bt Tragfählekeit umd 11,5 £ Gewicht der 
Clark Car (o,, Pittsburgh, ist mit geringstem Aufwand von Einzel- 
teilen aus Bliech gehant, wohel besonderer Wert aut Wasserdichtheit 
und die Möglichkeit, einzeine schadhafte Teilo schnell au ersetzen, 
gelegt Ist 

Ueber Wechselstrom-Bahnmotoren der Maschinenfabrik 
Oerlikon und ihre Wirkungen auf Telephonlelitungen. Von 
Behn-Eschenberg. Schiuß. (ETZ 8. Okt. 08 8, 973/79* Beispiel 
der Berechnung eines B00 pferdigen Motors für eine 3600 pferdige Lo- 
komotive. Vergleich mit Wechselstrommotoren andrer Bauart und mit 
Drehstrommotoren. 

Egmore statlon, Madrns, (Engineer 9. Okt 08 8, 370/71* mt 
1 Tat} Der Bahnhof besteht aus einem zweistöckigen Gebäude von 
P9 x 21,9 qm Grundfläche mit #roßen Wartesälen und einer eisernen, 
von drel Bogendächern überdeekten Bahnlıofhalle mit drei Bahnstelgen 
von 193, 210 und 270 m Länge. Gründriß und Ansichten des Bau- 
werkes. 

') Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr, 1 8. 28 und 29 veröffentlicht, 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel» 
jahresheften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben, 
uml zwar zum Preise von 3 ‚& für dem Jahrgang an Mitglieder, von 
10 & für den Jahrgang an Nichtmitglieder. 
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Eisenhättenwesen. 

The Iron and Steel Institute. Schluß, (Eneng. 9. Okt, 08 
8. 463/67) Vorträge von Mere: »Power zupplye, s, Zeitschriftenschau 
v. 17. Okt. 0% ımter »Elektroteehnik-, von Koettgen und Ablett: »Soms 
results of experience with eleetrically-Iriven raliing-milis«, von Sherard 
Cowper-Coles: »The production of Anlshed iron sheots and tubes in 
one operation®, von Pratt »The future development of the metal-ınlzer 
and tbe open-hearth provess«, von Bone »Gas-producer practice, von 
Armstrom »The selentlile control of fuel eonsumption*, s. welter unten, 
und von Harrison und Wheeler: »The chemical eontral of the basio 
open-hearth process«, 

Zur Entwicklung der Eilcktrostahlanlagen. (Stahl u 
Eisen 7. Okt. 08 8. 1469 72%) Zahlentafel über die im Betriebe be- 
ündliehen Induktions- und Lichtbogenöten mit Angaben über Laistungs- 
verbrauch, Stromart und Einsatzgewicht. 

The Gayloy dry blast at the Werwick furnacen, Potts- 
town, Pa. Von Cook. {lron Age 1. Okt. 08 8, 906/09*°) Die 
über mehrere Monate ausgedehnten Versuche au 2 Hochöfen von 
720 % taglicher Gesamtleistung haben eine erhebliche Erspamis an 
Breunstofl und eine Erhöburg der Leistungsfäblgkeit ergeben. Zallen- 
tafeln der Ergebnisse, Beschreibung der mit fünt 320 pferdigen Ammo- 
niakkompressoren ausgerfisteten Anlage, Ihres Betriebes und des Verhal- 
tens der Hochüfen 

The Wickwire Steel Company's plant at Buffalo. (Iron 
Age 1 Okt. 08 5. 912/13*) Die Aninge enthält einen rd. 24 m hohen 
Hochofen für 550 t basischen Eisens, Dampfgebläse, ein Elsktrisitäts- 
werk für 600 KW mit Dampfimaschinenbetrleb, Kohleentiadevorrichtun- 
gen, Waseorversorgungsanlagen und eine Ushlingsche Gießmaschine. 
Plan des Werkes. 

The equipment of the mill buildings of the Gary steel 
plant, (Eng. Roc. 26. Sept. 08 8. 357/60% 8. Zeitschriftenschau vom 
30. Nov. 07. Die mit den Gichtgasen von 16 Horhöfen von Je 500 t 
betriebene Anlage erhalt & von der Westinghonse Machine Co. und # 
von der Allis-Chalmers Co. gebaute Gasgehläse von 350 ebm/min bei 
1,26 bis 2,1 at, sowie 17 doppeltwirkende 4000 pferdige Gasdynamos 
der Allis-Chalmers Co. Die 6 Gruppen von je 11 Siemens-Martinüfen 
sollen 4 Mill. & Jährlich, das Schlenen-Walzwerk 4000 £ täglich liefern. 
Augaben über das Knüppelwalzwerk, die Gleömaschinen, die Gnareint- 
gungsaning® und die Werkstätten. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 

The erection of the Lawyer's Canyon riaduct. (Eng, 
Rec. 26. Sept. 08 8. 860 61%) Die eingleisige. 45® m lange Ucher- 
führung der Clearwater Short Line Ry., einer Zweigstreoke der Northerm 
Paciie Ry., liegt #7,3 m über dem Boden des Einschnittes und hat 6 
mit vollwandigen Blechträgern überspansmte Osffnungen von 18,3 m, 2 
von 24,4 m und 7 von 30,6 m Weite, Dis Fahrbabn wird von vier- 
beinigen, 8,1 bis 80,5 m hohen, elsernen Fachwerktärmnen getragen, 


die mit Betonsockeln auf dem felsigen Bodlen gegründet sind. Darstel- 
lang des Bauvorgangen. 
The ereotlon of the Wavearly warehonse. (Eng. Rec. 


26. Sept. 08 8. 351/529 Die Anlage der Carnegie Steel Co. In Wareriy 
besteht aus einen zweistöckigen Verwaltungsgehäude von 15,2 30,5 qm 
Grundßäche, #Inem Maschinenhaus von 27,4 < 32 qm, einem Lagerhaus von 
38,2 x 152 qm und einem solchen von 152,4 x 16V qm Grundääche. 
Darstellung der Aufstellung der Eisenkonstraktion der Gebäude. 


Elektrotachnik, 

Ein Beitrag zur Theorie der Wendepolmaschinen. Von 
Fettwels. (El. u. Maschinenb. Wien 11. Okt. O8 8. S79/41*) Unter 
suchungen über den Kraftlinienverlauf an einer Maschine mit 2 Haupt- 
und ? Wendepolen. Schaulinien. 

A new Sturtevant motor. (Iron Age 1. Okt. 08 8. 928/24*) 
Die 4poligen Motoren für Leistung von 1 bis 100 P8 bei 425 bis 1600 
Uml./wls sind besonders für den Antrieb von Ventlistoren, aber auch 
von Werkzesgmaschinen gebaut. Sie ertragen 50 vH Leberlastung eine 
Stunde und 100 vi 5 Minuten lang. Schnittzeichnung und Einzelheiten, 

The Manchester Electrienl Exhibition. (Engng. 9. Okt, 
08 8, 484/87%) Kurse Angaben über Verbrennungsmaschinen und 
Dampftorbinen auf der von 260 Ausstellern beschickten Ausstellung. 
Anwendung elektrischer Antriebe bei Textiimaschinen. Kühlturm und 
Spelsnwasservorwärmer der Hudson Eeonomiser Co. Elektrische Schweiß- 
vorrichtungen. Spannschloß für Kabel. Schleifmaschine von G. Birch 
* Co. Forts. folgt. 


Erd- und Wasserbau. 


Forosts and reservolrs In their relation to stream flow 
with particular reference t0 navigablerivers, Von Chltten- 
den. (Proc, Am, Soo. Civ. Eng. Sept. 08 8. 024/97* mit 7 Taf} Der 
Verfasser bestreitet den Einduß der Waldungen auf die Verbesserung 
der Wasserverhältoisse von Flüssen. Wirtschaftliche Anlage von Stau- 
werken und Talsperren. 
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Regullerungsbauten an Wolchsel und Nogat. Von Graeß- 
ber. (Deutsche Baus 7. Okt. 0% 5.555 61° u. 11. Okt 8. h6u,/nn*) 
Geschiehtliche Entwicklung und heutiger Stand der Deichanisgen. 
Usbersicht über den Ausban und ıille Arbeiten zur Erhaltung eines 
regelmäßigen Strombettes sowie über die hierfür aufgewendrtem Kosten. 
Darstellung von Deckwerken für verschledsne Ufer und einer normalen 
Bubne, Arbeiten zur einheitlichen Gestaltung des Mündungszebletes. 
Regelung der Hochwasserquerschuitte an der 37 km langen Strecke 
voo Gemlick bis Pleckel, Schutze der Nogat-Niedarungen gegen Hoch- 
wasser und Kisgang, 

A large droedge operated by producer gas. (Eng. Res, 
26, Sept, 08 8. 363%) Die Faris Kost Construction Co. bemutzt zum 
Ausbaggern einor 15,9 m breiten, 4,% ın tiefen Rinne Sim Missouri einen 
Eimerkottenbagger mit 2 jo 24,4 m langen Auslegern, der von einem 
150 pfordigen Anthrasit- Sauggasınotor angetrieben wird. Bei 20stön- 
diger Arheitzelt hat der Kohlenverbrauch 2 t in 24 st betragen. 

A powerful Ensslan hbydraulie dredge Von Kleffer 
ifron Age 24. Sept. 08 8. 835/34%) Der von der Sociät£ John Coekerill 
für die Flußregullerung der Wolga gebaute Hagrer besteht aus 2 je 
660 m langen und 9,% m breiten selbständigen Teilen, die auch ge- 
trennt arbeiten können. Jeder Teil breaitzt eine Dampfmaschine mit 
einer Drehstromdysamo für 600 KW, die den Strom für die Fortie- 
wegunz durch je 2 hintere und 2 vordere Schrauben, sowie für Beleuch- 
tung liefert. Das Baggergut wird dereh umlaufende Messer gelockert, 
von je vier I500pferdigen Krolselpumpen mit Dampfantrieb durch 
Hohre angesaugt und auf Kähne hofürdert. Jeder Tellbagger leistet 
5320 cbm/st. 

The substrurture of the Pope building, Cleveland, Ohlo 
(Eng. Roc. 26. Sept. 0x 8. 751/56%) Das 10stückige Gelände Ist in 
schwierigem Hoden mit Hälfe von elsernen Spumdwänden gegründet, 
Eingehende Darstellung des Bauvorganges. 

Tho Carnegie steel sheet piling. (lrou Age 24. Sept, 08 
8. 848/50%) Zum Schutze des Ports St. Philipp wegen die Meerenflut 
ist eine 1,35 km lange elserne Wand 4,3 m tief eingerammt worden, 
deren 5 m überstehender Tell mit Iteton verkleidet ist. 


Fousrungsanlagen. 

The scientifle control of fuel consumptlon. 
strong. IEngng. 9. Okt. 08 8. 493/95*%) Hinweis auf die Abnahme 
der Brennstoffvorräte. Betrachtungen über den Vorgang bei der Ver 
brennung vom Standpunkt des Chemiker“. Mittel zur Verminderung 
des Breunstoffverbrauches auf allen Gebieten. 


Gasindustrie, 

Neue Erfahrungen mit den Dessauer Vertikalretorten, 
Von Hayman., (Jourmm. Gasb.-Wasserr. 10. Okt. O8 8. 210/52) Wieder- 
gabe des Berichtes auf der Johresversammlung der Institution of Gas 
Enginners in London. Verbreitung der Vertikalöfen In Deutschland 
und auf dem europäischen Festlande. Betrivhergebnisse auf dem Werk 
Oberspres, In Cöln und In Dessau Entgasung umd Nebenerzeugnisse. 
Einfuß der Osfen auf die Arbeitslöhne. Kosten der Reinigung und 
Erhaltung, Das Retortenhaus in >Marlendorf. 

Ein neuer Kokslöschturm. Von Gülfch, (Journ. Gasb,- 
Wasserv, 10. Okt. 08 R. 848/47%) Der dnrenstellte, zum schnellen 
Ablöschen von Koks bestimmte Turm besteht aus einem unterirdischen 
Wassorbehälter, elnem gemaserten Raum zur Aulnamhme des mit glühen- 
den Koks gefüllten Karrens und einem hölzernen Abzugschlot. Der 
abnehmbare Wagenkasten wird mit Tülfe eines Windwerkes 4 sk lang 
in den Wasserbohälter eingetaucht, wobei alch um die Koksstücke s0o- 
fort eine Dampfschicht bindet, die das Glühen erstickt; Aufsaugen von 
Wasser und allmähliches Abkühlen treten nicht ein, 


Gisßerei, 

A modern steol foundry and machine shop. Von Tupper. 
Uron Age 1. Okt. 08 5. 930/33*) Darstellung der Kinriehtung und des 
Geschäftsganges in dem Werke dor Falk Co., Milwaukes, Wis,, bei 
der besonderes Gewicht auf Woerkstättenwrgs gelegt Ist. Die Kup- 
pelöfen werden mit Oel geheilt, Das Kraftwerk enthält Gleichstrom- 
Damptdynamos für 675 KW. 

Die Berechnung der Kupolofenabmessungen unter Er- 
örterung der Frage der Winderbitzung und der Heizung 
des Vorherdes. Von Osann. «Stahl u. Kisen 7. Okt. 08 8.1449/509 
Abdruck des in Zeitschriftenschau v. 17. Okt, erwähnten Aufsatzes. 
Schluß folgt. 


Von Arın- 


Hebezeuge. 

Moderne Aufzüge, Von Drews. Forts. (Dinger 10. Okt. 08 
8. 641/45*) Hlektrisch betriebene Personmaufziige von 61 m/min fie- 
schwindigkeit der Otis Elevasor Oo. für die Londoner Untergrundbahnen. 
Aufsug auf die Hammerschwand (158 m Hubhöhe, I m/sk Gesehwindig- 
keit) von (, Wüst & Co. Aufelige von I m/ak Geschwindigkeit im 
Handelsamt von Uhieago. Mehrzellen-Personennufzug von Ü, Flohr und 
Sicherheitsvorrichtungen für Aufzüge dieser Bauart, Sehluß folgt. 


Heizung und Läftung. 


Fernheizwerke Von Hottinger Schluß, (Schweiz, Baus. 
10. Okt. 08 5. 193/90*) Gesichtspunkte für die Wahl der Kessel. An- 
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wendeng der Ueberbitzung und von Rauchgasvorwärmern. Bemessung 
der Fermleltungen. Wall der zweckmäßigsien Anfangspannung, Iaolle- 
rung und Entwässerung, Selbsttätlge Umschaltvorrieltung von Gebr. 
Sulser zum Wechseln der Somimer- und Winterleltungen. Regelungs- 
und Sicherheltsvorrichtungen. NHinige Angaben über amerikanische 
Verhältnisse, 

Heizäfen mit Luftibefeuchtern, Van Pradel, iBosial-Tech- 
»ik 1. Okt. 08 8. 591/939) Anordnung der Verdampigefäte an den 
Körpern umi Rohren von Zimmerdfen, Verdampfipefäse für die Heizs- 
kürpmr von Dampf- und Warmwassorhelzungen. Schluß folgt. 


Hochbau, 
Conerete and steel workshop In Canada, (Engineer 9 Okt, 
08 8, 5367/65*% Neues Fahrikgehände von Pu m Länge, 74,5 m Breite 
und 15,7ın Höhe der Cnvadlan General Electric Co. In Peterborough, 
das zur Herstellung von Transformatoren bestimmt ist, Finzeiheiten 
des Elsengerüstes, dor Decken umd der Wände, 


Kälteindustrie. 

La transport des denrien alimentalres par wagons [ri- 
gorifiquen Von Piaud, iGinle eir. 3, Okt 0 8, 364/55 mit 1 Tat.) 
Uebersicht über die Bauarten von Eisenbahn-Kühlwagen in den Ver- 
einigten Staaten, England, Frankreich und Deutschland. Eingehende 
Darstellung des Kühlwagens der Soelits frangnisn des wagons atro- 
tberiniques, der mit einen In hesonderem Abteil befindlichen, von der 
Achse angetriobenen Uhlormeriyl-Kompressor liegender oder stehender 
Hauart, einem Oberllächenküähler won rd. 200 am aus nahtlosem Rip- 
perrohr und einem unter dem Warenkasten angeordneten von der 
vorbeistreichenden 1.uft gekühlten Kondensator besteht, Betrieberget- 
nisse ınit Wagen dieser Bauart, 


Landwirtschaftliche Maschinen, 


Die erwelterte Anwrndung des »lektrlschen Betriebes 
In der Landwirtschaft, Von Krohne, Schluß, IETZ 8. Okt, 08 
8. 979/84*) Kosten einer elektrischen Feldbahn, Gemmmikosten der 
Ackerarbelt. Dorchlühraung des elektrischen Betriebes auf einer Wirt. 
schaft mit Zıldl Morgen Priugland. Genonsenschafts: und private Kraft- 
werke. Literaturnachwolse, 


Maschinenteile. 


Einfache und Abwälz-Räderfräsmaschine. 
(Werkst.-Technik Okt 08 5. 548/50% 
vr. 4. Jull 0% erwähnten Abhandlung. 


Materialkunde, 


Roverse-torslion testing-machine. (Engng. 9. Okt. DE 8. 
473*) Die von W. & T. Avery in Birmingham gebaute Maschine dient 
zum Verdreben von Probestücken sbwechreimi In einer und der andern 
Richtung und kann Drehmoimente bis 17400 kgem ausüben. 

The Wikstrom bydraulie tube tester. (lron Age 24. Sept, 
08 8, 844%) Dei der von Malcolm Wikstrom in Storfon, Schweden, 
gebauten Maschine zum Prüfen von Rohren auf inneren Druck werden 
diese zwischen einen Druckwasserkolben und +ine Peder eingespannt, 
wobel das Rohr vüllie zugänglich bleibt. Der Einspaundruck kann 
dabei durch Verstellen der Feder genau geregelt werden. 

The wearing properties of steel. Von Saniter. (Engng. 
9. Okt. 08 8, 493/959 Die Vorrichtang ist zum Prüfen von Schlenen- 
stahl bestimmt. Gegen das Ende des Probestales wird der Innere 
Ring eines Kugellngers angrirlickt, der beim Lauf durch rollende 
Reibung mitgenommen wird. Zusammenstellung einiger Vergleichswurte, 

Zur Bestimmung des Schwefels In Elsensnorten Von 
Szäsz. (Stahl u Elsen 7. Okt, 08 8. 1466/65*) Darmtellune elner 
neuen, besonders für schnelle Messungen in großem Umfangs geeigneten 
Vorrichtung mit geringem Raumbedarf und ohne zerbreehliche Teile. 
Das Eisen wird in verstärkter Balzskare aufgelöst, der ausgeschledene 
Schwefelwasserstoff In Kadınlum-Zinkazetatlösung aufgefangen und jodo- 
metrisch bestimmt, 

Constitution of iron and phosphorus eompounds. Von 
Saklatwalls. (jour, Iron Stel Inst. 08 Bd, 2 8, 92/108 mit 
8 Taf) Untersuchung des Gefüges mehrerer Loglerungen aus chemisch 
reinem Eisen und Phosphor, Prüfung der Härte, 

The rusting of iron, Von Friend. (Journ, Iron Steel Inst, 
08 Bd, 2 8. 5/32*) Beinss Eisen, Schwoißeisen, Fiuß- und Gußeisen 
sind unter verschledenen Bedingungen dem Einfluß von Wasser, Luft 
und Säuren ausgesetzt worden, wobel festgestellt worden ist, daß das 
Rusten hauptsächlich der Einwirkung von Säuren zuzuschreiben ist. 

Iron, earbon and suiphur Von Lery (loarn. Iron Steel 
Inst. 08 2. Bd. 8, 24/9:1* mit 7 Tat.) Untersuchung aes Einflusses des 
Behwefels auf die Verbindung von Eisen und Kohlenstoff im Gnßeisen. 

Theo wieroseopie features of hardensd supersaturated 
steels, Von Hess. (Journ. Iron Siteei Inst. 08 2. Bd. 8. 1/4 mit 
6 Tat) Darstellung des Gefüges von Stählen mit einem Kohlenstoft- 
gsbalt über 0,9 vH bei verschiedenen Temperaturen jenseits der kri- 
tischen. Schlußfolgerungen, 

Niekei stoel for bridges. Von Waddell. 
Civ. Eng. Sept. 0% 8. 726/923* mit > Taf.) 


Von Reindl. 
Kritik der in Zeitschriftenschau 


(Proe. Am. Soe. 
Umfangreiche Versuchs- 
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arbeit über die Festigkeltselgenschaften, das Verhalten heim Bearbeiten 
und die Wetterbeständigkeit von Stählen mit #,21 und 4,25 vH Nickel- 
gehalt, Usbersicht fiber die angestellten Versuche. Ausführliche Dar- 
stel,ang der Ergebnisse. 


Mechanik, 

Notes on the behavior of beams. Von Fish. (Am. Mach. 
10, Okt. 08 8. 454/07%) Vergleich der Zug- und Drückbeanspruchun- 
gen zu beiden Selten der neutralen Zone eines naf Biegung beanspruch- 
ten Balkens, 

Gelonkträger mit gleichmäßig vertellter Last, Fest- 
legung der Stützweiten zur Erslielung £lelcher Größt- 
momente Von Herbst, iZentralbl, Bauv. 7. Okt. O8 8. 535/46*) 
Rechnerische Entwicklung unter der Annahme, daß auf eins Oeffnung 
mit Gelenken eine ohne Gelenke Tolgt. 

Der Spannungszustand einer Staumauer Von Mohr. 
Schluß. (Z. österr. Ing, u, Arch.-Ver, 9, Okt. 08 8. 661/659 8, Zeit- 
schriftenschau v. 17. Okt 08, Zahlenbefspiel. Zeichnerlsche Ermeitt- 
lung des Spannungszustandes eines Ponktes der Mauer. 

Schwingungen in Fiüssigkeltsloltungen und Ihr Kit- 
tluß auf den Gang von Kreiselrädern Von Lorens I(Z f. 
Turbinenw. 10. Okt. 0% 8. 437/s2*) Allgemeine reelinerlache Heliand- 
lung der Schwingungen In kammunlizierenden Gefäßen sowie in Druck- 
leitungen. Schluß folgt, 

Meßgeräte und -rerfahren. 

Das Wattmesser als Phasenmesser Im Einphasenstrom- 
kreise. Von Lulols, (ETZ s. Okt 08 8, 971/73%) Bel der in 
Zeitschriftonschan vom 2#, März 08 erwähnten Meßanordnung wird die 


Selbstinduktionsapule durch einen Kondensator ersetzt, wodurch größere 
Einfachheit erreicht wird, Erläuterung derch Schaulinlen. 


Metallbearbeitung. 

Die Werkzeugmaschinen auf der Franeo-Britlschen 
Ausstellung 1908. Von Kurrein. (Werkat-Technik Okt. OR 8. 
522/31*%) Leitspiodelbank von 244 mm Spitzenböhe, senkrachtes Dreh- 
werk and Kranbohrmaschine von John Stirk & Co. in Halifax. Drek- 
bank der Colchester Lathe Uo, Selbsttätige Drehbänke von Alfred 
Herbert, Forts. folgt. 

Uelversal-Mitnehmerscheibe. Von Ploss. (Werkst- Technik 
Okt. 08 8. 545/46% Die Mitnebmerscheibe besteht aus zwei gegenelu- 
sörler verdrehburen Tellen und dient zum Verstellen des Arbeltstlickes 
beim Schnehlen des zwriten Ganges von mehrgängigen Gewinden, 

Wanderer-Vertikal-Fräsmaschine für Schnellbetrieh. 
(Werkst.-Teebnik Okt. 08 8. 550/60%) Die Maschine wird mit einer 
einfachen Riemenrolle vom Deckenvorgelege aus angetrieben, Von der 
wagerechten Antriehwelle erhalt die Frasspindal darch Stufenräder und 
eins geneigte Kegeiradwelie 16 verschiolene Geschwindigkeiten. 

Tyre-boring mili. (Eugng. 9, Okt. 08 8. 471/73%) Auf dem 
von Sınlth & Coventry in Manchester gehauten Drehwerk mit Antrieb 
durch zwei Hiemenschelbenpanre von 609 und 762 mm Dinar. wird die 
Innenselts eines Straßenbabaradreifens von #06 mm äAußerem Dinr, in 
6 mia init dem Schruppstahl vorgedreht und in 1 st fertiggestellt, 

The new Brown & Sharpe constant speed drive screw 
machine (from Age 1. Okt. 08 8. #20.22%) Die nelbstiätigo Mu- 
schine wird von der Vorgelegewelle aus olıne Stufenscheibe angetrieben 
und durch elne starke Relbkupplung eingeschaltet. Die Spindel wird 
dureh Ketten gedrebt. Die Geschwindigkelten werden durch Rüder- 
getriebe und Reibkupplungen eingestellt. Darstellung von Einzelheiten. 

Macohinin« & large sermental gear wheel. Von Scholtka. 
(Am, Mach, 10. Ost 08 8 437/419) Benrbeitung einer großen vier- 
teillgnn Förderscheibe und ihrer Stelligen Zahnkränze In den Werk- 
stätton der Nordberg Mfg. Co Arbeiten auf der Hobelmnsehine und 
aut dem senkrochten Drehwurk. Stoßen und Fertigfräsen der Zähne. 

Belträge zur Technologie des Schmisdepressens, Von 
Sobbe, Schluß. iWerkst.-Tuchnik Okt 03 8. 509/22*% Vorgänge 
beim elofachen Warmdrackversuch, Herstellung von nahbtlosen Hohl- 
körpern darch Schinlodepressen, Geschlitzpatronenhälsen. 


Motorwagen und Fahrräder, 

Improved stoeam wagon. {Enkinser 9, Okt. O8 8, 3R6*) Der 
Dampiwagen der St. Panoras Ironworks Co. In London ist mit einem 
stehenden Feusrrohrkessel, einer Ilegenden schnellaufenden Verbundma- 
schise und «lner mit Dampf hetätigten Aufahrrorrichtung versehen, 
Woeehselgetrisbe. Dreipunktsufblogung. 


Pumpen und Gabläse, 

Einige Eigenschaften und Ausführungen moderner 
Kapselwerke Von Pirkl. (Z. f. Tarbinenw. 10, Okt. 08 8, 442/44*) 
Kapsslwerke mit zwel nach Zyrklofdenverzahnmung in Eingriff stehenden 
Flügeln der Connersrille Mlower Co. Darstellung zweier Kapselpump- 
anlagen für Bowässerung. Wirkungsgrade von Kapselpumpen. 


Schiffs- und Boewesen, 
German experimental tanks. Schluß. (Engineer ®. Okt. 08 
8. 383/84*) Einrichtungen zum Photographieren und Messen (der 
Wellen. Versuche mit Schrauhenmorellen. Torslons- Meßgeräte. 











The salving of H. M. erulser »Gladiator« (Engage. 
9. Okt 08 8, 474/78* mit 4 Taf.) Der Im August 1908 beim Zusam- 
menstoß mit einem amerikanischen Personendampfer gesunkene 5750 t- 
Kreuzer ist zunächst in die Nähe des Ufers geschleppt, dort aulge- 
richtet wnd schließlich in das Dock von Portsmoath befördert worden, 
Ausführliche Damtellung der Bergungsarbeiten. 


Textilindustrie. 


Features of the »Ideal« automatie loom. (Am. Mach. 
10. Okt, 08 8. 445/18% Darstellung den Mwchinenmebatahles der 
Stafford Co, In Readville Mass, dessen Schätsemspale selbsttätig aus- 
gewechselt wird. Wirkungsweise der Auswechselvorrichtung, Darstel- 
lung von Einzeltsllen des Wehstahles und von Einrichtungen für Ihre 
Bearbeitung, 

Nenere Entstauhungn- und Lüftungsanlagen in der Tex- 
kllindustrie Von Schulz. (Leim. Manntschr. Textilind. Sept. 08 
8. 261/659 Entstaubung der Hanfreiben. Die mechanische Bindfaden- 
fabrik in Plchlarn. Staubabsangung in eltıer Flachssplanerel. 

Einiges über den Buekley-Opener (Leipz. Monatschr. 
Textilind. Sept 08 8. 265/67*) Beim Buckley-Oeffner macht die Bauın- 
wolle vins Schraubenbewegung um die Trommel, wodurch ein gründ- 
liches Oeffnen erreicht wird. 

Neuerungen auf dem Gebiete der Schertechnik. {Leips. 
Monatschr. Textliind. Sept. 08 8, 2#0/52*%) Bei einer von Fritz Baum 
& Co. in Rorschach gebauten Langschermaschine wird jedes der acht 
Schneldzeuge durch einen hesondern Motor getrieben. Die Seher- 
tlocken werden an der Entstehungsstelle abgesaugt. 


Wasserkraftanlagen. 

Die graphische Berechnung der Turbinen und Pumpen. 
Von Balog. (2. f. Tarbinenw. 10, Okt. 08 $. 446/47*%) Darstellung 
alnes einfachen Zeichenvorfahrens zur HKrwlttiung einer unbekannten 
Geschwindigkeit und eines Winkels, 

Wanserkraftanlage Augst bei Basel. Von Roßhändler, 
IZ, österr. Ing.- u. Aroh.-Ver. 9, Okt, 0° 8.657 61”) Die im Hau be- 
urifene Anlage von I0000 PR Leistung nutst die 7 km lange Gefäll- 
stufe Rheinfelden-Augst mus und besteht aus jo elnem Tarbinenhaus 
„uf dem rechten und dem linken Ufer und aus einem Stanwehr von 
213m Länge mit zehn 17,5 in weiten, durch «“lserne 9 ın hohe Schützen 
für elektrischen umd Handanutrieb schliekbaren Oeffaungen, Jedes Kraft- 
werk erbält 10 Francis-Zwilllnsturbinen von 7000 PS bei 100 Uml./min, 
die mit Drehstromdynamos von 7000 V und 50 Per,'sk gekuppelt wer- 
den, sowie eine 430 ypferdige KErrogertwurbine von 150 Umi./min zum 
Antrieb einer Gleichsteomdynamo von 150 V. Inhalt der Verträge mit 
den Ufurstanten, Hag- und Betriebskosten, Kraftpreis und Ermittlung 
des Kraftbedartes, 

Hydroelektrische Anlagen aın Kerka-Fiuß in Dalmatien, 
Von Tenzer. Schlüd, (EL u. Maschluendb, Wien II, Okt. 09 8. 
#32. s7% Einzelheiten der zwölfpoligen Drebstrommiynamos für 30000V 
und 42 Per. «k. Schaltungen und Fernleitumg. Me Spannung wird in 
der Karbidfabrix auf 42 V ornledrigt. Darstellung der mit Seswasser 
kekühlten Transformatoren. 

Kleines Peltonrad mit 0,1 KW-Dynamo. Von Langen, 
12. f. Tarbinenw. 10. Okt, 08 8. 415'46% Die Anlage leistet bei 
2.00 Umi./min, 9,2 at Wasserdruck und 1,69 chım/st 63 Watt, ergibt 
also 42,7 vH Gesamtwirkungserad. 


Wasserversorgung. 

Gedanken über die Sanlerung der Breslauer Grund- 
wassergewinnungsaniakgen, Von Lührig. SBehluß. (Gesundhta- 
ing. 10. Okt, 08 8, 545/52) Me Versuche, das Mangansulfst dureh 
Zusntz von Kalkmilch zu entfernen, haben sich als unwirtschaftlich er- 
wiesen, dagegen schwin-n Kalkwasser als Füllmittel und eine Reihe an- 
schließemler Einselbohandlungen des Wassers gute Ergebnisse zu liefern, 
Die Versuche mit natlrlichem, zeolithartigem Gesteln und mit künst- 
lichen Zeolithen eignen sich nicht für den Großbetrieb. Vorschläge für 
den künftigen Betrieb des Wasserwerkes. 

Ueber das Einbauen von Absperrschlebarn in Wasner- 
leitungen. Von Herbst iJaurn Gasb,-Wasserv. 10. Okt, 08 8. 
947/50% Gründe für die Verengung von Rohrleitungen und den Ein- 
bau kleiner Schieber, Rochnerlsche Ermittlung der Druckhöhenveriaste 
bei Verkleinerung des Rohrquersehnittes und verschiedenen Wasserge- 
schwindickeiten, Zusammenstellung von Schiebern, die ohne Vermin- 
derung der Leistung «Iner Rohrleitung und ohne nennenswerte Verluste 
an Druckböhe in Leitungen von größerem lichtem Drurchmesser einge- 
haut werden können. 


Zementindustrie. 


Die Rorschnung des Arbeitsrerbrauches der Gries- 
mühlen (Rohrmüblen) bei Trockenmahlung. Von Dreyer. 
Schluß. {Diegter 10. Okt. 08 8. 645 48%) Ergebnisse der Versuche zur 
Bestimmung des Arbeltsverbrauches an einer Rohrmähle von 1000 mm 
Dimr, und 2000 mm Länge mit Fiintsteln- und Stahikugelfällung, an 
einer von 1240 mm Dmr. und 3000 mm Länge mit Stahlkugeln und 
an einer von 1240 mm Dmr. unl 5000 mm Länge mit Flintsteinen, 
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Arbeitsverbrauech beim Anlaufen und Kindaß des plötzlichen Einrückens 
der Reibkupplung. 


Zucker- und Stärkeindustrie. 


Bemerkenswerte technische Neuerungen auf dem fie: 
bleto der Zuckerindustrie fm ersten Halbjahr 191%, Yon 


l 


Stift, (Dingler 10. Okt. 08 8. 648/50*%) Kadiaoeksches Verfahren 
zum Aufmalschen der Diffuseure. Diehtemesser für den Diffustonssaft 
von Bakraswskl, Rührwerk mit kegeliger Rührvorrichtung der Ma- 
schinenfabrik Progreß in Berlitschew. Vorrlehtung von Czapikowski 
zum Auswaschen (er Verdampfer mit dieken Flüssigkeiten (Grünsirup 
oder Belasse). Forts. folgt. 
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XI. Kongreß der Internationalen Vereinigung für 

gewerblichen Rechtsschutz. 

Auf Einladung der Internationalen Vereinigung für ze- 
werblichen Rechtsschutz versammelten sieh in den Taren 
vom 26. bis 30, Augmst dieses Jahres zu Stockholm die Ver- 
tretor von etwa 15 Stantsregierungen sowie 30 schwedischen 
und ausländischen Vereinen und Handelskammern zu dem 
Zwecke, frühere Bemühungen um die internationale Regelung 
von Fragen des gewerblichen Rechtsschutzes fortzusetzen, 


1, Patentrecht. 

i Zur Beratung stand zunächst das Prioritätsrecht und sein 
Verhältnis zum Rechte an der Erfindung, Prioritätsrechte 
aus Patent-, Gebrauchsmuster-, Muster- oder Warenzeichen- 
Anmeldungen haben sich die durch die Union verbundenen 
Stanten gegenseitig zugestanden’; Von ihren Bilrgern darf 
daher jeder fordern, daß unter gewissen Beilingungen inner- 
halb der Union als Kinreichungstag jeder seiner Anmeldungen 
derjenige Tag angesehen wird, an dem er die erste dieser An- 
meldungen in einem der Unionsstaaten einzerricht It, Hat also 
A in Deutschland am 1. August 1500 eine Maschine zum Patent 
angemeldet, die er danach auch in Frankreich unter rechts- 
gültigen Patentschwiz stellen will, so war er früher daran 
gehindert, sobald «diese Erfindung in Frankreich auch nur um 
einen Tag friiher von andern zum Patent angemeldet war. 
Seit Gründung der Union ist diese andre Anmeldung nicht 
mehr hinderlich, da der Anmelder A berechtigt ist, zu fordern, 
daß als Anmeldeing für sein französisches Patent der Tag der 
Einreichung seiner deutschen Anmeldung angesehen werde, 
sofern zwischen diesem und dem Tage der französischen An- 
meldung nieht mehr als 12 Monate liegen, Wird daher die 
in der deutschen Anmeldung von A enthaltene Erfindung 
unbefugt von B in Frankreich zum Patent angemeldet, und 
reicht A später, aber innerhalb der erwähnten 12 Monate, die 
französische Patentanmeldung ein, so erlangt er gemäß dem 
Unionsvertrag das gültige französische Patent, und dasienigre 
von B ist nichtig. Gleiches gilt für alle Unionstaaten und 
außer für Patente auch für Muster und Warenzeichen, denen 
aber nicht 12, sondern nur 4 Monate Frist zustehen, 

Von den Unionstaaten gewähren jedoeh die einen — 
2. B. Deutschland — dem ersten Anmelder das Patent, wäh- 
rend andre es nur dem Erfinder erteilen, Vielfach unter- 
scheiden sich Anmelder und Erfinder voneinander, z.B. ist 
der Direktor einer Aktiengesellschaft der Erfinder, während 
die Aktiengesellschaft selbst als Patentanmelderin auftritt, 
In Deutschland wird nun einer Aktiengesellschaft die Erfin- 
dung ihres Direktors auf die entsprechende Anmeldung hin 
patentiert. In Schweden jedoch kommt es sowohl bei einer 
mit Priorittsanspruch eingereichten Anmeldung der deutschen 
Aktiengesellschaft wir auch bei einer die gleiche Erfindung 
betreffenden Anmeldung des Direktors zur Zurückweisung, 
im ersten Falle, weil die Aktiengesellschaft nicht Erfinderin 
ist, im zweiten Falle, well es an einer unter dem Namen des 
Direktors eingereichten deutschen Anmeldung fehlt, 

Diesem Zustande soll durch Aufnahme folrender Bestim- 
mung begegnet werden; 

»Staaten, deren Gesetze eine Erfindung nur ihrem Er- 
finder, ein Muster nur seinem Urheber schützen, sollen dazu 
berechtigt sein, als solche Erfinder und Urheber diejenigen 
Anmelder anzusehen, unter deren Namen oder unter deren 
Rechtsnachfolger Namen in einem andern Unionstaate derselbe 
Schutz angemeldet worden ist,« 

Der Kongreß beschloß nach längeren Verhandlungen, 
z. Zt. von einer Entscheidung abzusehen und einen Ausschuß 
mit der weiteren Behandlung der Frage zu betrauen, 


Der folgende Punkt der Beratungen betraf Maßnahmen 
zur Milderung des Ausübungszwanges, der in den Patentge- 
setzen vieler Länder besteht und den Patentinhabern die 
drückende Verpflichtung auferlegt, den Erfindungsgegenstand 
in den Ländern, wo er geschützt ist, in ausreichendem Maße 
herzustellen. Zur Annahme gelangten folgende Leitsätze: 
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“ aus Eisenbeton gebaute Lokomotiv-Bekohlanlags 


‚Der Kongreß billigt erneut den von dem Berliner Kon- 
greß ausgesprochenen Grundsatz, daß die Nichtausübung einer 
patentierten Erfindung nicht den Verfall des Patentes, sondern 
die Erteilung von Zwanglizenzen zur Folge haben sol, 

Da es nicht möglich erscheint, diesen Grundsatz schon 
jetzt in allen Konventionsstaaten zur Anerkennung zu en rt 
empfiehlt der Kongreß denjenigen Konventionsstaaten, welche 
schon heute den Ausibungszwang durch die Zwanglizenz 
ersetzen können, den Abschluß einer engeren Konvention, 
die über den Ausübungszwang folgendes vorschreibt; 

In denjenigen Verbandstaaten, deren Gesetze Bestimmun- 
zen über Ausführungszwang oder Lizenzzwang für patentierte 
Erfindungen enthalten, soll der Mangel der Ausführung oder 
eine Lizenzverweigerung niemals die Zuricknahme oder den 
Verfall des Patentes zur Folge haben, Vielmehr soll in diesen 
Staaten der Patentinhaber nur gezwungen werden können, an 
andre die Erlaubnis zur Benutzung der patentierten Erfindung 
gegen eine angemessene Entschädigung und genilgende 
Sicherstellung zu erteilen, wenn im öffentlichen Interese die 
Erteilung einer solchen Erlaubnis (Lizenz) geboten emcheint 
und drei Jahre seit Erteilung bezw, Eintragung des Patentes 
verflossen sind, Weitergehende Erleichterungen des Aus- 
übungszwanges, die die einzelnen Landesgeseize gewähren, 
bleiben unberührt, 

Außerdem empfiehlt der Kongreß unahbhängie hiervon 
dringend den Abschluß von Sonderabkommen, ähnlich dem 
deutsch-italienischen Vertrag vom 18, Januar 1802 umd 4, Juni 
1902, durch die die betreffenden Staaten gerenseitig auf den 
Anslibungszwang verzichten.“ 


U, Warenzeichenrecht, 

A) Geschäftsbetriebe, die für ihren in- und ausländischen 
Verkehr dasselbe Warenzeichen benutzen, und die es daher 
international schützen Inssen wollen, haben darunter zu leiden, 
daß die Voraussetzungen des Schutzes in den verschiedenen 
Staunten z.Zt. noch sehr verschieden sind. Zwar sollte dem 
schon $ #6 der Unionsbestimmungen begegnen, wonach jede 
Marke, so wie sie im Ursprungslande hinterlegt ist, in allen 
andern Verbandstanten Anspruch auf Schutz hat. Da mit 
dieser Bestimmung jedoch nicht das Riehtige getroffen wor- 
den ist, so hat der Stoekholmer Kongreß beschlossen, dem 86 
folgende neue Fassung zu geben: 

‘Jeder im Ursprungslande vorschriftsmäßig hinterlerten 
Fabrik» oder Handelsmarke soll derselbe Schntz in allen Ver- 
bandstanten anf Anmeldung hin zukommen. 

Versagt werden darf der Schutz: 

i} Wenn in dem Land, wofür der Schutz begehrt wird, 
infolge der Beschaffenheit der Marke die Rechte eines andern 
verletzt werden. 

2} Wenn der Gegenstand, Fir den der Markenschutz ver- 
langt wird, als den guten Sitten oder der öffentlichen Ord- 
nung zuwider angesehen wird, worunter auch die Verwendung 
öffentlicher Wappen und von Auszeichnungen soll verstanden 
werden können. 

3) Wenn die Marke nach geltendem Sprachgebrauch die 
rcbotene und übliche Bezeichnung der damit zu belegenden 
Ware ist oder im luutern Geschäftsverkehr als Kennzeichen 
einer bestimmten Ware, ihrer Erzeugzungsstätte oder ihrer 
Verkaufsbedingungen gilt.« 


Zur Frage nach Einführung des Vorbenutzungsrechtes in 
das Warenzeichenwesen, die ebenfalls zur Beratung stand, 
beschloß der Kongreß, das Ergebnis von Ausschußberatungen 
abzuwarten. Georg Neumann, Patentanwalt. 


Die Norfolk and Western Ry. hat in Concord, Va., eine 
in Betrieb 
genommen‘), die durch ihre zweckmäßige Anordnung und 
roße Leistungsfähigkeit bemerkenswert ist. Die von der 
‚ink-Belt Co, entworfene Anlage, Fig. 1 und 2, besteht aus 
einem mächtigen Schuppen, der die beiden Hauptgleise 
überspannt und von dem aus gleichzeitig ein außen liegen- 
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des Nebengleis bedient werden kaun. Der Schuppen enthält 
einen Bunker für 260t Kohlen, einen Horhbehälter für 10 1 
getroekneten Sand zum Streuen der Gleise und im Erdgr- 
schoß einen üherdeekten Lagerraum für 100 1 nassen Sand, 
Die Kohlen werden vom Eisenbahnwagen in einen Trichter 
mit einer hin- und hergehenden Abstreifvorrichtung gesehütter, 
der sie einem Becherwerk von 50 t/st Leistung zuführt, Den 
Lokomotiven wird die Kohle aus dem Hochbehälter durch 
aufklappbare Schüttrinnen zugeführt, die mit einer durch 


Fig. 1 und 2, 


Beeherwerk für den Sand wirl durch eine Kette von der 
oberen Hanptwelle der Kohlenförderung bewegt. Als heson- 
dere Vorzüge der Eisenbeionanlage grgenüher einer Holx- 
oder Eisenkonstruktion sind die vollkommene Fener- und Host- 
sicherbeit und die große Unempfindlichkeit gegen die Rauch- 
gase der Lokomotiven zu nennen. 

Ein weiteres Beispiel für die in den Vereinigten Stanten 
immer mehr in Aufnahme kommende Verwendung von Eisen- 
beton für Bauwerke jeglicher Art ist der Tome Kaserne 


Lokomativ-Hekohlanlage aus Eissabeton. 





Zahnräder angetriebenen Verschlußklappe versehen sind. Die 
Zeit zum Auffüllen des Kohlenvorrates einer großen Schnell- 
zugzlokomotive beträgt durchschnittlich 35 sk, wobei allerdings 
zu berücksichtigen ist. daß bei einem Tenderinhalt von 10 bis 
It im allgemeinen nur 5 bis st zu ergänzen sind. Der Sand 
wird nach dem Durchlaufen durch einen Saniltroekner von 


Fig. 3 und 4. Kohlenbehälter für 10000 t aus Kisenheton. 
Schnitt A-D. 





einem Becherwerk von 10 tjst Leistung in den Hochbehälter 
gefördert umd von hier durch «drehbar aufgehängte und in 
sieh verschiebbare Rohre den Sandkästen der Lokomotiven 
zugeführt. Das Kohlenbecherwerk wird durch ein nachspann- 
bares Seil von einer stehenden, 14-pferdigen Dampfmaschine 
angetrieben, die zusammen mit einem stehenden Wasserrohr- 
kessel in einem Anbau des Erdgeschosses aufgestellt ist, Das 





Kohlenbehälter der Lehisrh & Wilkes-Barre Coal Co. in 
Charlestown!), Fir 3 um 4, der von der Vonerete Steel & 
Tile Donstruetion Co. in Boston gebaut werden ist. Der 
im Hafengebiet gelegene 15.5 m lange, 25 m breite und 7.3 m 
hohe Behllter ruht auf em hohen Eisenbetonsäulen von 
71x 81.3 gem Querschnitt, die zwischen sich wepflasterte, 3,96 m 
breite Fahrwege frei lassen. Der Behälter, der zum Schutze 
der Kohlen gegen Regen und Schnee mit einem hölzernen 
Dach versehen ist, wird durch Zwischenwände in 12 Abtei- 
tungen von 14x 1%, qm Grundfläche geteilt, die mit Schütt- 
rinnen zum unmittelbaren Abfüllen der Kohlen in darunter 
befindliche Fahrzeuge versehen sind. Die in je mn Abstand 
durch Rippen versteiften Außenwände sind unten 34,3 und 
oben 20,3 em diek, während sich die Zwischenwände von 61 
auf 30,5 em verjüngen. Mit Rücksicht auf das große Gewicht 
im gefüllten Zustande und die ungünstige Beschaffenheit des 
aufrefüllten Bodens ist der Behälter auf einem Pfahlrost ge- 
gründet worden. Dieser besteht aus 750.Eisenbetonpfählen 
von 4 em Dmr. und gı bis Iy,2m Länge, die gegenüber 
Holzpfählen eine bedeutende Ersparnis ergelen haben, da 
letztere mit Rücksicht auf den Grundwasserstand 3 m unter 
der Gelänmdeoberfläche hätten abgeschnitten wenden müssen 
und nach den geltenden Bauvorschriften nur mit je 10 1 be- 
lastet werden konnten. Um ihre Tragfähigkeit durch eine 
rauhe Oberfläche zu erhöhen, sind die Pfähle in den Löchern 
geformt worden, die durch das vorherige Eintreiben von eiser- 
nen, mit einer Spitze versehenen Rohren hergestellt worden 
sind®i, Die Pfahlköpfe ragen 15 em tief in über ihnen lie- 
gende, 76,2 cm dieke und 2,44 m breite Platten aus Kisenbeton 
hinein, auf denen die 5» em ılieken, 1.2 1.2. m großen Grumil- 
platten der Tragsäulen des Behälters ruhen, 


Die beiden in Fig. 5 und 6 dargestellten Formmaschinen 
mit Druc erbetrieb der Vereinigten Schmirgel- und 
Maschinenfabriken A.-G. in Hannever-Hainholz. gv- 
hören wohl zu den geüßten bisher gebanten Formmaschinen. 
Fig, 5 zeigt eine nach Art der Wendeplatten Formmasehinen 
ausgebildete Maschine, Der Preßtisch wird dureh einen in 
der Mitte angeordneten Druckwasserzylinder, die Wendeplatte 
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durch zwei seitlich angeordnete Zylinder, die zum Abheben 
der Form dienen, betätigt. Die Maschine ist 5650 mm hoch, 
5850 mm lang und 4000 mm breit, die Kastengröße beträgt 
2200 >< 2200 qmm, das Gewicht der Wendeplatte 3000 kr und 
das der ganzen Maschine rd. anuou kg. Die zweite Maschine 
stellt Formen fir Badewannen von 1350 mm Länge, 600 mm 
Breite und 470 mm Tiefe her. Sie besteht ans 2 Teilen, von 


Fig. 5. und 6, Formmaschinen ınlt Lruckwasserbetrieb. 


54. 5. 





denen der in Fig. 6 rechts befindliche den Mantel im Ober- 
kasten und der linksstehende den Kern im Unterkasten ein- 
formt, 


beim Bau «der Eisenbahn von Dar-es-Saalam nach Ta- 
bora in Deutsch-Ustafrika sind zurzeit rıl. 6000 Arbeiter be- 
sehäftiget. Die Gleisspitze war im September bereits 15 km 
über Morogoro vorgeschoben. Der Ort Kilossa soll Ende 
Fehruar n, J. Tabora in 4 bis 5 Jahren erreicht werden. 
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Die Vereinigten Schmirgel- und Maschinen- 
fabriken A.-G., Haunover-Hainholz, bauen selt kurzem 
eine neuartige Maschine zur vollkommen selbsttätigen Auf- 
bereitung von altem und neuem Formsand, die in Fig. 7 dar- 
wzestellt ist, Die Maschine enthält sämtliche zur Sandaufbe- 
reitung erforderlichen Sondervorriehtungen wie Kollergang 
mit Siebwerk, Walzwerk, Sehüittelsieb, elektromagnetischen 
Eisenausscheider, Anfeucht- und Mengvorriehtung, Sandmi- 
scher uwsw., die auf einem geringen Raum zweckmäßig zu- 
sammengebant sind und sämtlich von einer Hauptwelle ange- 
trieben werden. Die besondern Vorzüge der Anordnung be- 
stehen in einer bedeutenden Raum- und Kraftersparnis, ein- 
T. 


Fig. 


Aufbhereitinaschine für Formaand, 








facher Bedienung nd erhöhter Leistung, So nimmt eine 
Maschine für 3 ebm/st Sand nur eine Fläche von ungefähr 
55x25 4qm heitm Höhe ein. Zur Bedienung genügt ein 
Arbeiter, der den Sand aufgibt. Zur Welterverarbeitung, Is 
(ler fertige Sarıd am Ende der Maschine heranuställt, ist keine 
Handreichung erforderlich, Das Fortfallen der zeitraubenden 
Beförderung des Sandes von einer Sandmaschine zur andern 
über längere Strecken hat außer der Steigerung der Leistung 
auch den Vorteil der Verbilligung durch das Entfallen der 
Fördervorrichtungen zur Folge, der durch die Ersparnis an 
Fundamenten und Vorgelegen noch erhöht wird, 


Wie weit sieh bereits der elektrische Ofen über die erste 
Zeit der Versuche hinaus zu einem wertvollen Bestandteile 
les neuzeitlichen Stahlwerkes entwickelt hat, zeigrt eine Urber- 
sieht der Zeitschrift Stahl numd Eisen vom 7. Okt, über (die 
im Bau und Betriebe befindlichen elektrischen Stahlgewin- 
nungsanlagen der eisenerzengenden Länder Danach sind 75 
Velen vorhanden oder im Bau begriffen, von denen 19 auf 
die Bauart Heronlt, 14 auf Kjellin, IE auf Stassuno, je 10 
auf Röchling-Rodenhauser und Girod, je 3 auf die A, 
KElektrometall (Patente von Lindblad, Grönwall und Stalhane, 
und Friek, 2 auf du Giffre nnd je einer auf Colby, Hjorth. 
Keller, Sehneider, Schneider-Gin und Wallin entfallen. 
Heroult, Stassauno, Girod und du Giffre arbeiten mit Licht- 
boygren zwischen zwei und mehr Elektrmien, während die übri- 
ren Oefen Induktionsöfen sind. Die Induktionsöfen von 
Kjellin, Schneider-t#in und Colbv werden mit einfachem 
Wechselstrom, die von Röchling-Rodenhauser bis auf einen 
“fen, und die der A.»G. Elektrometall mit Drehstrom be- 
trieben. Bei den Liehtbogenöfen von Höroult und Girod wird 
ebenfalls einfacher Wechselstrom, bei denen von Stassano 
bis auf einen Fall Drehstrom verwandt. Die Einsatzgewichte 
betragen hei 14 Oefen unter 1000 ke, bei 2% 1000 bis 2000 ker, 
bei 21 2000 bis J000 ker und bei & «oo his 10000 ke. Die 
größten Einsttze von 10000 kg entfallen anf Oeien von Friek, 
(Giirod und Höroult. wihrend Röchling-Rodenhauser und 
Kjellin bis anf 5500 kr gekommen sind, Von diesen großen 
Oefen ist allerdings ein Teil noch im Bau. 

Die Röchling-Rodenhanser- und die Heronle-Oelen wer 
den zum größten Teil mit flüssirem Roheisen oder vorbe- 
handeltem Nlissigen Stahl, einige, die anf Stahlformzuß ni 
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fiir die Herstellung nahtloser Rohre arbeiten, much kalt he- 
schiekt. Die Girod- und Stassano-Ocien für Stahlformgut 
und Sonderstähle erhalten fast ausnahmslos kalte Einsitze, 

Von den 58 ttefen entfallen 21 auf Deutschland mid 
Luxemburg, 12 auf Italien, worunter 9 Stassano-Oefen, 7 auf 
Schweden, je 6 auf Oesterreich, Nort-Amerika, die Schweiz, 
Frankreich und Savoren, 4 auf England und die 
übrigen auf Belgien, Spanien und Brasilien. 

Die größten Anlagen in Deutschland besitzen 
die Röchlingschen Eisen- und Stahlwerke, Völk- 
lingen mit % Röchling-Rodenhauser-Drehstromöfen 
von 2000, 2000 und sn ker Einsatz, von denen 
der letzte noch im Ban ist, und Fried. Krupp Ati. 
mit einem Frick-Ofen von 1000 kg und einem 
Kjellin-Oen von sm ker. Auf den Stahlwerken 
Richard Lindenberg-A.-G., Remscheid-Hasten, ste- 
hen 2 Höroult Ofen von 1500 und 3000 ker, auf der 
Bismarekhütte in Oberschlesien 2 ebensolche Ofen 
von 1000 und oe kg, in der Bonner Fräserfahrik 
4.m.b. H. 2 Stassano-Oefen von je 1000 und 
auf den Werken der Obersehlesischen Eisen- 
industrie-A.-G, Gleiwirz 1 Kjellin-(Hen von 1500 ker. 
Die Bergische Stahlindustrie, Kemscheid, hat einen 
Köchling-Rodenhauser-Ofen von 5000 kg für ein- 
fachen Wechselstrom im Bau und die Deutsch- 
Vesterreichischen Mannesmannröhren-Werke Bur- 
bach einen Heroult-Ofen für 3000 ke. 

Außerhalb Deutschlands sind Oefen über 
5000 kg noch nicht im Betrieb, die im Bau be- 
findlichen dieser Größe sind außer den deutschen 
I amerikanischer, 2 italienische und 2 in Savoyen. 

Die elektrischen Oefen zur Gewinnung von 
ltoheisen aus Erzen in Kanada, Kalifornien und 
Schweden sind in diese Aufstellung nicht einbezogen, 





Der Kaiserliche Automobil-Kluh beabsichtigt, im Jahre 1909 
wiederum einen internationalen Wettbewerb für Lastmotor- 
wagen zu veranstalten, An dem Wettbewerb, der im Main. .J, 
stattfinden und eine Rundfahrt über ganz Deutschland umfassen 
soll, können sich Ommibusse, Lieferwagen, schwere Lastwagen 
und Lastziige beteiligen. Weitere Einzelheiten werden dem- 
nächst von den Veranstaltern bekannt gemacht werden. 


Ein einfaches und brauchbares Hülfsmittel im Eisenbahn- 
bau, nnd zwar zum Verlegen und Auswechseln eines schweren 
Überhanes, ist die von Geil & Mörs G. m. b. H. in Gelsen- 
kirchen hergestellte Dahmsche Schienen-Abladevorrichtung, 
Pie. 8 und %. Das Abladen von 12 bis 18m langen Schienen 
erfordert bei deren Gewicht von rd. 500 bis son kg viel Ar- 
beiter und ist insbesondere bei beschränkten Raumverlhält- 
nissen gefährlich. Die Dahmsche Vorrichtung kann auf jedem 
für Sohlenenbeförderung benutzten Plattform- oder Langholz- 
wagen von wenigen Arbeitern angebracht werden. Sie be- 
steht aus zwei gleichen Anslegern, deren Stützen mit je zwei 
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Schrauben am Rande des Wagenbodens befestigt werden. 
Die Ausleger haben auf ihrem Obergurt eine 3245 mm lange 
wagerechte Fahrbahn für eine vierrädrige Katze mit Seil 
trommel und Handwinde, Jeder Auleger wiegt 250 Zum 
Bedienen der Vorrichtung beim Abladen und Verteilen der 
Schienen auf der Strecke genügen 4 bis 6 Arbeiter. In die- 


Fig. 8 und 9. Dahmsche Schlenen-Abladerorrichtung. 








ser geringen Arbeiterzahl und in der kurzen Zeit, in der 
die Arbeiten bei Verwendung der Vorrichtung ausgeführt 
werden können, ist die Wirtsehaftlichkeit der Abladevorrichtung 
begründet. Die Vorrichtung ist an vielen Stellen bei der 
preußischen und bayerischen Eisenbahnverwaltung eingeführt, 


Die vor kurzem abgeschlossene Statistik über die Ge- 
winnung von Erdöl im Jahre 1907 in Rumänien laßt erkennen, 
daß das Land in dieser Zeit 1129097 t erzeugte, während im 
Vorjahre nur S870P1 „erden wurden. Den Hauptanteil an 
der Steigerung der Erdülgewinnung hat der Bezirk Prahova. 
Die Zahl der Bohrlöcher ist von 43% auf 595 gestiegen. Die 
Leitungen für das Rohöl umfaßten im- Jahre 1907 mit Aus- 
ge der eigentlichen Grubenleitungen ein Netz von rd, 
60 kın. 





Berichtigung. 


Der in Z. 1908 8. 1604 dargestellte 6500 KW-Drehstromerzeuger 
ist nicht von der General Eleetrie Co. sondern von der Allis Chal- 
mers (o. gebaut worden. 





Patentbericht, 


&1.7. 3r. 194283, Sohlepprorrichtung für Walsgut. 3. Banning, 
A.-G., Hamm 1, W, Die unteren Enden der in Wagen 5b gelagerten 
Schleppdaumen a sind dureh starre Stangen r, an denen die Bewegungs- 





mittel / angreifen, miteinander verbunden, Gleichzeitig mit dem Vor- 
und Zurückgehen der Wagen b werden hierdurch die Daumen a zwang- 
läufig aufgerlehtet bezw. umpgelegt. Anschläge m begrenzen ihre auf- 
rechte Stellung. 

El.14. Hr, 199245, Zwanglänfige Ventilsteuerung. W. Proell, 
Dresden-A. Die Ventilspindel v 
wird durch einen die seitlichen 
Drücke aufnehmenden l.enker I mit 
festem Drehpanktse p angehoben. 
Die Bewegung des lenkers wird 
mittels einer Rolle r dureh eine 
Kurve & beninflußt, deren Bawe- 
gungsrichtung mit der von # einen 
stumpfan Winkel w bildet, wo- 
durch sieh namentlich für kleine 
Füllungen grüßere Ventiihabe er- 
geben als bei der bekannten umgekehrten Lage und Bewegung von &, 








El, 13, Er. 194814, Ueberhitzer. 
Berlin, Die Usherhitzer- 
kammer # legt etwa in 
der Mitte der unterbro- 
chenen Heizröhren re, f. 
Die UVeberhitzerröbren A 
ragen mit ihren oberen 
Enden ie den Dampf- 
raum und mit ihren 
anteren Enden in den 
senkrecht darunter Iie- 
genden Dampfsammelraum |, 

El, 35. Mr, 193573, Abladavor- 
für Kottenhaberenge. G, Gitck, 
(wartet), Jede Schale z ist 
bei = mit dem Gilede % eines drei- 
eliedrigen Gestänges Aik verbunden, 
dessen rechtwinklig gastalteten Glied i an 
der Abladestells mit vorstehenden Zapfen p 
auf schrägen Flichen » läuft, wodurch & 
nus der senkrechten und h aus der wage 
rechten Lage in die punktierten Lagen 
gezogen worden, so daß g kippt und das 
Fordergnt abwirft. Nach Verlassen der 
schrägen Flächen gehen die Schalen % 
ohns die Wirkung besondrer Druckfeder 
in die wagerechte Lage zurück. 


K. H. Merk, Halenser bei 


Hit 
== 





Urach 
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El. 24. Nr. 194623. Ruuchverbreanaung, 


Gewerkschaft ührli- 
stinenburg, 
Lintorf (Bbld.), 
Dei Kesseln mit 
Vorfeuerung wird 
zur Rauchver- 
hrennung Luft 
durch Röhren &, 
Ale aus Lagen 
fonerfester Steine 
r gebildet ind und 
mach oben gerichtete Oeffnungen “,o haben, in die Flamimrohre des 


Kessels weleitat, 

E1,24. Hr. 193836, Hauchvor- 
brennung. R. W, Kilpatrick, Phi- 
indelphia, Hinter der Feuerbrücke 
liegt ein breiter, diekwandiger Bammeol- 
triehter = aus fonerfestem Stoff, Von 
dort werden die Rauchgase, dureh die 
Wandungen des Trichters hoch erhitzt 
und nach Bedarf bei ec mit Druckluft gemischt, durch das Rohr «di seit- 
lich über den Rost in den Fousrraum geleitet. 


El. 85. Mr. 194685. Elektrische Autriebvorrichtung. Vereinigte 
Maschinenfabrik Augsburg und Maschinenbaugesellschaft 
Nürnberg A.G., Nürnberg FHlu sowohl rückkehrend wie als 
Planetonräderwerk wirkendes Getriebe nopg 
kann von einer elektrischen Kraftmaschine X 
oder von zweien K,&, angetrieben werden 
und dadurch eine zunehmende Geschwindig- 
keit auf eine Windentrommel t (oder eine 
Fordermaschine, elu Fahrzeug usw.) über- 
tragen, Wird der Anlaöhebel A zunächst 
über dis Widerstände m bewert, so geht ein 
Strom von g über A,w,.,. nach &, und nopg 
überträgt als rliokkehrendes Räderwerk (well 











} &, anımt 2 und m stlllsteht! durch r,# eine ge- 
£ 1, wisss Geschwindigkeit auf. Dreht ınan h wei- 
ser über ı7,, 80 geht ein Strom durch g, P, wı ıı 

° auch nach &, und die Drehung von /,m 


verwandelt die Räder o,p in Umlaufräder, 
Indem 0 auf » abrollt, wodurch «leichfalls 
eine gowinse Geschwindigkelt auf £ übertragen wird. 
Die Drehrichtungen sind so gewählt, daß diese 
zweite Geschwindigkeit die erste vergrößert, Die 
Patentschritt zeigt noch andre Ausführungstormen. 


El, 35, Mr. 193803. Baukran. E. Breslauer, 
Wilmersdorf bei Berlin. Der Kippmast n 
wird zur Raumersparnis parallel zur Gebäudefront 
um eine foste Drenachen de geschwenkt und nur Im 
sciner Bewogungmbene oder angenähert darin ab- 
gestützt, wozu ausschließlich Zugmittel benutst 
werden sollen, Die Stützlager b,c sind auf einem 
Träger » angebracht, der ımlt dem Mauerwerk des 
Gebäudes verbunden ist. Die Lnsth wird an einem 
featen, nach der Gebäudewand gerichteten Ausleger- 
arın ‘ aufgezogen, Eine Einschlenenbahn p des 
Auslegerarmes (Nebenfigur) wird vom Gehäuses o 
der Laufkatze übergriffen, #0 daß diese, wenn auch 
geneigt zum Mast oa, Im Raumes stets senkrecht 
hängt. 





— Angelegenheiten des Vereines, 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenisure. 


El, 35, Hr, 193901. 
anstalt L, Stuckenholz A.-G., Wetter a, Ruhlr. 
bühnes Ist eine auf Schlie- 
nen b fahrbare Lauf: 
bahne für die Katze d 
angeordnet, die in einer 
oder beiden Endatellun- 
gen über die Breite von 
« binausragt. Ein und 
dieselbe Kraftwolleg ver- 
“ehleht mitteln Kette r 
die Katze 4 und mittels 
Welle f deren l.aufbahn 
e; doch kann ıman f von 
» loskuppeln und mit 
der Katze allein arbeiten. 
Um den weltesten Weg 
der Katze in möglichst 
kurzer Zeit zurückznlegen, ist Ana Antriebverbältnis für fund « so ge 
wählt, daß c auf @ und gleichzeitiz d auf c aus der Außersten Links: 
stellung in die Kußerste Rechtsstellung gelangen. 


Kl. 35. Hr. 193902. Selbstgreifer. J. 
Kesselboim, Wilhelmsbavon. Die Auße- 
ren Aufblingepunkte y der Schaufeln a sind 
durch Lankstangen b mit dem Drehpunkte 
der oberen Fiaschenrollen ce verbunden, ebenso 
die inneren Aufhängepunkte + durch Lanker d 
mit dem Drehpuskte der unteren Rollen + 
und außerdem dareh Lonker f mit Punkten = 
unweit y, #0 daß beim Senken von « durch 
Spreisung von d,d eine große Maulwelte er- 
zielt wird. 


El, 46, Hr, 194016. Sochstaktmasehins, A. Rollason, Long 
Eaton (England), Das Spülloftventii &, dureh dan der Kolben f beim 
fünften Habe Luft oinsangt und beim sechsten aus- 
wößt, Miet in einer seltlichen Verlängerung des 
Verbrennraumes möglichst fern vom Einlaßventil a 
(und zur Küblung des Auspuffventiles « vorteilhaft 
diesem gegenüber), #0 daß ein Teil der hei Region 
des Saughubes eingeschlossenen kalten Luft sich 
init dem In der Achse des Zylinders dureh  eim- 
tretenden (zeratäubten Aüssigen) Brennstoff nicht 
mischt, sondern nach der Zündung zur Abkühlung 
der Fetiergase dient. 


Ladebühne. Märkische Maschinenbau: 
Aut”der Lade- 











El. 60, Mr. 194690 (Zumts zu Nr. 185472, Z. 1907 5. 1722), 
Achsenregler, R. Proell, Dresden-A, 
wenn die Bahn « des beweglichen Feder- A Dr 
endes (Bogen um og mit dem Halbmessor () , N 
nach &, oder &,, der Mittelpunkt galso nachgı / ° EA \ 
oder ps verschoben wird, um die Umlanf- Valle N 


zahl zu vergrößern oder zu verkleinern, so 


wird gleichzeitig der Endpunkt d der |, Sf) ® [3 2] | 
Feder f durch den Winkelhebel gki pach by | "46 ©, f PR a ! 
oder 3 verschoben und dadurch die Span- \ Fir f 





\ FF 
nung von f Im ersten Falle verstärkt, dm N PEST a 
zweiten geschwächt. Hierdurch wird besser N. KS , 
als dureh die ansteigende Rollbahn + does ” 
Pendels dm (s. Hnupspatent) der Zwock er 

reicht, daß sich der Ungleichförmigkeitsernd nicht ändert. 





Angelegenheiten des Vereines, 


Um den Wünschen vieler Teilnchmer an der 49sten 
Hauptversammlung in Dresden nachzukommen, ist ein Be- 


icht: 
\ Die Festlichkeiten 
der 49sten Hauptversammlung 
von Professor M. Buhle, Dresden, 


verfaßt worden. 


Der Bericht, ein Heft von 42 Seiten Text mit 12 Ab- 
bildungen, kann gegen Voreinsendung von &0 Pfg von der 
Geschäftstello des Vereines, Berlin NW. 7, Charlottenstr, 43, 
postfrei bezogen werden. Die Mitglieder des Dresdner Be- 
zirksvereines erhalten den Bericht durch ihren Bezirksverein. 





Von den Mitteilungen über Forschungsarbelten, 
die der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das 
59, Heft erschienen; es enthklt: 


| FT FT 0707 nn mn nm mn ml nm mn mn nn m mm mm nn nn ln nn I 
Selbstverlag des Vereinen. — Kommissionsrerlag und Espediiion: Julius Springer in Berlin N. — Deuchdruckerei A. W, Schade, Berlin N, 


Arbeiten des Materialprüfungs-Ausschusses des Vereines 
deutscher Ingenioure. 


Der Preis jodes Heftes beträgt 1 AM; für das Ausland wird 
ein Portozuschlag von 20 Pig erhoben. Bestellungen, denen 
der ist, nehmen alle Buchhandlungen und 
die Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., 
Monbijouplatz 3, entgegen. 

Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pig beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des 
Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W. 7, Charlotten- 
straße 43, gerichtet werden. 
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ARER WERRB Re an a lee ee ee 
Demerkenswerte Ausführungen vun Lufikompressoren. Von 
H. Wunderlich (hierzu Tafel 10) ee ee 
Experimentelle Untersuchungen über den Abtluß den Wamers bei 
schiefen vollkommenen Ueberfallwehren. Von O, 6. Alchet 
Moderne Verladekrans, gebaut von Adolf Bielchert & C>, in 
Leipzig-Goblis, Von G. v. Hanftstengel m 
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Adolf Wüllner + 


Am 6. Oktober ver- 
starb zu Aachen der 
Geheime Regierungsrat 
Dr. phil. Dr, Zug. Adolf 
Wüllner, Professor an 
der Kgl, Technischen 
Hochschule, Ehrenmit- 
glied des Aachener Be- 
zirksvereines deutscher 
Ingenieure. 

Adolf Wüllner, gr- 
boren zu Düsseldorf am 
13. ‚Juni 1835 als Sohn 
des Gymnasialdirektors 
l’ranz Wüllner, studierte 
zu Bonu und München, 
wo er 1855 unter Jolly 
Assistent am  plysiku- 
lischen Institut wurde 
und 1856 promovierte : 
er setzte selne Studien 
dann weitere zwei Jahre 
in Berlin fort und habi- 
litierte sich 1858 als 
Privanlozent der Plıysik 
in Marburg. Von 1>62 
his 1865 war er Direk- 
tor der Provinzlal-Ge- 
werbeschule zu Auchen, 
von 1865 bis 1860 Leh- 
rer an der landwirt- 
schaftlichen Akademie 
zu Poppelsdorf, von 


16567 bis 1869 gleichzeitig außerondentlicher Professor an der 
Universität zu Bonn. Im Jahr 1569 übernahm er die JP’ro- 
fessur für Physik an der Rheinisch-Westfälischen Polytech- 
nischen Schule, der späteren Technischen Hochschule, zu 
Auchen und bekleidete diese Stellung bis zu seinem Tode, 





Von Wüllners 1lte- 
rarisehen Arheiten ist 
in (den weitesten Krei- 
sen das Lehrbuch der 
Experimentalphysik le» 
kannt, dessen sechste 
Auflage zu vollenden 
ilun nicht mehr ver- 
günnt war. Aus der 
langen Reihe seiner 
Abhandlungen mögen 
die bedentendsten hier 
Erwähnung finden: 

ISH6, Ueber den 
Einfluß des Prozentie- 
kaltes auf die Spann- 
kraft der Dümpfe aus 
wässtigen Salzlösungen 
Dissertation) 

Is64. Zur Albsorp 
tion des Lichtes, 

IsGh l’eber die 
Spektra einiger Gase 
in Geißlerschen Röhren 
(hierüber auch 1572) 

1564 (mit Betten- 
dorf). Einige Versuche 
über die spezifische 
Wärme allotroper Mo- 
difikationen. 

1866 Ueber die 
Spannkraft der Dämpfe 

von  Flüssigkeitsre- 


mischen. 


1869, Ueber die Spektra einiger Gase hei hohem 
Druck. 

1574. Studien über die Entladungen des Induktions- 
stromes in mit verdlünnten Gasen gefüllten Räumen. 
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1877. Leber die spezifische Wärme des Wassers nach den Versuchen des Heren W, von Münchhausen. 

1878, Veber die Abhängigkeit ıer spezifischen Wärme der Gase bei konstantem Volumen von «der Temperatur. 

Isso (mit Grotrian). Leber die Dielte and Spannung der gesättigten Dämpfe. 

1539. Veber den allmählichen Vehergang der Gasspektra in ihre verschiedenen Formen. 

tss% Die allmähliche Entwieklung des Wasserstolfspektrums, 

Iso mit Koch). Veber die gulvanische Polarisation an kleinen Elektroden. 

1902 (mit M. Wien), Ueher die Elekrostriktion les Glases. 

Mit Wüllner ist der letzte aus dem Kreise der Lehrer der Technischen Hochschule zu Aachen, die die Eröffnung der- 
selben (4870) mit erlebt haben, dahingezrangen. Seine Tätigkeit für die damalige Rheinisch-Westfilische Polytechnische Schule 
greift aber noch weiter zurück; denn sehon in den Jahren 1862 bis 1505 arbeitete er den Organisationsplan für die Anstalt 
aus, 1869 übernahm er die Professur für Physik und beschäftigte sich von da bis zur Eröffnung des Unterrichtes mit der 
Einrichtung des physikalischen Institutes, Am 1, Oktober 1850 trat für die nunmehrige Technische Hochschule ein neues 
Verfassungesstatut in Kraft: anstatt durch den bisherigen ständigen Direktor wurde die Hochschule nunmehr durch den von den 
Mitgliedern der Abteilungskollegien auf 3 Jahre gewählten Rektor geleitet. Nach dem erfolgreichen Wirken des ersten Rektors 
— Prof. von Gizyeki übernahm Wüllner am 1, Juli 18853 das Rektorat. Das Vertrauen, das der Lehrkörper in Willlners 
Verwaltungestätigkeit setzte, zeigte sich namentlich darin, dad man ihn später sehr häufig in den Senat wählte, so daß er bis 
zu seinem Tode fast ununterbrochen dieser Körperschaft angehörte: eine natürliehe Folge seiner zielbewußten, ruhigen und 
sachlichen Behandlung der zur Erörterung gestellten Fragen. z 

Vielfach ist Willner als Festreiner bei akademischen Feiern aufgetreten; so z. B. am 22. März 1587, dem letzten 
Geburtstage unsres großen Kaisers, mit einer Rede: Die Entwieklung der Grundanschauungen der Physik im Laufe unsres 
Jahrhunderts . Am 30. Juni 1858 sprach er üher Kaiser Friedrich IH, am 22. März 1897 hielt er die Festrede zum 100, Ger 
burtstare Kaiser Wilhelms 1. 

Im Aachener Bezirksverein deutscher Ingenieure, dem Wüllner seit 1874 angehörte, trat er zuerst am 1. Mlirz 1878 
mit einem Vortrag über Telephone hervor, Ueber einen Vortrag vom 1. März 18»2: >Elektrische Beleuchtung mit Rücksicht 
auf die Erfahrungen der Pariser Weltausstellung , meldet die Chronik des Vereines, daß eine Besucherzahl von 130 Personen 
orzlelt wurde, was bei der damaligen Stärke des Vereines (200) einen sehr hoben Prozentsatz bedentete, Von den weiteren 
Vorträgen sei nur gesagt, daß sie — sämtlich auf dem Grenzgebiete zwischen Physik und Technik gelegen — das lebhafteste 
Interesse geinnden haben. Als Vorsitzender leitete Wüllner ‚en Verein im Jahr 1802 und gehörte auch in den beiden folgenden 
Jahren dem Vorstand an, Nicht zu vergessen ist seine Tätigkeit als Vorsitzender der Ausschüsse für Hochschul- und Unter- 
riehtsiragen und für elektrische Angelegenheiten. 

Als im Jahre 1906 der Aachener Bezirksverein sich anschickte, das Fest selnes St jährigen Bestehens zu feiern, war 
unter den vier verdienstvollsten Mitgliedern, denen die Ehrenmitgliedschaft zuerkannt wurde, auch Wüllner, Der damalige 
Vorsitzende Hr. Treutler begrüßte ihn mit den Worten: 

»Als Nestor der Wissenschaft an hiesiger Kgl. Technischen Hochschule finden Sie bei allen Ihren sonstigen Ge- 
schäften auch heute noch Zeit, an unsern wichtigen Beratungen und Arbeiten teilzunehmen md sie durch Ihre reichen Er- 
fahrungen zu unterstiltzen, Dieses vorbildliche Wirken wird uns stets unvergeßlich bleiben.« 

Ein reges Interesse wandte der Verewigte auech_ den stildtischen Angelegenheiten zu. Als langjihriges Mitglied des 
Stadtverordnetenkolleglums und verschiedener Kommissionen erfreute er sieh gleich großer Beliebtheit bei den Angehörigen 
seiner (der Zentrums-) Partei, wie auch bei den politischen Gegnern derselben, Seine Tätigkeit im städtischen Musikaussehuß 
und im Komitee der Niederrheinischen Musikieste trug viel dazu bei, Aachens Ruf als Musikstadt zu befestigen. j 

Auch an Außeren Zeichen der Anerkennung hat es ihm nicht gefehlt. Im Jahr 1873 wurde ihm der Rote Adler- 
onden IV. Kl. verlichen, 1895 der Rote Adlerorden III. Kl. mit der Schleife, 1890 der Kgl. Kronenorden MM. Kl, 1903 der 
Rote Adlerorden IE. Kl. mit Eichenlaub, 1906 der Stern zum Kegel. Kronenorden 11. Kl. mit der Zahl 50, 187% ılle Kriegselenk- 
minze von Stahl am Bande der Niehtkombattanten für Pflege der Verwundeten, 1897 die Erinnerungsmedaille, 18° der 
Kl. haverische Orden vom heiligen Michael, Ritterkreuz 1. Kl, 1557 der Titel als Geheimer Regierungsrat. Er war korre- 
spondierendes Mitglied der Akademien zu Berlin und München und Dr.-Ing. h. e. der Technischen Hochschule zu Danzie. 

Im Jahre 1106 konnte Wüllner sein St jäihriges Doktorjubilium feiern, und noch kurz vor seinem Hinscheiden war 
es Ihm vergönnt, den Tag festlich zu begehen, an welchem 50 Jahre früher seine erfolgreiche akademische Lehrtätigkeit Im- 
zonnen hatte. 

Vermählt war er seit 1565 mit Mathilde von Dessauer, die ihn 1904 im Tode vorangegangen ist. Die Ehe ist kinder- 
los geblieben. 

Wir betranern in Wüllner den liebenswürdigen Freund und jederzeit anregenden Mitarbeiter und Förderer unsrer 
Interussen, 

Ehre seinem Andenken! 


Der Aachener Bezirksverein deutscher Ingenieure. 


Rand 59, Nr. 44, 
31. Oktober 1908, 
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Bemerkenswerte Ausführungen von Luftkompressoren.') 


Von Ingenieur Hans Wunderlich, Berlin. 


(hierzu Tafel 10) 


I. Großkompressoren. 


Der in Fig. 1 bis % dargestellte, von der Maschinen- 
und Bergbau-A.-G. Rudolf Meyer in Mülheim-Ruhr 
ausgeführte Verbundluftkompressor ist mit einer Verbund- 
dampfmaschine in Zwillingsanordnung gekuppelt und dient 
zum Betriebe von Gesteinbohrmaschinen und Ventilatoren 

Die mit Sattdampf von 7,5 at Ueberdruck betriebene 
Dampfmaschine bat 525 und 800 mm Zyl.-Dimr, und 500 mm 
Hub; die Laufbüchsen der beiden Zylinder aus zähem Guß- 
eisen sind eingestemmt und werden mit Frischdampf geheikzt. 

Hoch- und Niederdruck-Dampfzylinder sind mit der von 
der genannten Firma oft gebauten Ventilsteuerung von Widn- 
mann ausgerüstet, wobel ersterer unter dem Einfluß eines 
Welßschen Leistungsreglers ?) steht, der die Umlaufzahl der 
Maschine in den Grenzen zwischen 35 und 100 zu regeln 


Fig. 1. 


mentlich die der beiden Luftzylinder, so breit, daß eine 
Kolbenstangenführung binter dem letzten Zylinder (iber- 
flüssig Ist. 

Zwischen Hoch- und Niederdruck-Luftzylinder ist unter 
dem Flur ein Röhrenzwischenkühler von 55 qm Kühlfläche 
eingeschaltet, der die Luft bei ihrem Durchgang in viele 
feine Streifen zerlegt und auf diese Weise bei verhilltnis- 
mißig geringem Kühlwasserverbrauch eine sehr wirksame 
Kihlung hervorbringt. 

Bei den an dieser Maschine vorgenommenen Abnahme- 
versuchen, bei welchen auch die in Fig. 4 wiedergegebenen 
Diagramme abgenommen wurden, war der Zwischenkühler 
imstande, die vom Niederdruckzylinder mit 16°C angesaugte 
und durch die Kompression in diesem Zylinder auf 124° C 
erwärmte Luft auf 22°C zurückzukühlen, so daß die dem 


Verbumdikompressor mit Verbumidampfmaschine, 





imstande ist; die Steuerung des letzteren dagegen Test ein- 
gestellt Ist. 

Die Dampfmaschine arbeitet, wie aus Fig. 4 ersichtlich 
ist, mit Kondensation. Die Bauart geht aus Fig. I und 2 
zur Genüge hervor, 

Die beiden Luftzylinder von 450 und 725 mm Bohrung, 
die keine besondern Laufbüchsen erhalten haben, sondern 
mit den Kühlmänteln ein einziges Gußstück bilden, ruhen 
gleich den Dampfzylindern derart auf dem Rahmen, daß sle 
sich ungehindert ausdehnen können. Die Kolbenkrifte wer- 
den durch die krilftig gehaltenen Laternen zentrisch über- 
tragen. 
Die Kolben, die je mit 2 Kolbenringen gedichtet sind, 
und die sämtlich mit Metallpackungen verschenen Stopf- 
büchsen sind gut zugänglich, Dabei sind die Kolben, na- 


') Sonderabdrücke dieses Aufsatzen (Fachgeblet: Gebläse) werden 
an Mitglieder postfrei für Ih Pig genen Voreinsendung des Hetrngen 
abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. Zuschlag für 
Auslandporto 5 Pfg, Lieferung „twa 2 Wochen nach Erscheinen der 
Nummer. 

?) s. 2. 1889 5. 65, 468. 


Hochdrucksylinder entströmende Luft nicht wärmer als 117° C 
war. Das Kühlwasser trat mit 11°C Wärme In den Kühler 
ein und verließ ihn mit 36°C, Beide Luftzylinder werden 
überdies noch im Mantel und in den Deckeln mit Wasser 
gekühlt. Der gesamte Kühlwasserverbrauch stellt sich dabei 
auf 3000 ler/st. 


Beide Luftzylinder sind mit reibungslos geführten Platten- 
ventilen aus Sonderstahl ausgerilistet, %. Fig. 5 und 6, und 
zwar hat jeder Zylinder 2 Saug- und 2 Druckventile. 

Ein solches Hauptventil, wie ich es nennen möchte, be- 
steht aus mehreren, in diesem Falle 10 nebeneinander liegen- 
den Bleohplattenventilen, die durch seitlich angeordnete Fe- 
dern leicht auf ihren Sitzen niedergehalten werden. Auf 
diese Weise ist es möglich geworden, den Kantenumfang der 
Ventile einfacheren Konstruktionen gegenüber um ein Viel- 
faches zu vergrößern und die Luftgeschwindigkeit dadurch 
außerordentlich zu vermindern. Tatsächlich arbeiten auch 
diese Ventile, wie die Diagramme erkennen lassen, selbst bei 
der nicht mehr niedrigen Umlaufzahl von 58 i. d. Min., die 
einer Kolbengeschwindigkeit von 2,35 m/sk entspricht, voll- 
kommen einwandfrei; es lige durchaus kein Hinderungsgrund 
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vor, die Umlaufzahl noch zu steigern, wie dies auch bei | sich aus den Diagrammen zu 339 PS, wovon 176 PS auf den 


andern Kompressoren mit solchen Ventilen schon diter ge- ‚Hochdruck: und 163 PS auf den Niederdruck-Dampfzylinder 

schehen ist. ' entfallen. Der Luftkompressor beansprucht bei 6 at (am Ma- 

Die Indizierte Leistung der Dampfmaschine berechnet | nomceter abgelesen) Ueberdruck und 88 Uml,/min 311 PS, 
Fig. 2 und 3. 


Zweistufiger Lufikompressor mit Verbunddampfinaschine, 


Sy 








Fig. 4, MHagramme bei 5, (mt. /min, 


Dampfmaschine Lntikompressor e 
vorm hinten voru hinten 
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davon 156 PS im Niederdruck- und 155 PS im Hochdruck- 
zylinder. Man sicht also, daß sich die Leistangen sehr gut 
auf die Zylinder verteilen. 

Das Verhältnis der Leistungen von Dampfmaschine und 
Kompressor, der mechanische Wirkungsgrad 7, ergibt sich 
demnach zu 

31 


ie” s1,s vH. 


Fig. 5 und 6, Saugventile für Luftkompressoren. 





























« Ventilplatte aus Stahl 

b Ventilsits aus Flaßelsen 

e Ventiigehäuse aus Gußelsen 

d Ventiispindel aus Schmiedeisen 
e Plattenfänger aus Stahleuß 

7 Führungstift 


Dampfpferdestärke bedeutet dies einen Vergleichswert von 
9,sschm/st angesaugter und auf 6 at verdichteter Luft, für 
die Indizierte Kompressorpferdestärke einen solchen von 
10,8 cbm. Darin ist auch die Arbeit zum Fortdrücken der 
verdichteten Luft aus dem Zylinder inbegriffen. 


Eine Ausführung der Vereinigten Maschinenfabrik 
Augsburg und Maschinenbaugesellschaft Nürnberg, 
Werk Nürnberg, für seltene Betriebsverhält- 
nisse stellt die in Fig. 7 und 8 (S. 1146) wie 
dergegebene, für eine chemische Fabrik be 
stimmte Maschine dar. 

Die Dampfmaschine, ein einziger Hoch- 
druckzylinder von 270 mm Dmr, für 20 at 
Spannung, ist mit dem Luftkompressor in Tan- 
demanordnung verbunden. Der hohen Dampf- 
spannung gegenüber erscheint die Luftpres- 
sung von 1 at Ueberdruck, die der Kompressor 
zu erzeugen hat, sehr gering. Dieser bedeu- 
tende Spannungsunterschied hat auch zu dem 
sofort ins Auge fallenden Unterschied in den 
Abmessungen der beiden Zylinder Anlaß ge- 
geben. Dabei muß zugegeben werden, daß 
das Aeußere der Maschine einen sehr gefllligen 
Eindruck macht. 

Der Kompressorzylinder von #60 mm Dinr. 
und 600 mm Kolbenhub ist mit dem in Fig. ® 
dargestellten Kolbenschieber ausgerüstet, der 
Saug- und Druckende genau steuert und ge- 
gen den Druckraum hin beiderseits durch ein 
Rückschlagventil a,a, das die hin- und her- 
gehende Bewegung des Schiebers mitmacht, 
abgeschlossen ist, Auf diese Weise hat der 
Kolbenschieber keine Arbeit zu leisten, sondern 
die verdichtete Luft pendelt gewissermaßen 
ohne nennenswerten Kraftverbrauch von der 














Der garantierte Wirkungsgrad (5$ vH) wird damit noch 
um 3,8 vH übertroffen. 

Dieser überaus günstige Wert erklärt sich hauptsächlich 
daraus, daß die hier zur Verwendung gelangte Ventilkon- 
struktion keinerlei äußere Steuerung braucht. 

Die Ansaugeleistung des Kompressors, die bei den Ab- 
nahmeversuchen mit 3365 cbm/st ermittelt wurde, ergibt einen 
volumetrischen Wirkungsgrad von 37,2 vH und übertrifft die 
Gewährleistung von 3275 cbm um 90 cbm. Für die indizierte 


einen zur andern Schieberseite. 


Fig. 9. 


Kolbenschlober (zu Fig. 7 und B). 


Damit der für die Ventileröffnung notwendige Ueberdruck 
möglichst gering ausfällt, sind die Luftpuffer p der Rück- 
schlagventile durch mehrere Bohrungen d mit den in den 
Kolbenschiebern liegenden Druckkanälen verbunden; es 
kommt somit bei der Eröffnung fast der volle Ventilquer- 
schnitt zur Geltung, und es sind hauptsächlich die Feder- 
drücke, die auf den Ventilen lasten, zu überwinden. 

Der Luftzylinder Ist mit Mantel- und Decekelkühlung ver- 
sehen, und zwar bilden Zylinder, Kühlmantel und der Zylin- 
deckel der Kreuzkopfseite ein einziges Gußstück, während 
der andre Zylinderdeckel tief eingelassen ist. Der Luftzylin- 
der ist frei zwischen der Kreuzkopfführung und der Laterne, 
die ihn auf der andern Seite mit dem Dampfeylinder ver- 
bindet und mit einem breiten Fuß auf dem Fundament ruht, 
aufgehängt. 

Die Ventilsteuerung der Dampfmaschine wird von einem 
Leistungsregler beherrscht, der Umlaufzahlen von 60 bis 
135 ji. d. Min. zuläßt; die in Fig. 10 verzeichneten Diagramme 
sind bei einer Umlaufzahl von 100 genommen worden. 

Wie schon gesagt, arbeitet die Maschine mit der über- 
aus hohen Dampfspannung von 20 at Ueberdruck; der mit 
etwa 3,* at aus dem Dampfzylinder austretende Dampf wird 
noch welter verwendet, Der Dampfkolben ist zum Unter- 
schied vom Kompressorkolben, der in Kastenform ausgeführt 
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Fig. Tumd 8. 


Dampf-Lufrkompressor der Vereinigten Maschinenfabrik Augsburg und Maschinenbangesellachaft Nürnberg A.-Q. 


Matstab 1:40 
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Fig. 10. Diagramme bei 100 Umt.imin, und mit 2 Kolbenringen gedichtet Ist, ein massives Guß- 
stück und mit Rücksicht auf die hohe Dampfspannung 
mare mit 3 Ringen gelidert. Eine besondere Mantelheizung 
DIEMDEBEERTER son MEERE für den Dampfzylinder ist nicht vorgesehen. Die Stopf- 
inwiie Ymm=ing bichsen der Dampfmaschine sind mit Metallpackung, 
im=8,5 kg Du = 0,89 kg die des Luftzylinders mit Baumwollpackung ausgestattet, 
Der Kompressor saugt bei der normalen Umlaufzahl 
von 100 i. d. Min. and einem Kraftverbrauch von 110 PS 
2150 cbm Luft an, was einem Vergleichswert von 19, cbm 
angesaugter und auf 1 at Ueberdruck verdichteter Luft 
für ı PS; entspricht. 


Unter den Firmen, die auch Großkompressoren für 
elektrischen Antrieb bauen, nimmt die Maschinenfabrik 
Neuman & Esser in Aachen eine hervorragende 
Stellung ein. 

Imm=ikg 12,5 mm 1 ke Fig. 11 zeigt einen von dieser Firma für die Zeche 
Pu ü kg Pu = 0,85 kg Consolidation gebauten Stufenkompressor für 4000 cbm 
stündliche Ansaugeleistung bel einem Kraftverbrauch 
von höchstens 400 PS, an der Kurbelwelle gemessen '). 

Der zum Antrieb verwendete Drehstrommotor der 

Allgemeinen Elektrieitäts-Gesellschaft in Berlin, dessen 





') Die folgenden Versuchsorgebnisse sind vom Dampfkessel- 
Usberwachungsvereln der Zechen Im Oberbergamtsbezirk Dort- 
mund zu Essen ermittelt worden, 
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Rotor gleichzeitig das 
Schwungrad für die 
Kompressoren ab- 
gibt, ist in der Mit- 
telachse des Maschi- 
nensatzes angeordnet 
und treibt nach bei- 
den Seiten je einen 
Kompressorzylinder 
an. Er leistet nach 
Angabe der A.E.G. 
bei der für die Ma- 
schine zugrunde ge- 
legten Zahl von 121 
Uml./min genau 420 
PS. Einer synchro- 
nen Umlaufzahbl von 
125 entsprechen die 
48 Pole des Motors, 
der bei Vollast für 
eine Schlüpfang von 
3,2 vH berechnet ist. 
Die durch Drehstrom 
bedingte Unveränder- 
lichkeit der Umlauf- 
zahl, auch bei ver- 
schiedenen Belastun- 
gen des Kompres- 
sors, wird bier vorteilhaft empfunden. 

Der Kompressor ist als Verbundmaschine ausgeführt und 
mit der Kolbenschiebersteuerung Bauart Köster!) versehen. 

Der mit selbstdichtenden Federn ausgerüstete Kolben- 
schieber 1Kuft in gußeisernen Büchsen und wird gegen den 
Druckraum hin durch der Firma patentierte Doppel-Pufier- 
ventile abgeschlossen, die ein durchaus sanftes Aufsetzen ver- 


!) Vergl. Z. 1807 8. 425. 


Fig. 12. Dingramme bei 121 Umi./min. 
Kurbelselte Deckelseite 
Niederdruckschiober 
Tum=1kg Tmm=ike 
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Niederdrucksylinder 


DL res: 


Hochdruckschieber 


3smm=ike 


3bmm=ikg 


|, JE at 


Hochdrucksylinder 
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Fig. 11. 


Kompressor init olektrischom Antrieb von Neuman & Esser. 








bürgen. Der Gang 
der Maschine ist da- 
her selbst bei den 
———; höchsten zulässigen 


Umlaufzahlen voll- 
stindig ruhig und 
sicher. 


Der Kompressor, 
der die Luft auf 6 at 
Ueberdruck zu ver- 
dichten hat, hat 759 
und 452? mm Zyl.- 
Dmr. und 700 mm 
Hub. Die Kolben- 
schieber, die in die- 
sem Fall auch einen 
Teil der Fortdrlück- 
arbeit übernehmen 
müssen, haben 325 
und 210 mm Dir. 

Die mit Deckel- 
und Mantelkühlung 

versehenen Hoch- 
und Niederdruckluft- 
zylinder sind zen- 
trisch eingelassen mit 
ihrem Bajoneitrah- 
men verbunden und 
ruben am andern Ende mit je einem einzigen, sehr breit gec- 
gehaltenen Fuß auf einer besondern Grundplatte. Beide 
Hauptkolben haben 3 selbstdichtende gußeiserne Ringe; eine 
besondere Kolbenstangenführung ist auch hier nicht notwen- 
dig geworden. Sämtliche Stopfblichsen an den Zylindern ha- 
ben Metallpackung mit Zahnradstellvorrichtung. 

Der unter Flur liegende Zwischenkühler, der mehr als 
200 Messingrohre enthält, ist reichlich groß; er war bei den 
Abnahmeversuchen imstande, die vom Niederdruckzylinder 
kommende Luft von 117°C auf 34° zurickzukühlen; 
die Ansaugetemperatur betrug 21°C, und die dem 
Hochdruckzylinder entströmende Luft war 123° warm. 

Die während eines zehnstündigen Hauptversuches 
bei normaler Belastung und einer durchschnittlichen 
Umlaufzahl von 122,4 in der Minute alle 10 Minuten 
vorgenommenen Ablesungen hatten das folgende Er- 
gebnis: 

Die Gesamtarbeit des Luftkompressors bellef sich 
auf 368,85 PSı; davon entfallen 346,53 PS auf die 
beiden Luftzylinder und 22,53 PS auf die zwei Schie- 
berzylinder. 

In Fig. 12 sind die Indikatordiagramme zusam- 
mengestellt. 

Die dem Drehstrommotor vom Kraftwerk durch 
ein rd. 300 m langes, dreifach verseiltes Kabel von 
3 > 16qmm Kupferguerschnitt mit Bleimantel und 
Eisenbandbewicklung zugeführte elektrische Energie 
von 5024 V x 44,35 Amp — einschließlich des Lei- 
tungsverlustes von 1,855 KW — entspricht bei einem 
Phasenverschiebungswinkel von cosgq — 0,85 einer 
Leistung von 329,5 KW. Somit bleiben für den 
Motor 329,5 — 1,85 = 327,05 KW oder rd. 445 PS. 
Der Wirkungsgrad des Drehstrommotors wurde durch 
Leerlaufmessung zu 89,00 vH gefunden; es gelangten 
somit an die Kompressorwelle rd. 296 KW oder 
400 PS, Der mechanische Wirkungsgrad des Kom- 
pressors, das Verhältnis der vom Motor abgegebenen 
zu der vom Kompressor wiedergewonnenen Arbeit, 
berechnet sich demnach zu 

369 
Ti 

Bei dieser Leistung von 400 PS an der Kurbel- 
welle war der Kompressor imstande, 4377 cbm Luft 
von atmosphbärischer Spannung und 21°C anzusau- 
gen; er übertrifft demnach den garantlerten Wert 
von 4000 cbm noch um 377 cbm oder 9,5 vH. Diese 
Saugleistung entspricht Vergleichwerten von 9,8 
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bezw. 10,8 cbm von einem Motor- bezw. Kompressorpferd an- | Dampf- und Kompressorzylinder sind durch starke 
gesaugter und auf 6 at UVeberdruck verdichteter Luft, schmiedeiserne Zugstangen verbunden, wodurch dem Luft- 
Die vom Kraftwerk abgegebene elektrische Energie be- zylinder volle Bewegungsfreiheit in der Längsrichtung ge- 

trug, wie schon erwähnt, 329,5 KW, während die vom Kom- wahrt ist. 
pressor zurückgewonnene Arbeit sich mit 271,6 KW heraus- Die beiden Luftzylinder, die untereinander, wie allgemein 
stellte. Der Gesamtwirkungsgrad des Maschinensatzes beläuft üblich, durch einen Zwischenkühler verbunden sind, haben 
271,6 sowohl Mantel- wie Deckelkühlung. Kolben und Ventile sind 


sich demnach auf yı — a“ 0,s24 oder 82,4 vH. In diesem 


Wert sind sämtliche Verluste mit eingerechnet. 

Damit dürfte der Beweis erbracht sein, daß in Zukunft 
der elektrisch betriebene Kompressor mit "dem Dampfkom- IE FIRIRERIRBRSNUSTEN DRREBREN ERRBTGERSEEN) 
pressor schr wohl in Wettbewerb treten kann, Die Pumpen- und Maschinenfabrik Weise & Monski, 
Halle a. S., baut seit vielen Jahren Kompressoren für die 
Schließlich sollen hier noch die Ventilkonstruktionen verschiedensten Zwecke, Namentlich für Bergwerkbetriebe 


denkbar bequem zugänglich. 





von Hoerbiger & Rogler kurz erwäbnt werden, die in hat sie für normale Drücke bis zu 10 at eine Form durch- 
dieser Zeitschrift schon öfter besprochen worden sind '), gebildet, die im Zusammenbau mit dem sonstigen Zubehör 

In jüngerer Zeit wurde von eine vollständige fahrbare Druck- 
dieser Firma ein neues, wesent- Fig. 13 bis 15. lIuftanlage darstellt; s. Fig. 13 


lich vervollkommentes Kom- . bis 1b. 
pressorventil ausgebildet, das FRUIIOEEE ee Der Wagen lfuft auf 4 RA- 


sich von den bisherigen Aus- dern, deren Achsen in gewöhn- 
führungen unter anderm dadurch FE EEE BEER lichen gußeisernen ungetellten 
unterscheidet, daß keine ange- Achsbüchsen stecken. Der Kom- 
nleteten Führungslenker zur Ver- pressor ist auf einer gußeisernen 
wendung gelangen. Die Bespre- Grundplatte befestigt, die mit den 
chung dieser Konstruktion sei Hauptlängsträgern des Wagens 
jedoch einem besondern Auf- verschraubt ist; eine ähnliche 
satze vorbehalten. Grundplatte, die sich an beiden 
Die Ventile von Hoerbiger Enden auf gußeiserne am Wa- 
& Rogler werden von einer An- genrahmen befestigte Quertiäger 
zahl deutscher und ausländischer stützt, Irligt den Elektromotor. 
Maschinenfabriken auch im Kom- Durch diese vielen Verbindun- 
pressorenbau mit gutem Erfolge gen erhält der Wagen genügend 
verwendet. große Steifigkeit gegen alle er 
Die Dinglersche Maschi- denklichen Erschütterungen, so 
nenfabrik A.-G. in Zweibrük- daß die ganze Maschine selbst 
ken baut solche Kompressoren, bei der hohen Umlaufzahl von 
die sich bestens bewährt haben, 450 1. d. Min, ruhig arbeitet. 

































seit Jahren. In Tafel 10 ist ein Verbund-Dampfkompressor | Der Strom kann auf verschiedene Weise, entweder von 
dieser Art vorgeführt, der den Gold- und Kohlengruben zu einer Oberleitung, oder aber von bestimmten Steckkontakten 


Beide Luftzylinder sind mit den älteren Hoerbiger-Ven- Der Verbundkompressor preßt die Luft, die beim An- 


Brakpan in Transvaal geliefert worden ist. | aus abgenommen werden. 
tilen versehen, und zwar hat jedes Zylinderende zwei Saug- saugen noch durch ein Filter gereinigt wird, durch ein kurzes 


ventile und zwei Druckventile, die im Zylinder angeordnet Druckrohr in die beiden durch ein gußeisernes Rohr mitein- 
sind. Die reibungslose Führung dieser Ventile gestattet, sie ander verbundenen Lufsbebälter, aus denen sie je nach Bedarf 
auch mit schiefgestellten Achsen arbeiten zu lassen, wodurch entnommen werden kann. Wie aus Fig. 13 bis 15 ersicht- 
tiefliegende, schwer zugängliche Saugrentile vermieden werden lich, sind die beiden Luftkessel derart über dem Motor ge- 
können. Die Ventile haben schr große Sitzkastenlänge, um lagert, daß sie möglichst wenig Raum in Anspruch nehmen, 
bei verhilltnismäßig kleinem Hube reichlichen Spaltquerschnitt Der Verbundkompressor, Fig. 16 und 17, hat 130 und 
zu erzielen; infolgedessen eignen sie sich auch sehr gut für 220 mm Zyl.-Dmr. und 105 mm Hub; die Kurbeln sind unter 
rascheren Gang und für höhere Kolbengeschwindigkelten. 150° versetzt und auf diese Weise die hin- und hergehenden 

Die Dampfzylinder sind zentrisch in die Kreuzkopffüh- Massen annähernd ausgeglichen. Nieder- und Hochdruck- 
rungen eingepaßt und ruhen hinten mit einem schmalen Fuß zylinder bilden samt den sie umgebenden Küblmlnteln und 


auf dem Rahmen, so daß sie leicht allen Ausdehnungen Kreuzkopfführungen ein einziges Gußstück, Fig. 18, was 
folgen können; sie haben eingepreßte Laufbilichsen und werden namentlich für die Bearbeitang eine Vereinfachung darstellt, 
wie der Aufnehmer mit Frischdampf geheizt. Die beiden Ventilkasten sowie die beiden Zylinderdeckel 
bilden ebenfalls je für sich ein einziges Gußstück und sind 

') z. 1901 8. 218; 1902 $. 1456; 1904 8.477, 641; 1906 8,2, | gleichfalls für Wasserkühlung eingerichtet. Die gekröpfte 
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Fig. 416 und IT. Verbundkompressor von Weise & Monskl, 
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Fig. 18. 


Kompressorzylinder. 





Kurbelwelle läuft in zwei Ringschmierlagern, das ganze 
Kurbeigetriebe in einem Oelbade. Die Schmierung erfolgt 
auf diese Welse sehr zuverlässig, und die Maschine bedarf 
kaum einer Wartung. 


Fig. 19 bis 21. 


Saugventil. 


Fig. 22 umd 23. 
Druckvenili. 





Saug- und Druckventile, Fig. 19 bis 23, sind selbst- 
tätige, ungesteuerte Ventile. Das Saugventil ist ein ge 
wöhnliches Blechplattenventil, das durch eine ringlörmige 
Feder leicht auf seinen Sitz niedergehalten wird, Das Druck- 











ventil dagegen ist ein Tellerventil 
und wird durch eine verhältnis- 
miädig kräftige Schraubenfeder nie- 
dergedrückt. 

Die Ventile werden fertig mon- 
tiert in das Ventilgehäuse einge- 
setzt Die Zugänglichkeit der Ven- 
tile wird durch Fig. 24 ersichtlich 
gemacht; es genügt, den Deckel 
abzuschrauben, um ohne weiteres 
das Ventilspiel beobachten und 
etwa aufgerretene Schäden rasch 
beseitigen zu können. 

Der Zwischenkühler von 1,3 qm 
Kühltläche, der entweder unmittel- 
bar am Kompressor oder bei ort- 
festen Anlagen auch sonstwo unter- 
gebracht werden kann, besteht aus 
einem vom Wasser umspillten Rohr- 
biindel, das nach außen hin durch 
zwei Lufthauben abgeschlossen ist, 
an die das Zu- und das Ableitrohr 
angeschlossen sind. 

Versuche, die an einem der- 
artigen Kompressor vorgenommen 
sind, haben die in der Zahlentafel 
zusammengestellten Ergebnisse geliefert. 





Useberdruck . . . x. mt 1,05 3 h,2 # 
angwangte Laftnenge, auf 

die Außentemperatur be- 

zogen . . cbm/st 7} ss ‚34,5 9 
Kraftverbrauch . : PS 5,8 5 9,8 12,1 
volum, Wirkungserad : ia 0,4 0,524 0,784 0,1708 
angessugte Luftmenge auf 

1 Kompresorpferd obmst}| 16,2 11 “5 6,7 

Fig. 24. 


Druckventülen r* Songrentile 








Wie Fig. 24 zeigt, ist dieser Kompressor mit 3 Saug- 
und 3 Druckventilen auf der Niederdruckseite und mit 
2 Saug- und 2 Druckventilen auf der Hochdruckselie ver- 
sehen. Die Umlaufzahl betrug in allen Filllen 450 i. d. Min. 
Der Kraftbedarf bezieht sich auf die Kompressorwelle und 
Ist mittels eines Glelchstrommotors, dessen Wirkungsgrad- 
kurve durch Bromsen festgestellt worden war, unter Abzug 
von 5 vH für die Riemenübertragung ermittelt worden. 

Bei einem Ueberdruck von $ at ergaben sich als Mittel- 
werte eines einstündigen Betriebes: 


Temperatur der angesaugten Luft . . . . . 20°C 
> » Luft vor dem Zwischenkühler . 81® » 
» ‘ Luft hinter dem Zwischenkühler . 29% » 

» » Luft beim Austritt aus dem Hoch- 
druckzylinder . 54" 


Dabei stellte sich der Wasserverbrauch zur Kühlung der 
beiden Zylinder und des Zwischenkühlers auf 180 ltr/st bei 
einer Temperatur des zulaufenden Wassers von 12°C und 
des abfließenden von 32" C, 
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Fig. 25. 


Verbundkomprensor, 
gekuppelt mit einem Tpferdigen Verbrennungsmiotor. 








Fig. 26 und 27. 


Kleinkompressor »Hochdruck-Rapid». 





Fig. 25 zeigt einen Kompressor Im Zusammenbau mit 
einem Verbrennungsmotor, Zwischen Kompressor und Motor 
ist eine Reibkupplung eingeschaltet, um das Andrehen des 
Motors zu ermöglichen; erst wenn der Motor seine volle Um- 
laufzahl erreicht hat, erfolgt die Kupplung, Auch diese An- 
triebart hat sich im Dauerbetriebo bewährt und einen erneu- 
ten Beweis dafür erbracht, daß der Verbrennungsmotor bei 
sachgemüßer Durchbildung auch in solchen Fällen in Betracht 
kommen kann. 

Dieselbe Firma baut auch Kleinkompressoren für Drücke 
bis zu 75 at und hat dieser Bauart den Namen »Hochdruck- 
Rapid« beigelegt. 

Ein derartiger Kompressor, Fig. 26 und 27, ähnelt der 
erwähnten Konstruktion stark und unterscheidet sich von 
ihr im wesentlichen dadurch, daß der Zwischenkühler aus 
einer Kupferschlange von I mm Wandstärke besteht, die um 
die beiden Zylinder herumläuft, so daß Zylinder, Ventilkasten 
und Rohrschlange in einem gemeinsamen Wasserkasten lie- 
gen; s. Fig. 26. 

Der gußeiserne Niederdruck -Veniilkasten enthält die- 
selben Ventile, wie sie bei den Verbundkompressoren ver- 
wendet werden; der Hochdruck-Ventilkasten dagegen besteht 
aus Rotguß und enthält stählerne Tellerventile.e. Nach Ab- 
nahme der Deckel sind auch hier alle Ventile bequem zu- 
glinglich. 
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Dieser Kompressor hat 70 und 150 mm Zyl-Dmr. und 
8 mm Hub. Bei seiner normalen Umlaufzahl von 450 i. d. 
Min. war er imstande, 30 cbm/st Luft anzusaugen, und hat 
damit einen volumetrischen Wirkungsgrad von 74 vH erreicht. 
In diesem Fall arbeitete der Kompressor auf 75 at Gegen- 
druck. 


Ein doppelstufiger Kumpressor, Bauart Castellain, den 
die Maschinenbau-A.-G. vormals Breitfeld, Danäk & 
Co. in Prag ausführt, ist in Fig. 23 bis 30 veranschaulicht. 
Nieder- und Hochdruck-Luftzylinder liegen unmittelbar zen- 
trisch eingepaßt hintereinander, und es läuft in ihnen ein 
gemeinsamer Stufenkolben, der auf der Hochdruckseite mit 
3, auf der Niederdruckseite mit 2 Kolbengingen gelldert Ist, 
Nach der Kurbelseite hin Ist dieser Kolben zu einer besondern 
Führung ausgebildet und auf diese Weise für ausgiebige 
Luftkühlung des Niederdruckzylinders gesorgt. Der Ventil- 
kasten dieses Zylinders bildet in seiner Verlängerung den 
Hochdruckzylinder, der durch einen besondern Deckel mit 
Ventilkammer abgeschlossen wird. 

Der Mantel des Hochdruckzylinders ist für Wasserküh- 
lung eingerichtet. Die vom Niederdruckzylinder gelieferte 
Luftmenge wird in einem Zwischenkühler in Gestalt einer 
schmiedeisernen Rohrschlange wirk- 
sam gekühlt. 

Der Niederdruckzylinder hat 
zwei an seinem Umfang angeord- 
nete Saug- und 2 ebenso gelegene 
Druckventile. Die Ventile der 
Hochdruckselte, je I Saug- und 
t Druckventil, sind im Deckel 
axial angeordnet; alle Ventile sind 
leicht zuglinglich. 

Saug- und Druckventile, Fig. 
31 bis 34, sind einfache, selbst- 
tätige Tellerventile, die zur Stoß- 
verminderung mit Luftpuffern in 
üiblicher Weise versehen sind. Die 
Ventile sind aus Stahl hergestellt 
und ruhen auf zweiteiligen Sitzen 
von Bronze. Sie arbeiten trotz der 
hohen Umlaufzahl der Maschine 
von 175 i. d. Min. geräuschlos und 
haben sich im Dauerbetrieb gut 
bewllhrt. 

Dieser Kompressor, der bei 150 
und 300 mm Bohrung und 250 mm 
Hub rd. 160 cbm Luft von atmo- 
spärischer Spannung ansaugt, er 
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Fig. 31 und 32, 


liruckventil. 


Fig. 33 und 34. 


Saugventil, 





reicht bei einem Gegendruck von 8 at einen volumetrischen 
Wirkungsgrad von rd. 90 vH und verbraucht dabei rd. 12 PS. 

Fig. 35 und 36 zeigen dieselbe Maschine in Verbindung 
mit einem Elektromotor, wie sie häufig für Bergwerkbetriebe 
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31. Oktober 1908, 


Fig. 28 bio 30. 


Zweistufen-Kompressor der Maschinenbau-A.-G. vormals Brelifeld, Danık & to 
(150 und "00 mm Dimr., 250 mm Hub, 175 Uml./min, 140 chm/ae.) 





gebaut wird, Auf einem beson- 
dern Wagen ist noch ein den 
Verhältnissen des Stollens ent- 
sprechender Luftbehälter unter- 
gebracht, wodurch es möglich 
wird, Druckunterschiede bei un- 
gleichmäßiger Luftentnahme ganz 
erheblich zu verringern. 

In Fig. 37 ist die normale 
Kompressorform der Allgemel- 
nen Elektricitäts-Gesell- 
schaft, eine Nachbildung der 


Fig. 35 und 36. 


Kumpressoranlage für Bergwerkbetrieb. 





Bauart der General Electric Co., dargestellt. Der Kompressor 
bildet hier im Zusammenbau mit dem übrigen Zubehör eine voll- 
#ändige Druckluftanlage. Er ist, wie aus Fig. 38 hervorgeht, 
eine einfach wirkende Zwillingsmaschine, die‘durch ein Zahnrad- 


Fig. 87 und 3% Kompressoranlage der A,E 0. 


Fig. 37. 





Schnitt a-h, 





vorgelege mit Winkelverzahnung 
von einem mit dem Kompressor 
zusammengebauten Elektromotor 
angetrieben wird. Die mittlere 
Umlaufzahl des Kompressors be- 
trägt rd. 200 I. d. Min. 

Der Kurbeitrieb und die 
Zylinder werden durch das im 
Kurbelgehiiuse befindliche Oel 
geschmiert. Der im Kolben lie- 
gende Pleuelstangenzapfen er- 
halt seine besondere Schmierung 
durch eine im Kurbelgehäuse 
untergebrachte Teleskoppumpe, die 
durch die Kurbelbewegung betätigt 
wird, 

Der Kolben wird durch einen ein- 
zigen, sehr breit gehaltenen dreitei- 
ligen Ring abgedichtet, der durch 
Federn an die Zylinderwand gepreßt 
wird, 

Saug- und Druckventile der beiden 
Zylinder sind in einem gemeinsamen 
Deekel untergebracht. Diese Ventile, 
Fig. 38, die aus vorzüglichem Sonder- 
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stahl hergestellt sind, werden ohne jedwede 
Federbelastung sich selbst überlassen und 
arbeiten vollkommen geräuschlos. 

Der Kompressor ist in Anbetracht des 
Umstandes, daß er nur mit Unterbrechungen 
arbeitet, ohne Wasserkühlung gelassen. Die 
Druckluft wird durch ein Rückschlagventil 
und einen Oelab- 
schelder den beiden 
untereinander  ver- 
bundenen Behältern 
zugeführt, denen sie 
entnommen wird. 

Ein andrer Kom- 
pressor derselben Fir- 
ma für ganz kleine 
Leistungen Ist in 
Fig. 40 und 41 ver- 
anschaulicht. Dieser 
unmittelbar mit ei- 
nem Gleichstrommo- 
tor gekuppelte Kom- 
pressor läuft mit 600 
Uml./min und sau 


Fig. 39. 


Ventil. 


Fig. 33. 





Fig. 42 und +9. Stahlpiattenventiil 


Fig. 42. 








bei 50 mm Zylinderbohrung und 58 mm Hub rd. 12 cbm Luft 
bei 4 at Gegendruck an; es entspricht dies noch immer einem 
volumetrischen Wirkungsgrade von 70 vH, 

Die Schmierung erfolgt hier ähnlich wie bei dem vor- 
her besprochenen Kompressor und hat sich gut bewilhrt. 
Zylinder und Zylinderdeckel sind mit Kühlrippen versehen. 
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Fig. 0 umd A. 


Elektrisch betriehener Kompressor der A. E. @. 








Der Ventilkasten kann nach Lösen dreier Schrauben ohne 
weiteres vom Zylinder entfernt werden. Die Luft streicht 
vor ihrem Eintritt in die beiden Zylinder noch durch ein 
Sieb, um grobe Verunreinigungen fern zu halten, 

Der Kompressor hat ganz einfache Stahlplattenventile, 
Fig. 42, deren Zusammenbau aus Fig. 43 ersichtlich ist. 


Experimentelle Untersuchungen 
über den Abfluß des Wassers bei schiefen vollkommenen Ueberfallwehren. 


Von Dr. Jump. O0. Q. Aichel. 


Die bei einem Ueberfall abströmende sekundliche Wasser- 
menge berechnet sich nach der Formel von Dubnat zu 


Q=m’,bh Vayh, 
worin bedeutet: 
Q die sckundliche Wassermenge, 
4# die UVebertallzahl, 
5b die Länge der Üeberfallkante, 
Ah die Veberfullhöhe, 
g die Beschleunigung beim freien Falle. 


Die in dieser Formel zur Verwendung gelangende Ueber- 
fallzahl # ist als reine Erfahrungszahl abhängig von der Art 
und Weise der ganzen Anordnung der Wehranlage, d.h. 
von der Querschnittform und der Grundrißgestalt des Wehres, 
weiter von der Form des Strables im Aufriß, vom Vorhan- 
densein seitlicher Verengung, bei schr geringen Ueberfall- 
breiten unter Umstlinden von der Länge der Ueberfallkante, 
ferner von der Üeberfallhöhe und endlich von dem Ver- 
hiltnis der Abmessungen des Zulaufgerinnes zu denen der 
Ausflußöffoung, also von der Zuflußgeschwindigkeit des vor 





dem Wehr ankommenden Wassers. Alle diese Faktoren 
tragen für sich zur Vermehrung oder Verminderung der 
sekundlichen Abflußmenge bei. Nur der letzte der erwähn- 
ten Punkte, nämlich der Einfluß der Zuflußgeschwindigkeit 
auf die Abflußmenge, kann durch die Gestalt der Gleichung, 
die zur Berechnung von Q dient, einigermaßen Bertlicksich- 
tigung finden. Bezeichnet ce die Zuflußgeschwindigkeit, so 
kann die von Eytelwein') und Weisbach?) herrührende 
Gleichung benutzt werden: 
1, pV3, e® \®r a 
Q=fh ab 29|(R Pd 3.) -(a;,) 1. 

#, ist hier eine vom Einfluß der Zuflußgeschwindigkeit 
befreite Ueberlallzahl. Um eine bequemere handlichere Ge- 
stalt dieser Formel za bekommen, verbindet Bazin°) die Du- 
buatsche Glelehung mit der Weisbachschen und erhält unter 
Einführung der Wehrhöhe p: 


") Eytelwein, Handb. d. Mech. fester Körper u. d. Hydraulik 1823. 
?) in Hülses Muschinen-Enzyklopädie, 1841 1. Bd. 8. 49. 
) Bazlo, Ann. d. Ponts et Chaussdes 1888 8. 417. 






Dund 32. Nr. di. 
3. Oktolor IME, 


a=m|ı+0(,\,) ]eaVzsA. 


&;, und & bedeuten in diesen beiden Formeln Erfahrungs- 
zahlen, durch welche die Zuflußgeschwindigkeit eine noch 
genauere Berücksichtigung finden soll. 

Die vorliegenden kurzen Mitteilungen beschäftigen sich 
mit Versuchen, welche die Art der Abhängigkeit der Abfluß- 
zahl von der Stellung des Wehres im Grundriß dartun soll- 
ten, also mit dem Abfluß des Wassers bei schiefen Ueber- 
fallwehren. Eine ausführliche Beschreibung der Versuche 
und ihrer Ergebnisse wird in dem »Mittellungen über 
Forschungsarbeiten« seinerzeit erfolgen?). 

Bildet die Wehrachse einen beliebigen Winkel # mit der 
Achse des Gerinnes, steht also das Wehr schief, so laulet 
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aus Eisenblech, Fig. 6, gebildet, deren obere Kanten unler 
einem Winkel von 30° zugeschärft und sauber und genau 
bearbeitet waren. Ein wasserdichter Abschluß wurde durch 
Kitt erzielt, Zur raschen Beruhigung des Wassers dienten 
außer den langen Zuflußrinnen Drahtsiebe, die schräg ein- 
gesetzt waren und Maschenweiten von I und 2 mm auf- 
wiesen. Mit Vorteil lassen sich zum Zwecke der Bernhigung 
fließenden Wassers von diesem getragene Noßartige Schwimm- 
körper verwenden. 

Das Wasser befand sich bei der Versuchsanlage in einem 
geschlossenen Krelalaufe, Eine elektrisch angetriebene Krei- 
selpumpe fördert das Wasser durch eine Kohrleitung von 
200 mm Dmr. im Lichten in den Einlaufkasten A, aus wel- 
chem es in den großen Behälter B gelangt. In diesem steigt 


Fig. 1 bie 3. 


Versuchsanlage mit normaler Versuchsrinne, 
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die Bazinsche Formel nach einigen Umformungen und gering- 
fügigen Vernachlässigungen: 
[2 m|[i+ nme(,l moavzoR. 

Hierin kommt sowohl ; ala # vor. Für den Ausdruck 
(iz #°) In der eckigen Klammer Ist man bei gewöhnlichen 
Wehren, deren Achse im Grundri® senkrecht zur Rinnen- 
achse steht, berechtigt, ohne große Ungenauigkeiten zu be- 
gehen, einen festen Wert zu setzen; nach Frese ?) ?/, 1? 0,24. 
Bei schiefen Wehren ist dies nicht atatthalt, da hier u zu 
sehr von h abhängt. Die zur Berechnung der Abfiußmengo 
bei schiefen Ueberfällen anzuwendende Formel wird Gaher 
verwickelter. Setzt man 


1. \? 
?y al —) =fT, 


snsA+p 
so wird 1 NEE, _— 
HN - ybAVayh. 


Bei den ausgeführten Versuchen war es möglich, für « 
den der angewandten Webrhöhe p = 0,35 m entsprechenden 
einfachen festen Wert @ = 1,0 zu setzen. 

Die Versuche wurden Im Fiußbaulaboratorium der 'Teoh- 
nischen Hochschule zu Karlsruhe, das unter Leitung von 
Prof. Rehbock steht, angestellt. Wie aus Fig. 1 bis 3. er 
sichtlich, wurden sle in rechteckigen Rinnen ausgeführt, die 
aus ineinander gefalzten Holzbohlen bestanden und mit Win- 
kelschienen verstärkt waren; außerdem waren -siv mit Side- 
rosthen, einer Teerfarbe, gestrichen. Für die Versuche wur- 
den zwei Rinnenbreiten, mit 0,25 m und mit 0,50 m 1. W., 
Fig. 4 und 5, gewählt, Die Ueberfälle wurden von Tateln 


hp 





" In ursprünglicher ungeklirster Gestalt sind die Versuche be 
schrieben in des Verfassers: Experimentelle Untersuchungen über den 
Abfioß des Wassers bei vollkommenen Veberfallwehren verschiedener 
Grundridanordnung, München und Leipzig 1907, G. Pransscher Verlag. 

% Frese, Z. 1890 8. 1285, 









| ‘es aufwärts und muß dann 
über einen rechteckigen 
Ausschnitt in dünner Wand 
mit zugeschärften Kanten 
fließen, wodurch ein Ueber- 
fall mit Seitenverengung 
entsteht. Infolge des gro- 
ßen wagerechten Querschnittes dieses Behälters RB und der 
zweckmäßig angebrachten Beruhlgungsvorrichtungen in Ge- 
stalt von vollwandigen und durchbrochenen Blechen ist die 
Ausbildung einer spiegelglatten Oberfläche des Wassers vor 
dem Ueberfall erzielt, die eine sehr genaue Höhenmessung 
gestattet. Dieser Ueberfall selbst ist geeicht, für ihn ist das 
Gesetz der Abhängigkeit von # und A daher bekannt. Nach 











Verlassen des Meßüberfalles strömt das 
Wasser in die untere Beruhigungsrinne ein Fig. ©. 
und gelangt aus dieser in die eigentliche PEN 
. dureh eine 
Fig. A und S. Ueberfatitatel, 
Querschnitt “1 
der breiten der sehinalen Pet 1 
Rinne. 
Versuchsrinne, wo sich der Uebertall. aus- Da 
bildet, der untersucht werden sollte. Aus z z 
der Versucharinne stürzt das Wasser in ein uni 


großes Sammelbecken, von dem aus die 


oben erwähnte Pumpe gespeist wird. 


Da eine uüd dieselbe sekundliche Wassermenge sowohl 
über den oberen Meßlberfall als auch über den unteren zur 


‚Untersuchung stehenden Ueberfall fließt, so besteht der Ver- 


such ‚darin, gieichzeitig die UVeberfallhöhen an diesen bei- 
den Stellen zu messen. ‚Aus diesen beiden zu messenden 
Größen und aus den aufzunehmenden Abmessungen der 
Ueberfallwand nebst den Angaben über die Eichung des 
Meßüberfalles lassen sich dann die Ueberfallzahlen für die 
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vorstehenden Formeln berechnen. Die Ueberfallhöhen wur- 
den teils durch Messung mit Hülfe von scharfen Spitzen, 
die an senkrecht beweglichen Mudstäben befestigt waren und 
von unten her in den Wasserspiegel einschnitten, aufgenom- 
men, teils durch zweckmädige Schwimmer, die mit zehn- 
facher Vergrößerung anzeigten, Die ausgeführten Versuche 
beziehen sich lediglich auf Ueberfälle, bei denen der voll- 
kommen freie Strahl zur Ausbildung gelangt, bei denen also 
die unter dem Strahl befindliche eingeschlossene Luft genau 
den gleichen Druck wie die Außenluft hat, Die Lüftung 
des Strahles wurde durch Bohrungen von 25 mm Dmr. in 
den beiderseitigen Rinnenwänden hergestellt. Seitliche Ein- 
engung war nicht vorhanden. Da die Ueberfallzahl in 
hohem Maße von der Ueberfallhöhe abhängig ist, so wurde 
diese stets schrittweise um einen Betrag von etwa 5 mm 
geindert und die Messungen jedesmal nach Eintritt des 
Beharrungszustandes neu vorgenommen. Der Wehrwinkel ® 
wurde für jede Versuchsreihe um rd. 15° gelindert, von 
2 — 90* bis e= 15°, Die grüßte verwendete Wassermenge 
betrug etwa 70ltrisk, Für die Rinnenbreite von 0,85 m 
gelang es, eine vollständige Versuchsreihe für sechs Wehr- 
stellungen zu erhalten; bei der von 0,50 m mußten zwei 
Versuchsreihen ausscheiden, nämlich die für e— 30° und 
= 60°, 

Das Diagramm, Fig. 7, gibt die Versuchsergebnisse 
wieder. Als Abszissen sind die Weberfallzahlen „ (vom 
Einfluß der Zuflußgeschwindigkeit befreit) der für schiefe 
Uebertälle abgellinderten Formel von Bazin, als Ordinaten 
die zugehörigen Ueberfallhöhen A aufgetragen. Die Linien- 
züge stellen Ausgleichlinien der erbaltenen Werte vor. 
Diese letzteren selbst sind, um die Klarheit des Bildes 
nicht za beeinträchtigen, fortgelassen, Für die Zahlen- 
werte dieser Beobachtungen muß auf die spätere Veröffent- 
lichung verwiesen werden. Die ausgezogenen Linien gelten 
für die Rinne von 0,25 m Weite!), die strichpunktierten 
Linienzüge für die Rinne von 0,50 m 1. W. Die Hußerste 
Kurve rechts gibt die Abhängigkeit der Ueberfallzahl von 
der Ueberfallhöhe für das normale Wehr mit & = 90° 
an. Vergleiche mit Versuchsergebnissen andrer Forscher 
haben zu guter Uebereinstimmung geführt, besonders be- 
züglich der Versuche von Hansen’). Ein Einfluß der Rin- 
nenbreite ist beim normalen Uecberfall nicht zu bemerken. 
Jede weitere der links benachbarten Kurven gilt für einen 
Ueberfall, dessen Achse gegen die Rinnenachse um 15° 
weniger geneigt ist. Die zu Außerst links liegende Kurve 
gilt also für einen Wehrwinkel #= 15%. Man erkennt sofort 
die starke Abhängigkeit der Ueberfallzahl auch von der 
Wehrstellung, eine Abhängigkeit, die vorauszuseben war, 
da die Dubuatsche Formel und alle ihre Abänderungen 
nor gültig sind, wenn die Stromlinien ebene Kurven bilden. 
Bei schiefen Ueberfällen sind die Stromlinien aber, dank der 
hier meist großen und nicht zu vernachlässigenden Zufluß- 
geschwindigkeit, doppelt gekrümmt, wodurch der Wasser- 
bewegung weitere Widerstiinde entstehen und Arbeitsverluste 
bedingt sind, was durch Abnahme der sekundlichen Wasser- 
menge im Vergleich zum normalen Ueberfall, gleiche Ueber- 
fallhöhe und Ueberfallänge vorausgesetzt, In die Erscheinung 
treten muß. Es erklärt sich nun auch, daß die Kurven bei 

)) Für die Abflußmenge In der schmalen Rinne gilt, da der Quer- 
schnitt nicht streng rechteckig war, die Formel: 

r "1 — 
gummi + (Yrana!*} —g =) #3 m V2oa, 
worin 

d die Länge einer zur Weberfallkante parallelen Gerade, In der 
Höhe des nngesenkten Oberwasserspiegels zwischen den 
Binnenwänden gemeasen, 

a die Länge der Leberfallkante, 

F der benetzte Querschnitt des Oberwansers, 

Der Quorschnitt der Rinne war bis zur Höhe der Leberfallkante 
rechteckig, von da an trapesförnig. Wenn die Abwelchung von der 
rechteckigen Gestalt an der Oberkante der Rinne auch nur eiwa 3 vH 
betrug, so mußte sie hei den Rersetinungen der Versuche doch beson- 
dere Berücksichtigung finden; wegen ihrer geringen Größe indessen 
ist ein unmittelbarer Vergieleh der #0 berechneten Deberfsllsahlen in 
dieser Rinne mit denen In der breiten Rinne olme besondere Beeinträch- 
Meung der Schlußfolgerungen statthaft, 

®) Hansen, Z. 1888 8. 1057. 
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kleinen Ueberfallhöhen sich vereinigen; denn es herrscht bei 
diesen eine sehr geringe Zuflußgeschwindigkeit, die Strom- 
linien sind dann durchweg ebene Kurven. Eine vollkommene 
Vereinigung tritt bei den ausgeführten Beobachtungen nicht 
ein, weil bei sebr kleinen Veberfallhöhen die Beobachtungs- 
fehler zu sehr ins Gewicht fallenden ', Auch die Rinnen- 
breite muß von Einfluß auf die Ueberfallzahl sein, da sich 
bei breiten Gerinnen die wagerechte Ablenkung der Strom- 
linien aus ihrer ursprüngliehen Richtung ungestärter voll- 
ziehen kann als in schmalen Gerinnen. In Fig. 7 gilt der 
Linienzug für = 90° sowie der für <= 75° sowohl für die 
schmale als für die breite Rinne. Erst dann macht sich der 
Einfluß der Rinnenbreite stark bemerkbar, wie aus den bei- 
den Linienzügen für #— 45" und 2 == 15° zu erkennen ist, 
Die in der Figur gestrichelt angegebenen Kurven verbinden 
für die Versuche in schmaler Rinne Punkte, die gleichen 
sekundlichen Wassermengen angehören; durch sie wird recht 
deutlich erkennbar, wie durch Schiefstellung des Wehres im 
Grundriß sowohl Ueberfallhöhe als Abflußzahl abnehmen. 


Fig. T. 
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Für die Praxis des Wasserbaues sind im vorliegenden 
Falle wichtiger als die absoluten Werte der Ueberfallzahlen 
die Verhältnisse der Ueberfallzahlen des normalen Ueber- 
falles zu denen des schiefen bei gleicher Ueberfallhöhe, also 
die Verhältniszahlen 


wenn 

ng die Ueberfallzahblen des normalen, 

#44 diejenigen des schiefen Ueberfalles 
bei der gleichen Weberfallhöhe sind. Da die Ueberfall- 
zahlen des normalen Ueberfalles von der Rinnenbreite un- 
abhängig sind (eine Abhängigkeit tritt nur bei ganz gerin- 
gen Ueberfallbreiten und bei gleichzeitig großer Rauhigkeit 
der Wände auf), so kann man diese Verhältniszablen folgen- 
dermaßen benutzen. Handelt es sich um einen bestimmten 
Fall eines schiefen Ueberfallwehres, so l48t sich aus den 
vielen und zuverlässigen für den normalen Ueberfall vor- 
liegenden Versuchswerten, der Form des Wehrprofiles, der 
zumeist herrschenden Gestalt des Strahles und der mittleren 


') Vergl. biersu 2. 1898 8. 1098. 
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Wasserführung entsprechend eine Ueberfallzahl bestimmen 
für den Fall, daß das Wehr normal wäre; durch Multi- 
plikation mit der Verhältniszahl w ergibt sich dann sofort 
die anzuwendende Ueberfallzahl des wirklich vorliegenden 
schlefen Ueberfalles, allerdings unter der noch nicht durch 
den Versuch nachgewiesenen, aber doch sehr wahrscheinlichen 
Voraussetzung, daß die Verkleinerung des Ueberfallzahl des 
normalen Ueberfalles durch Schiefstellung des Wehres im 
Grundriß auch bei andern Wehrprotilen als dem scharfkan- 
tigen Wehre prozentual in gleicher Größe bestehen bleibt. 
Für y wurde folgende Formel aufgestellt: 
a1 


y= 1250 F 
» 


worin bedeutet: 


h die Ueberfallhöhe, 

p die Wehrhöhe, 

e eine Zahl, die aus folgender Interpolationstafel zu 
entnehmen ist: 





Wehrwinkel «| | 





e e 
in Grad | tür die breite Rinne | für die schmale Riane 
15 | 362 805 
20 475 390 
25 H 585 455 
0 700 52 
35 510 sı0 
40 10235 | 740 
45 12350 I 893 
50 1510 1175 
Er) 1785 | 1480 
so 2375 1993 
65 2850 2625 
70 41235 3940 
75 6579 | 6579 
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* dürfte höchstens 0,52 werden und müßte bei sehr 


? 
schiefen Ueberfällen entsprechend niedriger sein. Was die 
Zahlenwerte dieser Tafel, die aus den ausgeführten Versuchen 
abgeleitet wurden, anbelangt, so werden sie noch einige 
allerdings nicht schwerwiegende und für den praktischen 
Gebrauch ganz belanglose Aenderungen erfahren, deretwegen 
wiederum auf die spätere Veröffentlichung der Gesamtergeb- 
nisse verwiesen werden muß, Die Zahlenwerte in der Spalte 
für die breite Rinne können auch für größere Rinnenbreiten 
angewandt werden, da ein Vergleich mit den allerdings sehr 
unzuverlässigen und an Zahl geringen Versuchen von 
Bolleau’) für Breiten von annähernd 0,91 m einen Einfluß 
der Rinnenbreite nicht in hohem Grade zu erkennen gab. 
Es muß indessen ausdrücklich vor einem völlig urtellslosen 
Gebrauch der Tafel gewarnt werden, da sie nur den Wert 
einer Faustregel hat, womit sich der Wasserbauingenieur 
ja leider in so vielen Fällen begnügen muß. 

Für ein Wehr, das aus zwei Teilen besteht, die sich in 
der Art eines Sprengwerkes unter einem rechten Winkel in 
der Mitte des Gerinnes treffen, also für ein solcher Art »ge- 
brochenese Wehr, gilt annähernd die Regel, daß sich die 
sekundlich abfließende Wassermenge berechnen läßt wie bei 
einem einfachen schiefen Wehr im gleichen Gerinne, das 
unter dem gleichen Winkel in die Gerinnewand einschneldet. 

Bei Wehren, die nach Kreisbogen zweckentsprechend 
gekrümmt sind und deren Mittelpunkt in der Achse des 
Gerinnes liegt, 14ßt sich die sekundliche Abflußmenge nähe 
rungsweise berechnen wie bei einem einfachen schiefen 
Ueberfall, dessen Ueberlallkante unter dem gleichen Winkel 
wie die gekrümmte in die Gerinnewand einschneidet und 
deren Länge gleich der entwickelten Länge der gekrümmten 
Veberfallkante ist. 

Karlsruhe 1. B., im März 1908. 


") Bolloau, Trait de la mesure des onux oourantes, Paris 1854. 





Moderne Verladekrane, 
gebaut von Adolf Bleichert & Co. in Leipzig-Gohlis.!) 
Von Georg von Hanffstengel, Oberingenieur, 


(Vorgetragen in mehreren Bezirksvereinen.) 


Selt man angefangen hat, sich ernstlich mit der Frage 
des Ersatzes menschlicher Arbeit durch maschinelle Hülfs- 
mittel beim Transport von Massengütern zu beschäftigen, 
hat die Aufgabe der Entladung von See- und Flußschiffen 
eine besondere Rolle gespielt. Durch die Anwendung mecha- 
nischer Entladevorrichtungen wird hier nieht allein, wie bei 
andern Förderanlagen, an Arbeitskräften gespart, was um s0 
wichtiger ist, als gerade die Ladearbeiter sehr zu Streiks 
nelgen, sondern es wird auch eine ganz bedeutend schnellere 
Abfertigung der Schiffe ermöglicht, s0 daß das Kapital, wel- 
ches das Schiff darstellt, eher wieder zu arbeiten beginnt, 
Die hierdurch erzielten Ersparnisse pflegen, da es sich bei 
modernen Schiffen immer um gewaltige Summen handelt, bei 
einigermaßen lebhaften Betriebe den Aufwand für geeignete 
Lösch- und Ladevorrichtungen bei weitem aufzuwlegen. 
Außerdem führt die Abkürzung der Liegezeit zu einer wesent- 
lich besseren Ausnutzung der Hafenanlagen, was für unsre 
Handelstädte, die sich bei ihrem ständig wachsenden Verkehr 
fortlaufend mit der Vergrößerung ihrer Häfen befassen müssen, 
von größter Wichtigkeit ist. Ein Zeugnis für das Interesse, 
das die Verwaltungen der Hafenstidte und die beteiligten 
Gesellschaften der Entladefrage entgegenbringen, legen die 

chen Krananlagen ab, die sich an jedem großen 
Handelshafen finden, Diese Anlagen bestehen allerdings 
zum größten Teile noch aus Drehkranen, die für einen 


") Sonderabdrücke dieses Aufsatzen (Pachgebiet: Hebezeuge) wer- 
den abgegeben. Der Preis wird mit der Veröffentlichung des Schinsses 
bekannt gemacht. 


raschen Entladebetrieb nicht in allen Fällen das geeignetste 
Mittel darstellen, weil die Ausleger beim Schwenken mit 
der Schiffstakelage zusammenstoßen und sich auch gegen- 
seitig in ihren Bewegungen stören, #0 daß sie nicht nahe 
aneinander gestellt werden dürfen und nur eine beschränkte 
Anzahl Krane gleichzeitig ein Schiff in nehmen 
können. Wenn auch bei der in unsern Häfen üblichen An- 
lage der Kais Portaldrehkrane, die zwei Eisenbahngleise be- 
herrschen und die Güter außerdem auf die rückwärts gelegene 
L.adeblihne des Spelchers absetzen sollen, bei der kleinen 
erforderlichen Ausladung noch allenfalls genügen, so ist 
doch, wenn es sich um größere Fürderwege handelt, die 
Ausleger also länger werden, ein praktischer Betrieb mit 
Drehkranen nicht mehr durchzuführen. Hierzu kommt, daß 
die großen toten Massen, die beim Schwenken jedesmal in 
Bewegung gesetzt werden müssen, Lastgeschwindigkeiten 
über 2 m/sk kaum zulassen. 

Daß man den naturgemäß sich darbietenden Ausweg, 
der Last statt der Kreisbewegung eine geradlinige Bewegung 
zu geben, nicht eher benutzt hat, ist den hierbei auftreten- 
den beträchtlichen konstruktiven Schwierigkeiten zuzuschrei- 
ben, die namentlich dadurch entstehen, daß die Last nicht 
mehr unmittelbar an dem Krangerüst, sondern an einem 
Wagen, der sogenannten Laufkatze, aufgehängt ist, der dem 
Kran gegenüber eine Eigenbewegung hat. Zuerst ist es 
amerikanischen Konstrukteuren gelungen, schnell arbeitende 
Krane mit gerader Fahrbahn vollkommen betriebsicher zu 
banen. In Deutschland hat es sich namentlich die Firma 
Adolt Bleichert & Co. in Leipzig-Gohlls angelegen 
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sein lassen, auf den in Amerika empfangenen Anregungen 
fußend, Krane mit hohen Arbeltsgeschwindigkelten und ent- 
sprechend großen Leistungen zu bauen, die sich für die 
deutschen, wesentlich anders gearteten Verhältnisse eignen. 
Die im folgenden beschriebenen Ausführungen rühren sämt- 
lich von dieser Firma her. 

Man legte in Amerika anfangs den Hauptnachdruck 
einerseits auf schnelle Entleerung des Schiffes, andererselts 
auf einfache Konstruktion des Kranes, elgentümlicherweise 
jedoch weniger darauf, die Ersparnis an Arbeitskräften aufs 

Fig. 1 bis 3. 


Zweisellgreifer. 





Hußerste zu treiben. An Stelle selbstilttig sich fällender 
Fördergefüße, sogenannter Selbatgreifer, die sich in 
Deutschland für Drehkrane schon lüngst eingeführt hatten 
und selbstverständlich in Amerika auch schon gebaut wur- 
den, wären bis zum Ende der neunziger Jahre noch fast 
allgemein die bekannten selbsttätig kippenden Gefäße in 
Gebrauch, die vollgeschaufelt werden missen. Ein derarti- 
ger Entladebetrieb ist ziemlich kosispielig. Beispielsweise 
werden jetzt in Hamburg für das Einschaufeln von it Kohle 
20 Pfg bezahlt, wobei die Leute allerdings gut verdienen, 
da ein Mann bei 





| 
| 


| 


derartiger Ausbesserungen in der Regel unerheblich gegen- 
über der Lohnersparnis, die beispielsweise bei Entladung 
eines Schiffes von 5000 t Inhalt auf etwa 500 AH geschätzt 
werden kann. Für große Leistungen sind Krane mit Kipp- 
gefäß überhaupt nicht mehr zu verwenden, well die vie- 
len dann erforderlichen Arbeiter einander im Wege stehen 
würden. 

Als die Verladekrane mit Laufkatze auch in Deutsch- 
land Anhänger fanden, scheute man sich anfangs vor der 
Verwendung von Selbstgreifern, die bei Drebkranen längst 
erprobt waren, aus dem Grunde, weil 
man bisher nur Kettengreifer kannte 
und bei Benutzung von Seilen, die 
ihres geringeren Gewichtes wegen für 
die neue Kranform allein In Betracht 
kamen, zu raschen Verschleiß fürch- 
tete, Es dauerte längere Zeit, bis 
dieses Mißtrauen überwunden und 
durch Betriebserfahrungen nachgewie- 
sen wurde, dad die Kosten für Seil- 
erneuerung bei richtig konstrulerten 
Greifern, vor allem bei Anwendung 
genügend großer Rollen, gegenüber 
den durch Greiferbetrieb erzielten Er- 
sparnissen sehr gering sind. Selbst 
unter den ungünstigsten Verhllltnissen 
kann man dafür einstehen, daß auf 
1 t gehobenes Gut nicht mehr als 
ı Pig, unter günstigen Umständen nur 
ein Bruchteil davon, für Seilerneuerung 
aufzuwenden ist, während an Arbeits- 
löhnen vielleicht 16 Pig gespart wer 
den. ‚Das Auflegen einos neuen Seiles 
bildet, wenn es im schlimmsten Fall 
alle 7 bis 8 Monate geschehen muß, 
eine kaum in Betracht kommende Arbeit, 

Fig. 1 bis 3 zeigen eine charakteristische Seilgreifer- 
konstruktion von Adolf Bleichert & Co. Die Flaschenzug- 
rollen sind nicht, wie es bei Kettengreifern üblich war, auf 
parallele Achsen gesetzt, sondern gleichachsig angeordnet 
worden, wodurch für eine bedeutende Vergrößerung des 
Rollendurchmessers Raum geschaffen wird. Der Greifer 
arbeitet in bekannter Weise derart, daß die mit der Unter- 
flasche durch Gelenkstangen verbundenen Schaufeln beim 
Anziehen des Hubseiles gegeneinander gedrückt werden, 

während sie sich 





angestrengter Ar- Fig. 4 umd 5. gleichzeitig unter 
_. ee igeraise Schwerer Greifer von 8 ebm Inhalt für großstäckige Kohle bis zu 1 m Seltenlänge. Eur hole ern 
Kran von 40 t das Fördergut ein- 
Stundenleistung graben und sich 


sind somit 8 Mann 
im Schiff nötig, 
außerdem ein Auf- 
seber, der die 
Leute anweist, 
während zur Be- 
dienung eines 
Greifers 2 bis 3 
Schaufler genü- 
gen, die noch da- 
zu, solange das 
Schiff einiger- 
maßen voll ist, 
wenig angestrengt 
und daher weit 
geringer bezahlt 
werden. Aller- 
dings kommt os 
wohl vor, daß bei 
unvorsichtigem 
Arbeiten mit dem 
Greifer derSchiffs- 
boden beschädigt 
wird, indessen 
sind die Kosten 








so selbsttiltig fül- 
len. Um den Grei- 
fer zu öffnen, hat 
der Führer die 
Trommel des Ent- 
leerseiles zu 
bremsen und das 
Hubsell nachzu- 
lassen, so daß die 
Unterflasche sich 
senkt. In Fig. 4 
und 5 ist ein er- 
heblich schwerer 
konstruierter, für 
das Arbeiten in 
stückiger Kohle 
gebauter Greifer 
abgebildet, bei 
dem der Flaschen- 
zug um 90° ver- 
dreht ist. Da die 
Schaufeln durch 
ein einfaches Ge- 
lenk fest mitein- 
ander verbunden 
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sind, so mußte die Drehachse, statt in einem festen Gerüst, 
in beweglichen Stangen gelagert werden. Bei dem in Fig. 6 
dargestellten Greifer für Koks sind mit Rücksicht auf den 
starken Verschleiß, den dieses Material hervorbringt, die 
Schaufeln aus kräftigen vierkantigen Stilben hergestellt wor- 
den, die außerdem mit ihren Spitzen leichter zwischen die 
Koksstücke eindringen und sie weniger beschädigen 

An Stelle von Greifern mit Schließ- und Entleerseil 
werden zwecks Vereinfachung der Winden und der Steuerung 
eines Kranes nicht selten auch Einseilgreifer, Fig. 7, benutzt. 
Bei diesen ist zwischen Unterflasche und Schaufeln eine 
Kupplung eingeschaltet, die, wenn der Greifer über dem 
Füllrumpf angekommen ist, durch Anstoßen eines Hebels an 
einen festen Anschlag geöffnet wird, so daß die Schaufeln 
auseinander klappen können). Zu rasches Aufschlagen wird 
durch eine Oelbremse verhindert. 

Mit der Verwendung von Greilfern für harte Erze ist bis- 
her trotz vielfacher Bemühungen noch kein voller Erfolg er- 
zielt worden, da die großen Stücke sich zwischen die Schnei- 
den klemmen und vollständigen Schluß verhindern, so daß 
das mitgegriffene feine Material zurückfällt. 


Fig. 6. 


Greifer von 3,5 cbm Inhalt für Koks, 











Beim Aufnehmen des Erzes vom Lagerplatz hat sich 
daher, namentlich in Amerika, vielfach Schürfkübel- 
betrieb eingeführt, bei dem ein selbatittig kippendes Förder- 
geit8 der üblichen Bauart, jedoch mit kräftigen Stahlzähnen 
verschen, an der Böschung des Haufens hinaufgezogen wird, 
wobei es sich in den Haufen eingr&äbt und selbsttätig füllt. 

Besonders kennzeichnend für die verschiedenen Kran- 
typen Ist die Anordnung der Laufkatze, 

Alle älteren amerikanischen Krane mit geradliniger 
Fahrbahn wurden mit Seillaufkatzen ausgeführt, d.h. man 
gab der Winde einen festen Platz am Krangerüst und leitete 
Hub- und Fahrbewegung durch Seile ein, welche die Winde 
mit der Laufkatze verbanden. Dies bedeutete eine erheb- 
liche Komplikation gegenüber Drehkranen, die ja nur ein 
einziges, in allereinfachster Weise geführtes Seil haben. 
Das bequemste Mittel, um die Seilführung zu vereinfachen, 
war nun, daß man die Fahrbahn schräg legte und die Seile 
so anordnete, daß die parallel zur Fahrbahn gerichtete Seiten- 
kraft der Last ebenso groß oder größer ist als der Zug am 
Windenseil, so daß die Laufkatze von selbst die Fahrbahn 
hinunterläuft, bis sie an der gewünschten Stelle durch einen 


’) vergl. D.R.P. 159141. 
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Anschlag, einen sogenannten Stop, festgehalten wird, Fig. 8 
und 9. Läßt man das Seil jetzt weiter nach, so senkt sich die 
in loser Rolle hängende Last. Beim Aufzichen bleibt die Katze 
stehen, bis die lose Rolle dagegen stößt, worauf die Fahr- 
bewegung die Bahn hinauf beginnt, die, wie ohne weiteres 
ersichtlich, mit doppelter Geschwindigkeit ausgeführt wird. 
Die Anordnung läßt sich sowohl für Betrieb mit einfachem 
Kübel, wie auch mit Ein- und Zweiseilgreifern verwenden. 


Fi. 7. 


Einseilirelfer, 


TIhnz Er 











Zum Verschieben des Stops dient bei den Bleichert- 
schen Ausführungen folgende Einrichtung. Der Stop wird 
durch ein Gegengewicht ausgeglichen, das sich auf einer 
besondern, am Ausleger angebrachten Fahrbahn verschiebt 
und derart bemessen ist, daß es den Stop in die Höhe ziehen 
kann. Die Seile, an denen Stop und Gegengewicht hängen, 
laufen auf zwei auf derselben Welle sitzende Trommeln auf. 


Fig. 8 und 9. Selführung Mir Schrägbahnkrane. 





Wird die Bremse dieser Welle gelüftet, so verschiebt sich 
der Stop nach oben. Um den Stop zu senken, hat man 
ebenfalls die Bremse zu lüften und läßt dann den Stop durch 
die Katze mit nach unten nehmen. Auf diese Weise kann 
der Arbeitsplatz beliebig gewechselt werden. 

Seiner Einfachheit wegen wird der »Schrägbahnkranr, 
der einen der ersten Schritte auf dem Wege zum modernen 
Verladekranbau bildete, auch heute noch, sogar für die größ- 
ten Leistungen, gebaut. 
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Einige neuere 
Ausführungen sind 
in den Figuren 10 
bis 19 dargestellt, 
Fig. 10 zeigt einen 
Uferkran, der für 
das Kraftwerk Moabit 
der Berliner Elektri- 
eitits-Werke gebaut 
ist, und der je nach 
der Art der Kohle 
mit Selbstgreifer oder 
mit Kübel arbeitet. 
Die geförderte Kohle 
wird in einen Füll- 
rumpf geworfen und 
aus diesem in die 
Wagen einer selbst- 
tätigen Bahn zur 
Weiterbeförderung 
abgezogen. Die Lei- 
stung beträgt bis zu 
50 tat. 

Zwei Krane der 
in Fig. 11 schema- 
tisch veranschaulich- 
ten Form besitzt die 
Badische Anilio- und 
Sodafabrik in Lud- 
wigshafen a. Rhein, 
Die Krane haben 
Kohle und Schwefel- 
kies aus den Fluß- 
schiffen zu centneh- 
men und einer Drahtseilbahn zuzuführen, deren Wagen an 
der Beladestelle vom Zugsell gelöst und auf eine mit dem 
verfahrbaren Kran verbundene Weiche übergeschoben wer- 
den'). Da jeder der beiden Krane stündlich 100 t leisten 
muß, so ist das Fassungsvermögen des Greifers zu 2000 kg 
Kohle und die Hub- und Katzenfahrgeschwindigkeit zu 
1 bezw, 2 m/sk angenommen worden. Hierfür ergab sich 
ein Windenmotor von 100 PS, Ueberhaupt empfieblt es sich, 
bei diesen Verladekranen wesentlich höhere Motorstärken an- 


') Vergl. die unten folgende Fig. 48 (Grundriß der Geanmtaniage). 


Fig. 11. 


Vfrrkrean der Badischen Anllin- und Sodafahrik in Ludwigshafen a, Rein, 


— 


Moderne Verladekrane. 


Fig. 10. 


Uferkran Mr das Kraftwerk Moabit der Berliner Elektrieitäts-Werke. 
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zuwenden, als bei 
Drehkranen üblich 
sind, die mit Motoren 
von nur 30 bis 40 PS 
bei höchstens ctwa 
0, m/sk Hubge- 
schwindigkeit ausge- 
rüstet werden und 
entsprechend gerin- 
gere Förderleistung 
aufweisen. 

Um den Kran 
bequem verfahren 
oder das Schiff ver- 
holen zu können, ist 
es bei allen Kranen, 
deren Ausleger, wie 
hier, nicht sehr hoch 
über dem Wasser 
liegen, erforderlich, 
eine Vorkehrung zu 
treffen, die den vor- 
kragenden Teil der 
Fahrbahn aus dem 
Bereiche der Schiff- 
masten zu entfernen 
gestattet. Bei den 

ersten amerikani- 

schen Ausführungen 
hatte man deshalb 
den Ausleger um ei- 
ne an der Vorder- 
kante des Gerüstes 
liegende senkrechte 
Achse drehbar angeordnet, so daß er sich zur Seite schwenken 
ließ. Diese Einrichtung ist indessen sehr unvollkommen, weil 
die Schifistakelage das Ausschwenken hindert. Zweckmäßiger 
ist es daher, wie in Fig. 11 gezeichnet, den Ausleger um eine 
wagerechte Achse zu drehen, d.h. aufzuklappen. Der Aus- 
leger wird an einigen mit Gelenken versehenen Stangen 
aufgehängt, die beim Hochzliehen einknicken. Zum Aufziehen 
dient eine besondere, im Maschinenhause stehende kleine 
Winde, 

Diese Einrichtung ist für Seeschiffe, die mit sehr viel 
Takelage ausgerlistet sind, auch noch nicht besonders gut 
geeignet, weil beim Niederlassen und Aufziehen die 
schrälggespannten Taue oft hinderlich sind. Es ist 
in manchen Fällen notwendig, einen Teil der Take- 
lage zu entfernen, wodurch sich nicht unerhebliche 
Reparaturkosten ergeben. Deshalb ist die Aufgabe 
noch in andrer Weise in Angriff genommen und zu 
der in Fig. 12 und 13 dargestellten Lösung geführt 
worden). Die schräge Fahrbahn ist hier an zwei 
Lenkern a und 5 befestigt. In der Betriebstellung, 
Fig. 12, wird der Ausleger dadurch festgehalten, daß 
sich der Lenker b auf das Krangerlist abstützt; in 
der eingezogenen Stellung, Fig. 13, nimmt er nahezu 
senkrechte Stellung ein. Beim Ausschwingen schiebt 
sich die Spitze des Auslegers unter das Tauwerk, 
das vorher gelockert worden ist, und hebt die im 
Wege stehenden Taue auf, so daß unterhalb der 
Raum für das Arbeiten mit dem Greifer vollständig 
frei wird. 

Zwei derartige Krane, deren Ausrüstung sonst 
im wesentlichen dieselbe ist wie bei den älteren 
Konstruktionen, sind zurzeit für das Gaswerk Gras- 
brook in Hamburg im Bau, Jeder der beiden Krane 
fördert stündlich 75t, eine Leistung, die sich unter 
günstigen Verhältnissen auf 100t und darüber stei- 
gern läßt. Die Arbeitsgeschwindigkelten sind etwas 
höher als bei den Kranen in Ludwigshafen, nämlich 
1,2 bezw. 2,4 m/sk. Die Krane sollen nicht nur aus 
dem Schiff ans Land, sondern auch in Flußschifie 
überladen. Zu dem Zwecke wird auf dem Seeschift 
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Fig. 12 und 13. 


Uferkran mit schwingendem Ausleger für das Gaswerk Grasbrook In Hamburg. 
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eine Schurre 5 aufgestellt, über welche die durch den Greifer 
gehobene Kohle in den Kahn hinübergleitet. Die Schurre 
wird, wenn nicht benutzt, am Krangerüst aufgehlingt und 
durch den Kran selbst auf das Schiff gesetzt. 





Da diese Schräg- 
balınkrane in den tmei- 
sten Fällen ausschließ- 
t lich zum Ucberladen 
aus dem Schiff nach 
einem in das Krange- 
rüst eingebauten Füll- 
rumpf dienen, der Grei- 
fer also nur an einer 
bestimmten Stelle geöff- 
net zu werden braucht, 
so pflegt ein Zweiseil- 
greifer, der vom Kran- 
führer an beliebiger 
Stelle entleert werden 
kann, nicht erforderlich 
zu sein. Vielmehr ge- 
nügt meistens ein Ein 
seilgreifer, dessen Ver- 
riegelung durch einen 
festen Anschlag über 
dem Füllrumpf ausge: 
löst wird. Man kommt 
dann mit einer Eintrom- 
ımelwinde, wie sie Fig. 
14 zeigt, aus. Um die 
Last bei der großen 

Hubgeschwindigkeit 
siober beherrschen und 
namentlich ohne Strom- 
stoß senken zu Fön- 
nen, muß man sich von 
den Massenwirkungen 
des Motorankers frei 
machen. Die Firma 
Bleichert verbindet da- 
her stets die Winden- 
trommeln mit der Welle 
durch Reibkupplungen 
und versieht die Trom- 
v meln selbst mit einer 

Bremse, so daß die Last 
augenblicklich stillgesetzt werden kann und beim Senken die 
Massenwiderstiinde auf das äußerste beschränkt sind. 

Für längere Förderwege ist die schräge Katzenfahrbahn 
nicht geeignet, weil die Vertikalbewegung zu groß wird. 
Daher muß in der Regel die Fahrbahn wagereoht oder 
in geringer Neigung verlegt und dann zum Katzenfahren ein 
besonderes Seil verwandt werden. Fig. 15 gibt die in diesem 
Falle mit Vorliebe angewandte Seilführung wieder. Das 
Hubseil, das die Last an loser Rolle trägt, ist an einem Ende 
der Fahrbahn bei a festgemacht. Das Fahrseil IHuft in ge- 


Fig 15. 


Normale Seilführunz 
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schlossenem Strang von der ersten Windentrommel zur Katze 
und nach der andern Windentrommel zurück. Würde man 
nun die Laufkatze bei angehängter Last verschieben, so 
müßte dabei das vollbelastete Hubseil über drei Rollen in 
der Katze laufen, was vermehrte Abnutzung dieses Seiles 
zur Folge hätte. Deshalb wird der Kran s0 eingerichtet, 
daß sich das Hubseil selbsttkig in einen an der Katze an- 
gebrachten Haken einhängt, der das ganze Gewicht der Last 
aufnimmt, das Hubseil also entlastet, so daß es beim Verfahren 
der Katze nicht leidet, Um die Last senken zu können, hat 
der Kranführer das Hubseil zunächst etwas anzuziehen und 
dadarch die Unterflasche aus dem Haken herauszuheben. 
Die Winde erhält eine Hub- und zwei Fahrtrommeln. 
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Für Greiferbetrieb Ist die in Fig. 16 skizzierte Seilfüh- 
rung nicht geeignet, weil entweder das Seil beim Fahren 
durch sämtliche Flaschenzugrollen gezogen oder der Greifer 
an die lose Rolle des Kranes besonders angehlingt werden 
müßte, Der Greifer bleibt aber in diesem Falle soweit unter- 
halb der Katze, wie die Länge des zum Schließen erforder- 
lichen Seilstückes beträgt, was einen erheblichen Verlust an 
Höhe bedeutet. Deshalb wird bei Greiferbetrieb die Anord- 
nung nach Fig. 16 vorgezogen. Sell I, das bei Zweiseil- 
greifern aus zwei unabhängig voneinander gesteuerten Strän- 
gen besteht, ist das eigentliche Hubseil, Seil II erhält je- 


Fig. 16. 


Selliährung für Greiferkranr. 
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doch denselben Zug wie I, Beim Heben wird nur Trommel 
T, angetrieben, beim Fahren beide Trommeln in der einen 
oder der andern Richtung, und zwar mit derselben Geschwin- 
digkeit, so daß das eine Seil sich um ebensoviel verlängert, 
wie das andre verkürzt wird. Man kommt bei dieser An- 
ordnung mit einer Zweitrommelwinde aus. 

Fig. 17 zeigt die Anwendung dieses Systemes auf einen 
Kran mit Zweiseilgreifer. Das doppeltrümige Hubseil I und 
das Entleerseil II laufen auf dieselbe Trommel 7, auf, die 
mit der Trommel 7; des Seiles III durch Zahnräder und 
Reibkupplungen in Verbindung steht, werden also Immer im 
gleichen Maße verkürzt oder verlängert, Die zum Oefinen 


Fig. 17. 


Seilführeng für einen Kran mit Zweisellgreifer. 
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und Schließen des Greifers erforderliche unabhängige Bewe- 
gung des Seiles I wird durch eine besondere Greiferwinde 
hervorgebracht, bestehend aus einer durch einen kleinen 
Motor angetriebenen Schraubspindel, welche die Umführrollen 
KR des Hubseiles zu verschieben vermag. Seil IV ist ein 
Hülfsfahrseil, das von Trommel 7, ausgeht, 

Die Krane mit wagerechter Laufbahn erhalten, sobald 
es sich um größere Förderlängen handelt, hohe Fahrge- 
schwindigkeiten, und zwar bis zu 5m/sk, Das ist schr we- 
sentlich, wenn große Leistungen erreicht werden sollen, So 
würde bei einer durchschnittlichen Fahrlänge von 60 m und 
5 m/sk Fahrgeschwindigkeit der Weg der Katze hin und zu- 
rück 24 sk, bei einer Geschwindigkeit von ?ım/ak, wie sie 
bei Alteren Kranen mit schweren Führerlaufkatzen üblich ist, 
60 sk betragen. Bei der kurzen Zeit ı bis 2 Minuten —, 
die ein Kranspiel überhaupt in Anspruch nimmt, fällt dieser 
Unterschied natürlich sehr für die Lelstungslähigkeit der 
Krane ins Gewicht. 

Statt wagerecht wird aus örtlichen Gründen die Fahr- 
bahn zuweilen schwach geneigt angeordnet. Kann man mit 
der Neigung bis etwa 1:4 gehen, so ergibt sich eins Vor 
einfachung in der Seilführung dadurch, daß die Katze selbst- 
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tätig nach unten läuft, das Fahrseil also nur auf einer Seite 
der Katze anzugreifen braucht. 

Der äußere Aufbau der Krane kann sehr verschieden 
sein. Krane, die nur zum Ueberladen aus Schiffen in Eisen- 
bahnwagen dienen, erhalten einen leichten Fahrbahnträger, 
der nach beiden Seiten auskragt und mehrfach unterstützt 
ist. Das Krangerlist pflegt als fahrbarer Turm mit geringem 
Fahrschienenabstand ausgeführt und unten portalartig ausge- 
bildet zu sein, so daß für Eisenbahngleise Raum bleibt. Für 
längere Brücken, die einen Lagerplatz zu bedienen haben, 
ist, wenn nicht besondere Gründe andre Ausbildung verlangen, 
ein Querschnitt nach Fig. I$ zweckmäßig, da er das Förder- 
gefäß zwischen die Hauptträger emporzuziehen gestattet. Der 
Schwerpunkt und der Angrifispunkt des Winddruckes erhalten 
bei dieser Anordnung die günstigste, weil tiefste Lage. 

Eine Reibe von Beispielen ausgeflührter Krane zeigen 
Fig. 19 bis 24. Fig. 19 gibt eine bei den Norddeutschen 
Kohlen- und Koks-Werken am Indiakai in Hamburg im Be- 
triebe befindliche Anlage wieder, die aus einer Lagerplatz- 
brücke von 96m Fahrbahnlänge und zwei Uferkranen mit 
kürzerer Fahrbahn besteht. In Fig. 20 sind zwei Erzverlade- 


krane von 56m Ll.änge für Jos. de Poorter, Rotterdam, ab- 


Fig. 18.» 


Trägerquwersebnltt normaler Lagerpiatebrücken. 








gebildet, die von einem in die Maaßmündung hineingebauten 
Damm aus nach beiden Seiten überkragen und hauptsäch- 
lich für die Veberladung von Erz aus Seeschiffen in 
Flußschiffe bestimmt sind. Der Kran ist seiner großen Aus- 
Iadung wegen bemerkenswert. Fig. 21 zeigt zwei im Hafen 
von Poti am Schwarzen Meer im Betriebe befindliche Erz- 
verladevorrichtungen. Die Krane dienen dazu, in Eisenbahn- 
wagen ankommende Erze entweder unmittelbar ins Schi zu 
laden oder auf den Lagerplatz zu fördern. Von hier wird 
das Erz bei gelegener Zeit durch Schürfkübel wieder aufge- 
nommen. Wis alle Bleichertschen Krane mit großer Spann- 
weilte hat auch dieser Kran an einem Ende eine Pendel- 
sülze, an deren Spitze der Brückenträger mittels eines 
kugelförmig gestalteten Auflagers aufgehlingt ist, so daß 
Kranstütze und Träger nach allen Seiten gegeneinander be- 
weglich sind, Die andre Stütze führte auf zwei Schienen 
und gibt dem Ganzen die erforderliche Stabilitt. Die Brlicke 
ist auch auf dieser Stütze durch eine Art Drehscheibenein- 
richtung in jeder Richtang nachgiebig aufgelagert. Eine 
solche bewegliche Srützung ist bei langen Brücken deshalb 
nötig, weil die Fahrschienen des Kranes, besonders wenn er 
am Meeres- oler Flußufer steht, selten den genau richtigen 
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Abstand voneinander 
behalten, selbst wenn 
sis ursprünglich ganz 
genau verlegt waren, 
da in dem Baugrun- 
de mehr oder min- 
der starke Verschie- 
bungen vor sich zu 
gehen pflegen. Hier- 
zu kommt noch, daß 
es sehr schwer oder 
überhaupt nicht mög- 
lich ist, die beiden 
Kranstützen bei gro- 
der Brückenlänge ge- 
nau gleichmäßig an- 
zufrelben. Die Ver: 
bindang der beiden 
Stützen durch einen 
langen Wellenstrang 
ist wegen der Ver- 
luste bei der Kraft- 
übertragung nicht zu 
empfehlen und hilft, 
da sich die Welle 
verdreht, dem Uebel- 
stande auch nicht 
vollständig ab. Bei 
der beschriebenen 

Anordnung können 
dagegen beide Stit- 
zen unabhängig von 
einander angetrieben 
werden, da eine sehr 
beträchtliche gopen- 
seitige Verschiebung 
der Stützen möglich 
ist. Klemmungen, die 
bei Brücken mit star- 
rem Geriist gar nicht 
zu vermeiden sind 
und tatsächlich bei 
gewissen Ausführun- 








Fig. 19. 


Krananlage der Norddentschen Kohlen- und Koks-Worke am fndiukal in Hamburg, 











Fig. 20. 





Fig. 21. 
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gen zu einer gewalt- 
samen Verbiegung 
und Verdrehung der 
ganzen Brücke ge- 
führt haben, die sich 
durch beständiges 
Lockerwerden der 
Niete anzeigt, sind 
bei dieser Anord- 
nung ganz ausge- 
schlossen. Sie ge- 
währt gleichzeitig 
den Vorteil, daß die 
wassersellige Stütze 
unabhängig von der 
landseitigen um ein 
gewisses Stück ver- 
fahren werden und 
der Kran daher aus 
zwei Schifisluken ar- 
beiten kann, ohne 
daß man die gange 
Brücke hin- und her- 
fährt, 

Die Krane mit 
wagerechter Fahr- 
bahn erhalten in der 
Regel aufklappba- 
ren Ausleger. Hier 
trlt nun aber der- 
selbe Nachteil auf, 
der früber erwähnt 
worden ist, daß nilm- 
lich der Ausleger 
beim Aufziehen und 
Niederlassen in die 
Takelare gerät. Des- 
halb sind bei einer 
neuerdings für die 
Midgard Deutsche 
Seeverkehrs - Aktien- 
gesellschaft in Nor- 
denham ausgeführten 
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Krananlage sämtli- 
che Ausleger wage- 
recht verschieb- 
bar angeordnet wor- 
den. Bel den vier 
kleineren Kranen 
läßt sich, wie Fig. 
22 zeigt, der ganze 
Fahrbahnträger nach 
der Landseite oder 
nach der Wasserseite 
herausschieben; die 
großen Brückenkra- 
ne, Fig. 23 bis 26, 
sind dagegen s0 ein- 
gerichtet, daß der 
vordere Teil der 
Fahrbahn in einem 
besonderen Träger 
liegt, der sich inner- 
halb des Hauptfahr- 
bahnträgers verschie- 
ben kann?). Die Aus- 
legerfahrbahn, die 
oberhalb der Brük- 
kenfahrschiene liegt, 
schließt sich mit zu- 
gespitzten Schlepp- 


Uferkrane nit wagerecht verschlebbarer Fahrbahn. 


Fig. 2. 
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Fig. 23 bio 26. 


Regel wird jedoch 
der Ausleger in die 
Außerste Stellung 
hinausgezogen und 
hier selbsttätig ver- 
riegelt. 

In beiden Fällen 
steht die Winde 
außerhalb des be- 
weglichen Auslegers 
in einem am Gerüst 
angebrachten Hause. 
Bei der zweiten An- 
ordnung würde nun 
das Fahrseil, wenn 
es in üblicher Weise 
über eine am Aus- 
legerende befestigte 
Rolle geführt wäre, 
beim Einziehen 
schlaf werden und 
sich unter Umstän- 
den verwickeln. Dies 
wird durch eine am 
andern Ende des be- 
weglichen Trägers 
angebrachte Rolle 
verhütet, die beim 


Brückenkran zılt ausschlebbarem Ausleger der Midgard Deutsche Soeverkehrs-Aktiengesellschaft InzNordenham, 
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Ausloger eingezogen. 
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zungen an diese an, so daß die Laufkatze in jeder Stellung 
stoßfrei von der einen Bahn auf die andre übergeht. In der 





N D.R. P. 198294. 


Einziehen das Seil um ebensoviel verkürzt, wie es auf der 
andern Seite verlängert wird. 


Das vorliegende Beispiel ist besonders kennzeichnend 
für die Vorteile, die der Kran mit gerader Fahrbahn in 


Rand 52, Nr. 4. 
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Mathesius und Btauber: Tier hüttenmännischr Unterricht an der Kgl. Technischen Hochschule zu Charlottenhurg. 
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seiner heutigen vollkommenen Gestalt über dem älteren 
Drehkran hat. Abgesehen davon, daß die Schiff 

als Hindernis beim Kranbetrieb nicht mehr in Betracht 
kommt, ist dadurch, daß sich der Arbeitsbereich durch Ver- 
längerung der Fahrbahn beliebig ausdehnen l4ßt, die Mög- 
lichkeit geschaffen worden, die Hauptspeicher weit zurück 
vom Pier auf tragfühigen Grund zu setzen und sie außerdem 
in viel zweckmäßigerer Weise zu bedienen, als es bisher 
üblich war. Die Güter werden bei den Speichern der Mid- 
gard-Gesellschaft nicht auf eine Ladebühne abgesetzt und in 
den Speicher bineingekarrt, sondern durch verschließbare 
Oeffnungen im Speicherdach hinunter gelassen und durch 
Rutschen verteilt, was eine sehr große Arbeitsersparnis mit 
sich bringt Durch den nach rückwärts weit überkragenden 
Arm ist außerdem die wasserseitige Stütze ganz wesentlich 
entlastet, was auf die Pierkonstruktion von großem Ein- 
Huß ist. » 


| 
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Eine Abart der Brückenkrane sind die Kabelverlade- 
bahnen oder Seilbahnkrane. Die starre Fahrbahn ist hier 
durch ein Kabel ersetzt, mit dem man weit größere Entfer- 
nungen üüberspannen kann als mit fester Brücke. Beispiels- 
weise hat die in Z. 1905 8. 1196 wiedergegebene Verlade- 
bahn von Joh. Busenitz Nachfolger, Danzig, eine Spannweite 
von 160 m, wozu noch eine wasserseitige Ausladung von 
12 m kommt Seilführung und Arbeitsweise sind genau die- 
selben wie bei den normalen Verladebrücken. 

Zurzeit hat die Firma Bleichert eine Verladebahn für 
die Niederlindischen Kolenialeisenbahnen im Bau, die den 
Surinamfluß mit einer einzigen Spannweite von 310 m über- 
schreitet, Die Bahn soll zwei Eisenbahnstationen verbinden 
und Güter aller Art sowie auch Personen befördern. Als 
Höchstlast ist das Gewicht eines vollständigen Lokomotiv- 
rahmens mit Triebwerk im Betrage von 6000 kg dem Ent- 
wurf zugrunde gelegt worden. (Schluß folgt.) 


Der hüttenmännische Unterricht 
; an der Kgl. Technischen Hochschule zu Charlottenburg. 


Von Prof. Mathesius und Prof. Dr.-Ing. Stauber in Charlottenburg. 


Die neuzeitlichen Hüttenwerke mit ihren Riesenproduk- 
tionen verlangen für ihre Ingenieure eine ganz andre Aus- 
bildang, als sie noch vor einigen Jahren an unsern Hoch- 
schulen vorgesehen war. 

Neben den rein hüttenmännischen Fragen sind es im 
Großbetrieb in gesteigertem Umfang solche maschinentech- 
nischer und allgemein betriebstechnischer Art, deren rich- 
tige Lösung von der größten Bedeutung für das Gedeihen 
eines Hüttenwerkes ist. Der Hüttenmann, der für leitende 
Stellungen in seinem Fach befähigt sein soll, muß neben 
völliger Beberrschung der hättenmännischen Grundaufgaben 
im Hochofen-, Stahl- und Walzwerk imstande sein, die 
Energlewirtschaft im Gesamtbetrieb in haushbilterischer Weise 
auszugestalten, im Kraftwerk, im Gebläsebaus, bei den Ma- 
schinen im Walzwerk wärmetechnisch wie konstruktiv das 
jeweils Richtige zu treffen, Er muß es ferner verstehen, als 
Grandlage für billige Massenerzeugung einen flotten Materlal- 
durchgang im ganzen Werk zu sichern und dabei überall, 
von den Lagerplätzen der Rolıprodukte bis zu den Verlade- 
anlagen für die fertigen Erzeugnisse, auf glinstigste Betriebs- 
art und wirkliche Ausnutzung der Transporteinrichtungen 
zu sohen; und er muß endlich auch auf dem Gebiete der 
Verwaltung beschlagen sein. 

Solehen neuartigen Bedürfnissen genügte der frühere 
Studienplan für Hüttenleute an den preußischen technischen 
Hochschulen nicht mehr, und es kam infolgedessen im Jahre 
1904 durch Zusammenwirken maßgebender Persönlichkeiten 
der Hüttenindustrie mit den Vertretern der Regierung und 
der Hochschulen zu Beschlüssen über die Neugestaltung des 
hüttenmännischen Unterrichtes. 

Nach diesem neuen Lehrplan sollte, entsprechend den 
veränderten Bedürfnissen der Praxis, in einem achtsemestrigen 
Studium eine eingehendere maschinsentechnische Aus- 
bildung an die Stelle der mehr enzyklopädischen treten, 
wie sie bis dahin nach der verfügbaren Zeit in diesem Fach 
möglich war. Dabei kann es sich natürlich nicht darum 
handeln, in Zukunft Konstrukteure auszubilden; jedoch sollen 
die maschinentechnischen Kenntnisse der Hütenleute ge- 
nügend vertieft sein, um in allen konstruktiven und betriebs- 
technischen Fragen ein klares kritisches Urteil und ge 
gebenenfalls verständige konstruktive Anregungen aus dem 
Betriebe zu ermöglichen. 

Der hüttenmännische Unterricht nach derart veränderten 
Grundsätzen ist, wie an andern Stellen, mit unwesentlichen 
Abweichungen von dem erwähnten Normalprogramm vom 
i. Oktober d. Js. ab auch an der Technischen Hochschule 





Berlin zur Einführung gelangt, nachdem durch die Nenbe- 
setzung einer Professur für Hüttenmaschinenkunde eine s0 
weltgehende Ausgestaltung des Lehrplanes ermöglicht worden 
ist, und zwar entsprechen diesem Normalprogramm die Fach- 
richtungen »Eisenhüttenkunde« und »Metallbüttenkunder: Bei 
dem gewaltigem Umfange der Anforderungen, welche die 
modernen Eisenhilttenbetriebe an den jungen Ingenieur stellen, 
ist nun aber nicht zu verkennen, daß innerhalb einer nur 
vierjährigen Studienzeit die gleichmäßige Ausbildung der 
Hüttenleute sowohl in chemisch-hüttenmännischer als auch in 
den oben näher gekennzeichneten maschinentechnischen Be- 
ziehungen Ansprüche an die Studierenden stellen müßte, 
die weit über das Maß des Erreichbaren hinausgehen wür- 
den. Es ist deshalb im sogenannten Normallehrplan auch 
nur eine Ausbildang festgelegt, die allein der chemisch- 
hüttenmännischen Fachrichtung Menüge leisten kann. Für 
eine ausreichende Vertiefung der Vorbildung für eine spätere 
Tätigkeit auf den Gebieten der Weiterverarbeitung des 
schmiedbaren Eisens und der Hüttenmaschinenkunde ist im 
Normallehrplan genügender Raum nicht zu erlangen. Aus 
diesem Grunde hat, obgleich in den Lehrpliinen für Metall- 
und Eisenhüttenkunde von jetzt an Vorlesungen über die 
Weiterverarbeitung des schmiedbaren Eisens, Hüttenmaschi- 
nenkunde und Materialdurchgang durch die Hüttenwerke 
eingeführt worden sind, im Lehrplan der Technischen Hoch- 
schule Berlin ein weiterer hüttenmännischer Studiengang mit 
der Bezeichnung »Hüttenmaschinen- und Walzwerkkunde« 
für solche Studierende Aufnahme gefunden, die auf die be- 
triebs- und verwaltungstechnische Ausbildung einen noch 
stärkeren Nachdruck legen wollen. 

Für diese neue Fachrichtung, die zunächst nur an der 
Berliner Technischen Hochschule ins Leben tritt, ist ge- 
genüber dem Normallehrplan der grundlegende Unterricht 
in Mathematik, Mechanik und Wärmetechnik im Anschluß 
an die zugehörigen Laboratorien stärker betont, um wirklich 
in Fleisch und Blut übergegangene Begriffe in diesen 
Füchern zu begründen; der weiteren Bedeutung des ma- 
schinentechnischen Unterrichtes für den Hüttenmann ent- 
spricht ferner die Aufnahme eines maschinentechnischen 
Teiles in die Diplomarbeit, und schließlich treten auch die 
Verwaltungsfächer stärker auf als sonst und erhalten zweck- 
mäßige Unterstützung durch ihre Aufnahme als Wahlfach 
der mündlichen Prüfung, 

Demgegenüber mußte naturgemäß der Unterricht in den 
chemisch-hüttenmännlschen Fächern vermindert werden, aber 
er ist immer noch so weit beibehalten worden, daß dadurch 
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den Studierenden dieser Fachrichtung ein volles Verständnis 
für die chemischen Aufgaben der Hüttenkunde gegeben wer- 
den kann. 

Der Unterrichte- und Prüfungsplan für die drei Fach- 
richtungen Metallhüttenkunde, Eisenhüttenkunde und Hütten- 
maschinen- und Walzwerkkunde geht aus den nachfolgenden 
Zusammenstellungen hervor, die durch ministeriellen Er- 
laß vom 4, Juli d. Js, genehmigt sind; es ist dabei insbe- 
sondere daranf Rücksicht genommen, daß ein Uebertreten 
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der Schlußprüfung in zwei Richtungen zugleich mit mäßigem 
Zeitopfer möglich ist. 


Die Ausgestaltung eines derartig zugeschnittenen hütten- 


männischen Unterrichtes gerade an der Technischen Hoch- 
schule Berlin findet die günstigsten Außeren Umstände mit 
Rücksicht auf die besonders reich ausgestatteten Laboratorien 
dieser Hochschule. Die Laboratorien für Chemie sind in 
weitgehendem Maße nen eingerichtet, ein metallographisches 
Institut von genügender Größe Ist völlig nen erstanden, 
eine Versuchsanstalt für Mechanik und ein außerordent- 
lich umfassendes Maschinenlaboratorium sind an sich vor- 
handen und ohne weiteres für Unterrichtzwecke mitzube- 
nutzen, ebenso wie das Kgl. Materialprüfungsamt zu Groß- 
Lichterfelde. 

Es werden deshalb hier in Zukunft in günstigster Weise 
alle diejenigen Umstiinde zusammenwirken, die erforder- 
lich erscheinen, um für die Hüttenindustrie Ingenieure aus- 
zubilden, die den Anforderungen der Praxis in jeder der in 
Betracht kommenden Fachrichtungen entsprechen. 


Damd 59. Nr. 4, 
81. Oktobor 1908. 


Biebter: Die Eimerkottonbagger. 
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Vermaltungskunde 


Die Eimerkettenbagger.') 


Von Dipl.Ing. R. Richter, Berlin. 


(Schluß von 8. 1706) 


Ein- und Mehrmotorenbauarten. 


Der Eimerkettenbagger muß sich, um der grabenden 
Eimerketto stets neue Angrifitlichen zu bieten, während des 
Baggerns auf seinem Gleise vorwärtsbewegen. Der Trans- 
portzug steht während des Beladens still, so daß die Trans- 
portwagen hier nicht, wie bei den Dampfschaufeln, durch 
Spille, Lokomotiven oder Pferde verschoben zu werden 
brauchen. Es darf aber der Bagger nur eine ganz bestimmte 
Fahrgeschwindigkeit haben, die durch die Förderleistung der 
Eimerkette und die Aufnahmefäbigkeit der Transportgeflße 


!) Sonderahdrücke diesen Aufsatzen (Fachgeblet: Hehrzouge! wer 
den an Mitglieder postfrei für 510 Pfg gegen Vorsinsendung des Bei 
tragen abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis, Zu- 
schlag für Auslandporto 5 Pig. Lieferung etwa 2 Wochen nach Kr- 
scheinen der Nummer, 


bedingt ist. Diese Abhängigkeit zwischen Fahrtriebwerk und 
Eimerkette laßt sich in einfachster Weise dadurch konstruktiv 
verwirklichen, daß beide Triebwerke, Hub- und Fahrtriebwerk, 
von einer und derselben Maschine mit verschiedener Ueber- 
setzugg angetrieben werden. Da man außerdem für das 
Leiterheben, das ja nur zeitweilig, und dann auch nur für 
wenige Augenblicke, erforderlich wird, erst recht keine eigene 
Antriebmaschine aufstellen wird, so ergibt sich für den Eimer- 
kettenbagger als einfachste und natürlichste Anordnung das 
Einmotorensystem, das schon bei älteren französischen Baggern 
angewendet worden ist. Besonders gu beachten ist dabei, 
daß die einzelnen Antriebe so einfach wie möglich ausfallen, 
daß vor allem überflüssige Kegelrädervorgelege ohne Ueber- 
setzung möglichst vermieden werden. Alle deutschen Bagger- 
firmen verwenden gegenwärtig das Einmotorensystem, das 
sich für Eimerkettenbagger mit ihrem stetigen Betriebe hestens 





: Y 
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bewährt hat, Nur bei ausländischen Bauarten findet man Vielfach wird der Eimerkettenbagger dauernd zur Auf- 


zum Teil getrennte Antriebmaschinen für Fahren, Eimer- 
kettentriebwerk und für Eimerleiterwinde, ohne daß für diese 
Bauart irgend welche wesentlichen Vorteile sprächen; die 
Verhältnisse liegen hier ganz anders als bei der Dampf- 
schaufel, wo sich durch den Einzelantrieb aller wichtigen 
Triebwerke wesentliche Betriebsvorteile ergeben. 


Die Antriebmaschine. 


Als Antriebmaschine kommt meist eine Zwillingsmaschine 
mit etwa 200 Uml./min und Auspuffbetrieb in Frage. Da die 
Maschine ständig in derselben Richtung umläuft, da Insbeson- 
dere anch die Widerstände stark wechseln und plötzliche 





schließung der Braunkohlenlagerstätten im Tagebau be- 
nutzt, da dieser Betrieb dem rein bergmännischen Ver- 
fahren gegenüber eine Reihe sehwerwiegender Vorteile 
bietet, Während man friiher beim Abritumen durch Hand- 
arbeit einen Tagebanbetrieb noch für lohnend hielt, wenn 
das Verhältnis der Mächtigkeit der Kohle zu der des Ab- 
raumes sich wie 1:1 verhielt, treibt man jetzt mit Hülfe des 
Eimerkettenbaggers vielfach und sehr vortelllat Tagebau 
bei einem Höhenverhältnis des Deckgebirges zur Mächtigkeit 
der Kohle wie 2:1; dabei wlchst die Stärke des Deck- 
gebirges viellach auf 20 bis 25m an, während man üblicher- 
weise in einer Stufe höchstens 16 m Förderhöhe bewältigen 


Fig. 21 bio 23. 


Triebwerk des Bagsers ınlt Durchfahrt (Dresdner Maschinenfabrik und Schiflawerft A.-G.). 






Entlastungen durch Betätigung der hydraulischen 
Kupplung vorkommen können, wird stets ein Re- 
gulator verwendet, der aber In einfachster Form 
nur auf eine Drosselklappe arbeltet. 

Die Dresdener Maschinenfabrik und 
Schiffswerft verwendet, meines Wissens als ein- 
zige deutsche Firma, eine Kullssenstenerung, und 
zwar die für derartige Antriebe meist belichte 
Stephensonsche Steuerung, um den Baggerführer 
in den Stand zu setzen, mit der Eimerkette rück- 
wärts zu fahren, wenn er von einem Hindernis 
frei kommen will. Bekanntlich wird für diesen 
Fall auch bei Dampfschaufeln Vorsorge getroffen. 
Jedenfalls ist die Umsteuerung von wesentlichem 
Vorteil, weil andernfalls das Hindernis erst mit 
der Hand beseitigt werden muß. Ein andrer Vor- 
zug, der gleichfalls den Konstruktionen der 
Dresdener Maschinenfabrik und Schiffswerft 
elgen ist, besteht in der Anwendung der Ver- 
bundwirkung zur Erzielung von Dampferspar- 
nissen, wie sie bei der stetigen Arbeitsweise der 
Eimerkettenbagger möglich sind. Das Einlaß- 
ventil muß vom Stande des Baggerführers betätigt 
werden können. 


Das Anwendungsgebiet des Eimerkettenbaggers. 


Der Eimerkettenbagger findet bei uns ausgedehnte Ver- 
wendung zunächst bei allen größeren Erdbanten. Beim Graben 
von Kanälen kommt er fast ausschließlich als Tiefbagger in 
Frage, weil es sich bierbei darum handelt, das Material aus 
der Tiefe heraufzuholen und auf dem anliegenden Gelände 
zu verstürzen. Beim Eisenbahnbaun kann dagegen der Hoch- 
bagger in großem Umfangs benutzt werden, da es sich hier 
immer darum handelt, entweder Bodenerhebungen zu besei- 
tigen oder Material zum Auffüllen der Unterschußflächen des 
nr ee von benachbarten Bodenerhebungen zu ent- 
nehmen, 


kann. Ueber die Zahl 2:1 kann man bei günstigen Boden- 
verhältnissen auch hinausgehen, wenn hierzu in besondern 
Fällen ein Bedürfnis vorliegt. Die obere wirtschaftliche Grenze 
muß dann durch besondere Vergleichsrechnung ermittelt wer- 
den, wobei vor allem auch die Länge der Transportwege, 
das Vorkommen von wertvollen Einlagerungen eine gewisse 
Rolle spielt. 

Ein weiteres Anwendungsgebiet hat sich der Bagger- 
betrieb in neuester Zeit durch die stetig zunehmende Würdi- 
gung des Spülversatzes erobert, Als geeignetstes Versatz- 
materlal gilt bekanntlich der gewöhnliche Sand, so daß dieses 
scheinbar wertlose Material wegen der erforderlichen großen 


Rand 82, Nr. H. 
31. Oktober 1808. 


Mengen in Gegenden mit ansgedehntem Spülversatz bereits 


einen gewissen stetig wachsenden Wert erlangt hat. Auf 


eine Tonne zu gewinnender Kohle rechnet man 0, bis 1,0 cbm 
Sand. In einzelnen Fällen tritt zur Gewinnung des Sandes, 
zugleich ınit seiner Beförderung bis zur Verwendungsstelle, 
das aus Kalifornien stammende T.osspillen (hydraulie mining) 
des Sandes mit dem Baggerbetrieb in Wettbewerb, und es 
können sich hierbei die Gewinnungskosten unter Umständen 
niedriger stellen. Ist man dagegen genötigt, die aus früheren 
Bergbauperioden großentells nach vorbandenen Schlacken- 
halden erst aufsubranchen, teils, um den vielleicht sehr wert- 
vollen Grund und Boden für anderweitige Verwendung frei- 


Richter: Die Eimerkettenbagger, 1767 


Für die Tonwarenfabrikation kommt wegen der Zählgkeit 
des Materlales der Bagger mit geflihrter Eimerleiter (vergl. 
Fig. 10 und 11, 8. 1708) in Betracht. 

Ferner können sich Zementfabriken durch Baggerbetrieb 
die Gewinnungskosten fir das Rohmäterlal wesentlich ver- 
ringern. 


Der Betrieb des Eimerkettenhaggers. 

Bei den grüßeren Eimerkettenbaggern sind sum Betriebe 
erforderlich: der Baggerführer, ein Maschinist, ein Heizer und 
mindestens ein Schüttklappensteller. Der Baggerführer muß 
von seinem Stand aus durch Oeffnen des Dampfelnlaßventiles 


Fig. 24 und 25. 


Bagger mit Vmrchfahrt (Dresdner Maschinenfabrik umd Schliffswertt A.-G.). 















zubekommen, oder weil Sand nicht in ausreichender Menge 
in nächster Näho vorhanden ist, dann kann beim Abgraben 
dieser Schlackenhalden die Dampfschaufel teilweise recht er- 
folgrelch mit dem Eimerkettenbagger konkurrieren. Nur darf 
man dabei nicht an die kleinen, meist wenig leistungsfähigen 
alten englischen Schaufeln denken, sondern muß auf die zu- 
erst in Amerika entwickelten größeren Formen zuriiek- 
greifen). 

Ausgedehnte Verwendung kann der Eimerkettenbagger 
in den Industrien der Steine und Erden finden, wie in der 
Ziegelei, der Glasfabrikation, neuerdings auch in der Kunst- 
sandsteinfabrikation, wenn man „uch noch vielfach in älteren 
Betrieben beim Handbetriebe stehen geblieben ist und meist 
überhaupt keine geordnete zeitgemäße Massenförderung ein- 
gerichtet hat. 
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die Maschine und damit das Eimerleiter-Triebwerk In Gang 
setzen können, gleichzeitig müssen ihm die Hebel für Wagen- 
fahren und Eimerleiterheben bequem zur Hand liegen. Fig. 
21 bis 23 zeigen das Triebwerk für einen Bagger mit Durch- 
fahrt. Die Schüttklappe erfordert meist zwei Mann zur Be- 
dienung, wenigstens bei den größeren Baggern; sie muß um- 
gelegt werden, wenn der Bagger gerade über den Zwischen- 
raum zwischen zwei Transportwagen hinwegläbrt. Klemmen 
sich Steine und dergleichen fest, so sind drei und auch vier 
Mann, die unter Umständen Brechstangen u. dergl. zu Hülfe 
nehmen miissen, für die Klappenverstellung erforderlich. 
Die Baggergleise werden bei den großen Baggern durch 
eine Kolonne von 16 bis 20 Mann mittels Brechstangen 
verrückt; da bei Verwendung von 4 cbm-Wagen an der Rippe 
zum Entladen der Wagen ebenso viel Leute erforderlich 
sind, kann diese Arbeiterkolonne meist für etwa zwei Stunden 
zum Verschieben der Baggergleise verwendet werden, Das 
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Rlicken des Baggergleises wird um so seltener erforderlich, 
je grüßer der Böschungswinkel des gewachsenen Bodens ist. 
Mit der geführten Eimerkeite kann man bis an diesen 
Böschungswinkel, bei festem Sand bis zu einem Böschungs- 
verhältnis 2: I gehen, ohne ein Abstürzen des Baggers be- 
fürchten zu missen. Bei 16 m Baggertiefe kann man bei- 
spielsweise etwa 4 m Gleisverschiebung annehmen und da- 
mit für einen Arbeitstag auskommen. 


Besondere Bauarten. 
a) Der Durchfahrtprofil- Bagger. 


Diese Baggerform, Fig. 24 und 25, ist aus dem Bedürfnis 
heraus entstanden, für den Bagger von grüßter Leistungsfähig- 
keit, etwa 200 bis 240 cbm Stundenleistang In leichtem 
Boden, eine möglichst kräftige, kippsichere Konstruktion zu 
schaffen, und dabei das Eigengewicht möglichst auszunutzen. 


Madstah 1: 120. 


Richter: Die Eimorkettenhagger. 
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genommen, dann liegt bei tiefster Leiterstellung die Resul- 
tierende aller Gewichte vielleicht 1'/, m von der böschungs- 
seitiren Schiene ab, Ordnet man neben dieser Schiene in 
0,» m Abstand (der Spurweite der üblichen Förderwagen für 
diese Stundenleistung) noch eine dritte Schiene an, so ist 
die Hauptlast von den Achsen zu tragen, welche auf diesem 
Schmalspurgleis laufen. Bei Anwendung von fünf abge- 
federten Achsen ergeben sich Achsdrücko von etwa 20t, 
Ein derartiges Gesamtgewicht, das zur Verwendung schwer- 
ster Schienenprofile von 40 bis 50 kg/m Gewicht zwingt, 
verlangt einen besonders tragfähigen Untergrund. Außer 
vereinzelt vorkommenden Sumpfstellen ist für den Bagger 
in dieser Beziehung noch starkes Regenwetter gefährlich. 
Das Gleis muß unter allen Umständen sehr sorgfälig ver- 
legt werden. 

Durch die weite landseitige Verschiebung des Dampf- 
kessels wird in der Mitte des Baggers ein entsprechender 


Fig. 26 und @T. 


Klesbaxrer mit Spälpumnpe (Dresdner Maschinenfabrik und Schiffswerft A.-G.). 
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Gegenwärtig ist man mit dieser Bauart bereits auf Förder- 
tiefen von 14 bis 16 m gekommen, während man sich früher 
mit etwa 5 bis 6 m grüßter Förderhöhe begnügte und dem- 
entsprechend ein Deckgebirge von 15 m Miächtigkelt In drei 
Schichten abgraben mußte. Mit der größeren Fördertiefe 
wachsen naturgemäß die Länge und das Gewicht der Eımer- 
leiter und damit das Kippbestreben des ganzen Baggers. 
Man ist deshalb dazu übergegangen, den Dampfkessel mög- 
lichst weit nach außen zu legen, so daß er selbst schon als 
ein ziemlich wirksames Gegengewicht dient. Will man aber 
nicht zu einer zu unförmigen Ausdehnung des Baggerwagens 
senkrecht zu seiner Fahrrichtung kommen, so muß noch ein 
betriioltlicher Teil Ballast in Form von Eisenschienen und 
dergleichen am Außersten Ende des Baggers aufgebracht 
werden. Mit den Bajrgern für etwa 240 cbm Stundenleistung 
ist man bereits zu Konstruktionsgewichten von 100 bis 120 t 
gelangt. Wird dabei die Entfernung der beiden Außer- 
sten Schienen, wie dies üblicherweise geschieht, zu 4 m an- 


Raum frei, der zweckmäßig zur Ausbildung eines Durch- 
fahrtprofiles für normale Eisenbahnwagen verwendet wird. 
Die Antriebmaschine findet dabel ihren natürlichen Platz 
unmittelbar am oberen Turas, wohin sie auch gehört, wenn 
unbequeme Wellenleitungen und Kegelräderübertragungen 
vermieden werden sollen. Auch läßt sich der Fahrantrieb, 
wie bei fahrbaren Bockkranen, dann in geelgneter Weise ab- 
leiten. Der Durchfahrtproßil-Bagger vermag unter günstigen 
Abfuhrverhältnissen für das gebaggerte Material, wenn er 
ständig einen Trantportzug nach dem andern beladen kann, 
240 cbm/st gelösten leichten Boden zu leisten. Bei allen 
Bodenarten ist übrigens deren Auflösverhältnis für die Be- 
stimmung der Transportkosten zu berücksichtigen. Mit zu- 
nehmender Festigkeit des Bodens sinkt die Standenleistung 
unter Umständen bis auf die Hillfte herab, solange er sich 
überhaupt baggern läßt. Ebenso sinkt die Stundenleistung 
naturgemäß ganz beträchtlich, wenn der Bagger, wie es oft 
vorkommt, auf den folgenden leeren Transportzug warten muß, 
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Ein ungefähres Bild von der Gewichtverteilung bei der 
vorliegenden Baggerlform mögen die folgenden abgerundeten 
Zahlen für einen Bagger von etwa 13 m Fürdertiefe und 
nahezu 100 t Konstruktionsgewicht geben: 


Gewicht der Eimerleiter nebst Ausleger . . ‘rd. 20000 kg 


5 des Wagengestelles . . ı .... 20000 * 
» des Kessels einschließlich Wasservorrat » 20000 » 
» der Maschine und der Getriebe . . * 20000 » 
‘ des zusätzlichen Ballastes . . .».» 20000 » 


gesamtes Betriebsgewicht rl. 100000 kg 


Dabei liegts der Schwerpunkt des ganzen Baggers bei 
wagerecht ausgestreckter Leiter noch etwa "sm von der 
mittleren Fahrschiene, der Schwerpunkt bei gesenkter Leiter 
etwa noch I m von dieser Schiene entfernt Man sicht aus 
vorstehender Zusammenstellung, daß bei der angegebenen 
Baggertiefe die Eimerleiter bereits ein recht beträchtliches 
Gewicht hat, und daß es nicht angänglg ist, Größe und Aus- 
ladung noch wesentlich zu vermehren, wenn man die Useber- 
windung einer noch größeren Fördertiefe in einer Stufe 
verlangt. 

Für noch größere Föärdertiefen würde das Gewicht des 
Baggers unbequem hoch ‚werden, und der Bagger würde auch 





kaum noch durch den Unternehmer von einem Tagebau 
zum nächsten befördert werden können, Wirtschaftlich be- 
rechtigt ist die Inangriffnahme einer größeren Stufe als etwa 
16 m nur dann, wenn der Bagger seinen Aufstellort über- 
haupt nicht wechselt, wie dies in besondern Fällen vorkom- 
men kann, Dann maß man von den bisherigen Baggerkon- 
struktionen abweichen — man kann den Ausleger nicht 
mehr beliebig verlängern — und einen zweiten Stützpunkt 
unmittelbar auf der Sehachtsohle suchen, also den Bagger 
an einer beiderseitig unterstilizten Brücke verschiebbar an- 
oränen. Dabei kann die Eimerleiter wieder kurz gehalten 
werden, weil sich der Bagger an der Böschung entlang ver- 
schlebt. Trotzdem ergeben sich natürlich ganz beträchtliche 
Gesamtgewichte für eine derartige Sonderkonstruktion, 


b) Der Schüttkasten-Bagger. 


Die Schütikastenform schließt sich in ihrer Leistungs- 
fihigkeit unmittelbar an den Durchfahrtprofil-Bagger an, 
findet aber auch für kleinere Leistungen Verwendung. Von 
der Durchfahrtform unterscheidet sie sich hauptsächlich da- 
durch, daß die Transportwagen hinter dem Bagger beladen 
werden. Die folgenden Bagger können ihrer Größe nach 
in solche von etwa 180 cbm größter wirklicher Stunden- 
leistung, von etwa 120 cbm und in eine kleinste nicht weiter 
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zu erwähnende Form von vielleicht 60 cbın eingeteilt werden, 
während für noch geringere Standenleistungen Handarbeit 
vorgezogen wird. 

Der Bagger von 180 cbm Stundenleistung, wie er an 
einer Ausführung der Dresdner Maschinenfabrik und Schiffs- 
werft, Fig. 26 und 27 (Kiesbagger mit Spülpumpe), näber 
besprochen werden soll, wird von dieser für Bagrertiefen 
bis 10 m gebaut. Die Förderleistung in der Stunde wirklicher 
Arbeitzeit kann von 180 ebm im gllnstigsten Falle bis auf etwa 
90 cbm herabsinken. Als Hochbagger arbeitet die Maschine 
bis zu etwa 5 m größter Greifhöhe. Dem geringeren Ge- 
wichte der kürzeren Eimerleiter entsprechend braucht der 
Dampikessel als Teil des wirksamen Gegengewichtes nicht 
so weit herausgelegt zu werden, man kommt mit 3 m Abstand 
der beiden äußersten Laufschienen aus, muß aber wegen 
des immerhin recht beträchtlichen Gewichtes In 0,a m Ent- 
fernung von der böäschungsseltigen Schiene noch eine dritte 
Laufschlene anordnen. Für die Durchführung normaler 
Eisenbahnwagen reicht jetzt die Profilweite nicht mehr aus, 
wünschenswert ist es aber bei der großen Stundenleistung 
des Baggers, noch normale Eisenbabnwagen bequem beladen 
zu können Desbalb baut man die obere Schättkastenälfnung 
möglichst weit heraus, um die jetzt hinter dem Bagger vor- 
beigeführten Eisenbahnwagen noch in Gleismitte beladen zu 
können. Dieser weit auskragende Ausbau der Ausschüttung 
gestattet dann gleichzeitig, das zusätzliche Gegengewicht weit 
binaus zu legen. Dem geringeren Konstruktionsgewicht ent- 
sprechend genügen 4 Laufachsen, von denen zwei benach- 
barte angetrieben werden. Die Baggereimer haben 190 Itr 
Inhalt, die Teilung der Eimerkeite beträgt wie bei dem 
Durchfahrt-Bagger 350 mm, der Eimerabstand im vorlie- 
genden Falle 6 £, Die theoretische Leistung, welche sich 
aus dem Eimerinhalt ergibt, ist zu 225 cbm/st anzunehmen; 
das ergibt 62,5 ltr/sk, bei 190 ltr Inhalt der Eimer muß dem- 
nach alle 3,04 Sekunden eine Eimerausschiiutung erfolgen, 
oder bei 5  Fimerabstand muß die Eimerkettengeschwindig- 
keit 0,17 m/sk betragen, 

Mit Rücksicht auf leichtes Zusammenbauen und Aus- 
einandernehmen beim Wechseln des Arbeitsplatzes ist die 
Eisenkonstruktion des Baggerwagens in drei Hanptteile zer- 
legt, die durch Schrauben miteinander verbunden werden. 
Zunächst bildet die obere Hälfte des Wagens mit der Turas- 
und Leiterhebetransmission sowie der ganzen Bedienungs- 
plattform einen Teil für sich. Die untere Hälfte des Wagen- 
gestelles besteht dann weiter aus zwei Teilen, die in einer 
Längsebene parallel zur Gleisrichtung durch Schrauben mit- 
einander verbunden sind. Davon nimmt der eine Teil den 
Dampfkessel auf, während im andern Teile die Antrieb- 
maschine auf der einen Selte mit der durchlaufenden Haupt- 
antriebwelle auf der andern Seite untergebracht ist, die beide 
durch den Einbau der Schüttrinne voneinander getrennt sind. 
Dabei ist der Dampfkessel so weit in der Gleisrichtung her- 
ausgezogen, daß der Schornstein außerhalb des Baggerhanses 
steht und im Hause noch genügend Platz für den brdienen- 
den Heizer bleibt, Die Triebwerke und der größte Teil des 
Baggerhauses sind überdacht, zum Teil überdeckt durch die 
Bedienungsbühne des Führerhauses, während der B 
führer außerdem noch auf besonders angebante Podeste hin- 
austreien kann, wenn er einer besseren Webersicht {ber 
das Arbeitsfeld bedarf. Im übrigen ist für die Konstraktion 
des Eisengerippes insbesondere die kräftige Lagerung der 
oberen Turaswelle bestimmend, woran sich der Schütikasten 
leicht anschließen läßt. In der Nähe des Dampfkessels ist 
ein Speisewasserbohälter vorgeschen, ebenso ein genügend 
großer Kohlenbehälter. Das ganze Baggerhaus ist reichlich 
mit Fenstern ausgestattet, die eine bequeme Wartung der 
innenliegenden Triebwerke gestatten, während die außen- 
liegenden Triebwerkteile, wie insbesondere der Antrieb für 
die Eimerleiterhebung und die Eimerketten, durch besondere 
Bedienungsgalerien bequem zugänglich gemacht sind. Am 
unteren Ende der Auslegerstrebe, die den Flaschenzug zum 
Heben der Eimerleiter tritgt, sind die Leiter und die ihrer 
tiefen Aufbäingung entsprechende untere Umlenkrolle be- 
festigt. Die Wagenplatiform zur Aufnahme des Dampfkessels 
und der Dampfmaschine mit der anschließenden Königswelle 
besteht aus einem ]J-Eisenrahmen mit Riffelblechabdeckung 
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der sein Gewicht auf vier abgefederte Laufachsen verteilt, 
von denen die beiden mittleren der gleichmißigeren Gewicht- 
verteilung halber durch Balanziers verbunden sind. 

Die Dampfmaschine Ist eine stehende Verbundmaschine 
von 60 bis 70 PS,, der Dampfkessel ein ausziehbarer Röhren- 
kessel mit 30 bis 40 qm Heizflliche für 10 at Druck. 

An die Kurbelwelle der Antriebdampfmaschine ist durch 
eine Muffenkupplung eine Haupttransmissionswelle von 90 mm 
Dimr. angeschlossen, von der aus die drei Triebwerke für 
Eimerkette, Eimerleiterwinde und Wagenfahrtriebwerk abge- 
leitet sind. Auf die Vorgelegewelle des Turasantriebes wird 
die Bewegung mittels dreier Kegelräderpaare übergeleitet, 
die nur cine Uebersetzung von rd, 1:2 haben; die Haupt- 
übersetzung mit etwa 1:6 ist dem Turasvorgelege zugeteilt. 
Das Ritzel des Turasvorgeleges ist in der üblichen Weise 
mit der hydraulischen Kupplung verbunden. 

Hinter der Abzweigung des Eimerkettenantriebes wird 
die Bewegung für die Eimerleiterwinde abgeleitet. Ein dop- 
peltes Reibrädervorgelege arbeitet mit der Uebersetzung 1:1 
auf einen zwischenliegenden Kettentriebling, von dem aus 
mit großer Uebersetzung, etwa 1:8, auf ein Stirmrädervor- 
gelege mit etwa 1:4,5 Uebersetzung und von diesem auf 
eine Kettennuß getrieben wird, welche das eine Ende des 
Eimerleiter-Flaschenzuges mit der Uebersetzung 1:3 auf- 
wickelt, während sich das freie Ende über eine Umlenkrolle 


Richter: Die Eimerkettenbagger. 
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hinweg, die zur Vergrößerung des umspannten Bogens dient, 
lose in einen Kettonkasten abwickelt, F 

Der Fahrantrieb wird hinter dem Eimerleiter-Triebwerk 
von der Königswelle abgeleltet, Für Vorwärts- und Rück- 
wärtsfahren sind zwei mit Holz bekleidete Reibkupplungen 
vorhanden, durch die mittels Kegelräder- Wendegetriebes, 
dreier anschließender Stirnrädergetriebe und einer Ketten- 
räderübersetzung auf die Kußere Laufachse gearbeitet wird, 
mit der die benachbarte Achse durch eine Gallesche Kette 
verbunden ist, Die beiden andern Achsen sind reine Lauf- 
achsen. 

Eine den beiden größeren Ausführungen der Dresdener 
Maschinenfabrik und Schiffswerft eigene schr zweckmißige 
Einrichtung ist die Betätigung der Schüttkastenklappe durch 
einen besondern kleinen Dampfzylinder. Dadurch ist es 
möglich gemacht, auch bei den großen Baggern mit nur 
einem Schütsklappensteller auszukommen, während man sonst 
deren zwei, meist aber drei nötig hatte. Das ist natürlich be- 
reits eine ganz wesentliche Betriebsersparnis. 

Der 180 cbm-Bagger hat schon eine wesentlich geringere 
Fahrgeschwindigkeit, nämlich nur etwa 2,2 m/min, die der 
minutlichen Förderleistung von 3 cbm genau angepaßt ist, 
so daß also 3 cbm-Erdwagen einen Mittenabstand von 2,* m 
haben missen, während 4 cbm-Wagen entsprechend größere 
Abstände für volle FEimerförderleistung brauchen. 


Fig. 28 bis 30, 


Bagger von Lokomobilforın (Gebr. Sachsenberg). 
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Ganz allgemein stehen bei den Eimerkettenbaggern die 
Fahrgeschwindigkeit in m/min, die mittleren Wagenabstände 
in m und die Förderleistung der Eimerkette in ebm/min in 
festem Zusammenhang. 


c) Der 120 cbm-Bagger. 


Die nächst kleinere Größe, der 120 cbm-Bagger, wird 
»weckmäßigerweise genau wie der 180 cbm-Bagger, nur mit 
den entsprechenden Vereinfachungen ausgeführt. Die größte 
Baggertiefe beträgt 8m, bei Hochbaggerung Ist die grüßte 
Greifhöhe 5 m, Die stehende Dampfmaschine leistet 25 PS, 
bei 10 at Dampfdruck, der Dampfkessel hat 18 qm Heizfläche. 
Der Bagger wird zweckmäßig nur so breit gemacht, daß er 
unzerlegt durch das Normalprofil der Eisenbahnen hindurch- 
geht. Des geringeren Konstruktionsgewichtes wegen lluft 
der Bagger nur auf zwei Schienen mit 2,5 m Abstand, auf 
die sein Gewicht durch vier abgefederte Achsen übertragen 
wird, von denen zwei benachbarte an einem Ende des Bagger- 
wagens angetrieben werden. Das Material wird bei diesem 
kleineren Bagger nicht mehr stetig durch ständiges Umlegen 
der Schüttklappe über den einzelnen Erdtransportwagen ab- 
gegeben, sondern durch gelegentliches Oeffnen des Schült- 
klappenverschlusses ber einem gerade untergefahrenen 
Muldenkipper zeitweise abgezapft. Für die vorliegende 
Baggerleistung genügen die kleineren eisernen Kippwagen 
von 750 mm Spurweite. 


Eine abweichende Bauart solcher Bagger stellt derjenige 
von Gebr. Sachsenberg in Roßlau, dar; s. Fig. 28 bis 30, 
Hier Ist die Dampfmaschine wie bei Lokomobilen unmittelbar 
auf dem Dampfkessel befestigt, und durch mehrere Kegelrkder- 
übertragungen wird die Triebkraft den einzelnen Mechanis- 
men zugeführt. 


Sowohl in meinem früheren Aufsatz über Dampfschau- 
feln®) wie In dem vorliegenden über die Eimerkettenbagger 
ist mit voller Absicht ausschließlich vom Dampfbetrieb die 
Rede gewesen, weil dieser gegenwärtig noch die überwie- 
gende Rulle spielt. Sehr häufig, vor allem im Braunkohlen- 
tagebau, haben die Kosten fir den Brennstoff keine sehr 
wesentliche Bedeutung. Bei den amerikanischen Dampf- 
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schaufeln tritt die geringe Rücksichtnahme auf eine Kohlen- 
ersparnis schon äaßerlich In der Behandlung der Steuerung 
hervor. Hier wirkt die unstetige Arbeitsweise der Schaufel 
an und für sich einer wesentlichen Dampf- und Kohlen- 
ersparnis entgegen, aber auch unsre stetig arbeitenden Eimer- 
kettenbagger, bei denen schon eher auf eine gute Dampfaus- 
nutzung Rücksicht genommen werden kann, sind nicht so 
vollkommen wie etwa Betriebsdampfmaschinen, sondern mehr 
nach dem Gesichtspunkte möglichster Einfachheit gebaut. 
Allerdings hat man ganz allgemein mit den Fortschriiten 
des Maschinenbaues bei beiden Arten der Baggermaschl- 
nen die Dampfspannung stetig, gegenwärtig bis auf etwa 
10 at, gesteigert. Die Dresdener Maschinenfabrik und Schifts- 
werft hat ferner bei ihren Baggern mit bestem Erfolg die 
Verbundwirkung eingeführt. Jo nach den verschiedenen 
Belastungsschwankungen wird aber die Maschine ganz allge- 
mein durch einfache Dampfdrosselung geregelt, im Interesse 
möglichster Einfachheit der Konstruktion. Von der Einführung 
der Dampfüberhitzung, die ja zweifellos schon eine Kompli- 
kation bedeuten würde, ist mir bei den Eimerkettenbaggern 
nichts bekannt geworden. Auch wird wie beim Lokomotiv- 
betrich stets mit Auspuff gearbeitet, 

Für den Unternehmer hat die Frage der besten Brenn- 
stoffausnutzung bisher keine besonders wesentliche Rolle ge- 
spielt. Der Dampfbetrieb hat für ihn den Vorteil, daß der 
Bagger unabhängig von irgend welchen Kraftstellen überall 
zu arbeiten vermag; aber ein andrer Umstand macht häufig 
größere Sorgen, das ist die Frage der Beschaffung von Kessel- 
speisewasser in ausreichender Menge und Güte für Bagger 
und Erdtransportlokomotiven. Besonders beim Braunkohlen- 
Ingebau Ist die Beschaffung von Kesselspeisewasser nicht 
immer einfach, da die Tagebau meist durch ihre tiefe Lage 
die Umgebung unfreiwillig entwässern. Aber auch dort, wo 
Wasser in ausreichender Menge zur Verfügung steht, ist dem 
Unternehmer nloht immer geholfen, denn für die Kessel- 
speisung ist es vielfach zu hart. Hier findet die Elektro- 
technik einen Punkt, von dem aus sie in das ihr noch ziem- 
lich verschlossene Gebiet des Baggerbetrlebes eindringen 
kann, namentlich, wenn die andern Vorteile, welche die An- 
wendung der elektrischen Triebkraft zu bieten vermag, richtig 
zur Geltung kommen können — eine Frage, die uns später 
näher beschäftigen soll. 
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Eingegangen 12. Okt. 1908. 
Karlsruher Bezirksverein. 


Hans Beeg + 

Hans Beeg, Direktor der Badi- 
sehen Maschinenfabrik, ist am 6, Ok- 
tober in Durlach gestorben, Mit ihm 
verliert die Badische Industrie eine 
fürdernde Kraft und der Verein deut- 
scher Ingenieure ein hervorragendes 
Mitglied. Berg wurde am 23. April 
1851 in Fürth geboren als Sohn des 
Dr, Jakob Beeg, des Rektors der Ge- 
werbeschule, der zum ersten Direktor 
des bayerischen Kunstgewerbemuseums 
in Nürnberg bestimmt war, aber kurz 
vor dem Amtsantritt »tarb. Der Sohn 
war damals 16 Jahr alt, besuchte das 
Renleymnasium und absolvierte es 
1870. Schon in seiner Jugend zeigte 
sich seine große Berebung und seine 
Hinneigung zur Kunst, die er, wohl 
noch mehr als vom Vater, von der 
Mutter, der Tochter des Griinders des 
Germanischen Museums, Hans Frei- 
herrn von und zu Aufseß, ererbt haben 
mag. Wäre der Tod seines Vaters 
nicht so früh eingetreten, so hätte er 
sich wohl eher der bildenden als der 
Maschinenbau-Kunst zugewandt, So 
besuchte er das Polytechnikum zu 
München und trat dann bei der Maschinenfabrik Decker in 
Cannstatt ein. 1873 wurde er in der Wiener Weltausstel- 
lung in der Ingenieursektion beschäftigt. Später bei Grukon 





in Magdeburg-Buckau nutzte er seine 
freien Stunden aus, um sich in seinem 
Berufe theoretisch weiterzubilden und 
seine Sprachenkenntnisse zu vervoll- 
kommnen. Noch in verhältnismäßig 
jungen Jahren konnte er die Stelle 
eines Öberingenieurs bei A.L.6. Dehne 
in Halle a.S. übernehmen. Nur un- 
gern sah man ihn im Herbst 18W, wo 
er in Durlach die Direktion der Ba- 
dischen Maschinenfabrik übernahm, 
von dort scheiden. Wie er es ver- 
standen hat, sein Amt auszufüllen, 
beweist der Aufschwung der Fabrik, 
die unter seiner Leitung von 180 auf 
700 Arbeiter angewachsen ist. Seit 
1584 lebte er in glücklicher Ehe. Ein 
Herzleiden riß ihn aus seinem arbeits- 
freudigen Schaffen und aus dem Kreise 
seiner Familie und Freunde. 


Sitzung vom 25. Mai 18, 


Vorsitzender: Hr. Bielefeld. 
Schriftführer: Hr. Eglinger. 
Anwesend 31 Mitglieder und 5 Gäste, 


Der Vorsitzende bringt das Ab- 
leben des Mitgliedes E, Weiß zur 
Kenntnis, Die. Versammlung ehrt das 
Andenken des Verstorbenen durch Er- 
heben von den Sitzen. 

Hr. Lindner spricht über Pumpenventile.') 
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Sitzung vom 22. Juni 1908. 
Vorsitzender: Hr. Bielefeld, Schriftführer; Hr. Keilig, 
Anwesend 30 Mitglieder und 2 Gäste. 


Hr. Professor Dr. Paul Eitner (Gast) spricht über 
Speisewasserreinigung. 


Eingegangen 12. Oktober 1908, 
Lausitzer Bezirksverein. 
Sitzung vom 1%. September 1908, 
Vorsitzender: Hr, Sondermann, Schriftführer: Hr. Drawe. 


Hr. Dipl.-Ing. Schiefer aus Dortmund (Gast) hält einen 
Vortrag über die Berner Alpenbahn und den Bau des 
großen Lötschberg Tunnels’. 


Eingegangen 12. Oktober 1908. 
Bezirksverein an der Lonne. 
Sitzung vom 15. April 1908. 
Vorsitzender: Hr. Block. 
Anwesend 30 Mitglieder und 10 Gäste. 


Hr, Bauinspektor P. Hildebrand aus St, Johann a. d, 
Saar (Gast) sprieht über das Klautschou-Gebier”) unter 
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deutscher Ingenieure, 


spezieller Berücksichtigung derindustriellen Unter- 
nehmungen dortselbst und in Schantung. 
Eingegangen 3. Oktober 1908, 
Niederrheinischer Bezirksverein. 

Sitzung vom 7. September 1108, 
Vorsitzender: Hr. Körting. Sehriftführer: Hr. Goll. 
Anwesend 70 Mitglieder und Gäste, 

Der Vorsitzende , Frege des verstorbenen Mitgliedes 


F, Böcking, zu dessen Ehren sich die Anwesenden von den 
Sitzen erheben. 


Hr. Arnolds spricht über die Gewinnung der Stein- 
kohle und ihrer Nebenprodukte. 


Eingegangen 9. Oktober 1908, 
Schleswig-Holsteinischer Bezirksverein, 
Sitzung vom 15. Mai 1908, 

Vorsitzender: Hr. Uthemann. Schriftführer: Hr. Schulz. 
Anwesend 23 Mitglieder und 1 Üiast. 


Hr, Niese hält einen Vortrag über Selbstschweißung, 
ein neuzeitliches Arbeitsverfahren?). 
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Bücherschau. 


Allgemeine Eisenbahnkunde für Studium und Praxis. 
Teil IV: Die Bewirtschaftung und Verwaltung der 
Eisenbahnen. Von R. Schultiz-Niborn, Leipzig 1908, 
Otto Spamer. 1468. mit 5 Fig. und 3 Taf. Preis 3,50 ‚f. 

Das Werk hat in dem dritten Teil eine wertvolle Er 
gänzung erfahren. Es Ist ja nicht möglich, das große Ge 
biet unsres öffentlichen und wirtschaftlichen Lebens, das unter 
diese Bezeichnung fällt, auch nur einigermaßen erschöpfend 
in dem vorgenommenen Umfang des Buches zu behandeln; 
os gibt aber auch, so wie es vorliegt, eine vorzügliche Unter- 
lage für diejenigen, die es mit dem Studium unsrer Eisen- 
bahnen ernst nehmen und es unter Benutzung der angezo- 
genen Quellen und des amtlichen Materlales ergänzen wollen. 

Auf Seite 1 bis 11 ist die Stellung und Bedeutung 
der Eisenbahnen im Wirtschaftsleben behandelt. Bei der 
allgemeinen Bedeutung dieses Teiles hätte er wohl etwas 
eingehender bearbeitet werden können, Auch lassen sich 
gegen manche darin ausgedrückte Ansichten Einwendun- 
gen machen; doch muß im Auge behalten werden, daß eben 
viele Punkte wegen der Zusammendrängung dieses aus- 
gedehnten Stoffes nicht mit der nötigen Deutlichkeit bear- 
beitet werden konnten 

Zu der kurzen geschichtlichen Abhandlung dürfte es gut 
sein, darauf hinzuweisen, daß unter den um unser Elsen- 
bahnwesen verdienten Männern doch in erster Linie des 
»Alten Harkort> gedacht werden muß, dieses weitsichtigen 
Mannes, der unter Aufopferung eines großen Teiles seines 
Vermögens sich unsterbliche Verdienste um die Verkehrs- 
mittel, Eisenbahnen und Dampfschiffe, im Westen unsres 
Vaterlandes erworben hat, und der im Verein mit seinen 
Leipziger Verwandten auch auf die Entwicklung der Eisen- 
bahnen im Königreich Sachsen von weittragendem Einfluß 
gewesen Ist. 

Daß der Verfasser Staatsbeamter gewesen ist und die 
juristische Laufbahn durchgemacht hat, dürfte aus vielen 
Aeußerungen dieses Teiles geschlossen werden. Mir will 
es scheinen, daß die Verdienste der Regierungen um die 
Entwicklung des Eisenbahnwesens vieliach etwas hoch ein- 
geschätzt und die Pflicht derselben, mit den Eisenbahnen die 
wirtschaftlichen und finanzirlien Kreise des Landes zu ent- 
wickeln, etwas wenig betont worden ist. Vollständig dürfte 
man dem Verfasser darin zustimmen, daß die rechtlichen 


Beziehungen der Eisenbahnen zn den allgem: nen Interessen ‘, | 


des Landes einer neuen eingehenden, den neuzeitlichen Ver- 
hältnissen angepaßten Regelung bedürfen. Dies ist beson- 
ders in Preußen der Fall, wo der Eisenbahnminister allen 








Forderungen des sonstigen Verkehrs und der Landespolizei 
gegentiber letzter Richter in eigener Sache ist, 

Zu Seite 15 dürfte bei Besprechung der finanziellen 
Wirkungen des staatlichen Eisenbahnbetriebes auf die Schwan- 
kungen der Einnahmen der Bahnen und den bedenklichen 
Einfluß derselben auf eine geordnete Finanzwirtschaft des 
Staates hinzuweisen sein. Bezilglich der Aeußerungen über 
die Verzinsung des Anlagekapitals möchte ich bemerken, 
daß ein Vergleich dieser Verzinsungen der Bahnen einzel- 
ner Länder kaum möglich ist, ohne genau zu prilfen, 
welche Art von Ausgaben die einzelnen Bahnen mit Ihren 
regelmäßigen Einnahmen decken, welche Verzinsung und 
Tügung der aufgenommenen Kapitalien vorgeht und welche 
Vermehrung des aktiven Vermögens in den Ausgaben liegt. 
Da der preußische Etat nicht bloß den Betrieb, sondern auch 
einen wesentlichen Teil des Bauetats enthält, so ist, nach 
kaufmännischen Grundsätzen gerechnet, hier die Verzinsung 
wesentlich höher, als solche in den Betriebsberichten ange- 
geben Ist. 

Bei Besprechung der Selbsikosten der Eisenbahnen wäre 
eine eingehendere Behandlung dieses Punktes erwünscht ge- 
wesen. Insbesondere hedürfte die Frage der getrennten Selbst- 
kosten des Personen- und Güterverkehrs wegen ihrer welt- 
tragenden Bedeutung einer Klärung, zu der ein solcher 
Schriftsteller in erster Linie berufen erscheint, 

Der größere Teil des Buches bezieht sich auf die Orga- 
nisatlon und die inneren Verhältnisse der Eisenbahnen und 
hat vorwiegend Interesse für die Studierenden. 

Diese aber werden dem Verfasser für die wertvolle An- 
leitung dankbar sein müssen; das Werk dürfte daher als 
eine willkommene Unterstützung für das Studium der Wirt- 
schaftspolitiker begrüßt werden, 

Macco, M.d.H.d. Abg. 


Bestimmung des Maximalwertes des thermodyna- 
mischen Wirkunssgrades und der günstigsten Stufen- 
zahl bei Dampfturbinen. Von Dr-Ing. A. Wenger. 
Berlin 1908, Julius Springer. 84 5. mit 18 Fig. und 2 Tafeln. 
Preis 3 .#. 

In dieser schr wertvollen Arbeit versucht der Verfasser 
eine Lösung der Aufgabe, die Hauptabmessungen und die 
günstigste Stufenzahl einer für den höchsten thermodyna- 
mischen Wirkungsgrad einzurichtenden Dampfturbine auf 
vorwiegend analytischem Wege zu bestimmen. Er stützt sich 
bierbei auf die Veröffentlichungen von Prof, Bänkt und 
namentlich auf dessen Konstruktion für den Höchstwert des 





Kan 03 N: 66. Bei der Redaktiun eingegingene Bücher. — Uebersicht neu erschlenener Bücher, 1773 
thermodynamischen Wirkungsgrades. Während Bätnki dieses | Bei der Rodaktion eingegangene Bücher. 
Verfahren aber nur bei einstufigen Aktionsturbinen anwendet La Machine Locomotive. Von E. Sauvage. Paris 
und bei mehrstufiger Bauart die Stufenzahl probeweise s0- 1905, Ch. Böranger. 355 5. mit 310 Fig. Preis 5 fr. 
lange verändert, bis der Höchstwert des Wirkungsgrades er- Enzyklopädie der Mathematischen Wissenschaften. Band 


reicht Ist, zeigt der Verfasser, wle dieses Verfahren auch 
bei allen andern Turbinenarten benutzt werden kann. Mit 
seiner Hülfe leitet er ab, in welchen Druckgebieten die ein- 
zelnen Bauarten am wirtschaftlichsten arbeiten, und kommt 
dabei zu dem Ergebnis, daß auf der Hochdruckseite die 
Aktionsturbine mit einmaliger Geschwindigkeitsabstufung, 
und zwar mit Schleifenumkehr- Vorrichtung, allen andern Bau- 
arten überlegen ist, während sich auf der Mitteldruckseite 
die Aktionsturbine mit oder ohne Ausnutzung der Austrätt- 
geschwindigkeit und auf der Niederdrackseite die Reaktions- 
turbino am vorteilhaftesten erweist, Zum Schlusse bringt 
der Verfasser die Nachrechnung einer an einer 30040 KW- 
Turbodynamo vorgenommenen Untersuchung, die die Richtig- 
keit seiner Formeln beweisen soll. 

Um bei seinen Ableitungen möglichst einfache Gleichun- 
gen zu erhalten, ist der Verfasser genötigt, gewisse Verein- 
fachungen zu machen, die den Geltungsbereich nicht uner- 
heblich einschränken. Unter anderm setzt er für die »Ge- 
sch#indigkeitskoeffizienten« (die er entgegen dem herrschen- 
den Sprachgebrauch »Reibungskorffizientense nennt) jeweils 
unverinderliche Werte ein. Dies dürfte allgemein kaum zu- 
lässig sein, da die Sırömungsverluste sicherlich schr stark von 
der Dampfgeschwindigkeit abhängig sein werden. Allerdings 
ist bis jetzt noch nichts Genaueres über diese Veränderlichkeit 
bekannt, und auch die Versuche, die der Verfasser in dieser 
Richtung an einer eigenen Versuchsvorrichtung angestellt 
hat, geben keinen genügenden Aufschluß hierüber. So wert- 


voll sie an sich sind, so sind sie doch nicht umfangreich . 


genug, um allgemein gültige Werte für die Verlustkoeffizienten 
in Düsen und Schaufeln gewinnen zu lassen, zumal es der 
Verfasser leider unterlassen hat, genaue Angaben über deren 
Abmessungen zu machen, 

Solange nun genaue Werte für diese Koeffizienten nicht 
bekannt sind, ist es sehr gewagt, mit Hülfe von Formeln die 
Verwendbarkeit der einzelnen Turbin«narten abzugrenzen; 
die vorliegende Abhandlung kann daher vorläufg nur als 
ein allerdings sehr beachtenswerter Versuch, aber noch nicht 
als die Lösung der Frage selbst angesehen werden, und es 
empfiehlt sich, die darin gezogenen Schlußfolgerungen nur 
mit der größten Vorsicht anzuwenden. 

Georg Forner. 


IV, 2,1: M. Grübler; Theorie der hydraulischen Mo- 
toren und Pumpen. A, Kriloif: Theorie des Schiffes. 
Leipzig 1908, B. G, Teubner, 1:0 8, mit 21 Fig. Preis 4,20 M. 

Fünfstellige Logarithmen der Zahlen von I bis 
10800 und der trigonometrischen Funktionen, Aus- 
ee A. Von ©, Metz. Berlin 1908, Polytechnische Buch- 
kandlung A, Seydel, Preis 4 M. 

Die Dampimaschinen. Bd. 1: Die Wärmemechanik 
und die Kolbendampfimaschinem,. 3. Aufl, Heft 4. Von 
A. Pohlhausen. Mittweida 1908, Polytechnische Buchhand- 
lung R. Schulze. 64 8. mit # Fig. Preis für die Lieferung 
60 Pf. 

Lastkraftfahrzeuge. Von Oschmann. Berlin 1908, 
E. S. Mittler & Sohn. 54 8. mit 9 Fig. Preis 1,00 .M. 

Die graphische Statik der Baukeonstruktionen. 
2. Band, 2. Alteilung. 2. Lieferung. Von H. F. B, Müller- 
Breslau. Leipzig 1908, A, Kröner. 594 5, mit 420 Fig. Preis 
15,00 M. 

Lathe design for high- and low-speed steels, 
Von J. T. Nieolsun und D. Smith. Londen 1908, Longmans, 
Green & Co. 4025, mit 35 Fig, Preis 18 sh, 

Vorlesungen über Ingenieur- Wissenschaften, 
2 Teil: Eisenbrückenbau. 1.Bd., Von 6. C, Mehrtens, 
Leipzig 19085, W, Engelmann. 513 5. mit 970 Fig. Preis 40,00M, 

Sammlung Berg- und Hüttenmännischer Abhandlungen. 
Kattowitz O.-S. 100», Verlag von Gebräder Böhm. 

Sonderabdrücke nus der Berg- uml Hättenmännlschen Rundschau. 

Heft 21: Ueber Hauptischacht-Förderung mit Koepe- 
Scheibe, Von M, Kauflold. 16 8. mit 6 Fig, Preis ı.M. 

Desgl, Heft 22: Neuere Glüh- und Wärmeöfen, Von 
E. Münker. 15 8. mit 7 Fir. Preis 0,80 #. 

Desgel, Heft 23: Das korennische Berggesetz nebst 
kurzer Vebersicht über den Bergbau iu Korea. Von 
B. Simmersbach. 14 85. Preis 0,80 M. 

Desgl. Heft 24: Deberbliek über den Quecksilber- 
bergbau und Quecksilberhüttenbetrieb von TIdria 
in Kraim Von Pilz 52 8. mit 11 Fir. Preis 2,50 M. 

Desgl, Heft 25: Ueber Eisen und das Entstehen 
von Eisenlagern. Von Dr. A. Schmidt. 15 8. Preis 1 M. 

Desgl. Heft 26: Die VOelindustrie in der Lüneburger 
Heide. Von Dianeourt, 218. Preis 1,20 .M, 

Desgl, Heft 27: Bestimmung der augenblicklichen 
Wettermenge eines Ventilators aus Depression und 
Tourenzahl. Von K. Seidl. 128. Preis IM. 


Uebersicht neu erschienener Bücher, 


zusammengestellt ron der Verlagsbuelhandlung von Jullus Springer, Berlin N,, Monbijouplatz 8, 


Mathematik. Eneyelopfdie des sclences malhrmatinues pures et appli- 
autes, Ed. fransalse. Redigie et puhliie sous la direction de Jules 
Molk. 1. TI. Thiorio des nombres. Heft 2. Paris und Leipsig1908, 
B. G. Teubner. Prois 2,40 .4, 

— Barblerl, Glovannt, Geomerria analltien. 2, TI, 
Preis 8.20 M. 

— Hammer, E. Der logarithmische Rechenschielier and soln Gebrauch. 
4. Aufl, Stuligart 1908. K, Witwer. Prois IM, 

— Knops, Karl. Lehr- und Vebungsbuch für den Unterricht In der 
Mathematik an Bergschulen, Maschinenhasschulen new. Essen 1905. 
G. D. Basdeker. Preis 3... 

— Lalsant, ©, A. Einfährung In die Mathematik. 
F. J. Schicht. Wien 1908. F. Deuticke, Preis 2 .M, 

— Rohrbach, ©. Viersteillge jogaritbimisch-trigenometrische Tafeln 
nebst einigen physlkallachen und astronomischen Tafeln für dem 
Gebrauch an böheren Schulen zusammengestellt, 5, Aufl, Goiha 
1908. E. F. Thiemann. Preis 1.4, 

— Sehultze, A. Grapble algebra. London 1908. Macmillan, Preis 
4,50 A. 

— Schwarz, H. Stereometrie. 7, Aufl, (Unterrichtswerke, Methode 
Hittenkoöfer, Nr. 58.) Strellis 1905, M., Hittenkofer, Prois 2,40 .M, 

— Schwarz, H. Ebene Trigonometrio. Umgearb, Aufl, (Unterrlchts- 
werke, Methode Hittenkofer.) Strellts 198. Polyt. Verl, M. Hitten- 


Torino 1908, 


Deutsch von 


kofer. Preis 3.M. 

— Vorlesungen über Deschichte der Mathematik, Horsungegoben von 
Morlts Cantor, 4. Bd. Von 1759 bis 1799. 5, Lfre Leipsie 
1908. B. 6, Teubner, Preis 0,80 .# 

— White, W, F, A Serap book of elementary mathemntios, London 
1908. K, Paul. Preis 5 .M. 


— Workmann, W. P, und A. 6, Cracknell. 
and praetieal. London 1908. W. B, Olive. 
1,508. Part 2. Preis 2A. 

Mechanik. Darwin, G H. Further consideration of the stabllity of 
the pear ahaped Agure of & rotsting mass of liquid, London 1908 
Dulan, Preis 1 .M. 

— Lauenstein, R Die Festigkeltsinmhre, 
© Ahrens“ Leipzig 1908, A. Kröner, 

— Lauensteln, R Die graphische Statik. 10, Aufl. Bearbeitet von 
P. Bastine, Leipsig 1908. A. Kröner. Preis 5,10 .M. 

— Vieth, Ad. Die Grundsüge der Fostigkoitsichre mit 212 Wieder- 
holungsiragen nebst Antworten, vielen Beispielen und 93 Aufgaben 
viebst Lösungen. Bremen 1908. G, Winter, Preis 3 .#. 

Metalibearbeitung. Ortlieb, Ferd. Manuel thiorique et pratique da 
torblantier. Paris 1908. Tignoi. Preis 6 M. 


Metallhättenwosen. Thibault, P, J. Metallurgy of tin. London 


Geometry, theoretical 
Section 5. Preis 


10 Aufl, Bearbeitet von 
Preis 4,10.8 


1905. J. Pitman. Preis 19,50 M. 

Motorwagen Lhohmheck, Theodor, und Walter Isendahl. Be- 
rechnung, Konstruktion und Fahrikation von Automsbil-Motoren. 
Berlin 1905. R. C. Schmidt & Co. Preis 25 M. 

Physik. Ellersbaw, W. Optios of the telescope, Lomlon 1905, 
Gale & Polden, Preis 2 A. 

— Fournler d'Albe, E. E Die Elektronentheorie Deutsch von 
J. Herweg. Leipzig 1908. J. A. Barth. Preis 4,80 8. 

— Franklin, W., und andere. Praotical physios 3. Bd, London 
1905, Macınillan. Preis 4.#. 

— Grasts, L. Kurzer Abriß der Elektrialtar 5. Aufl, Stutigart 


1905. Engelborn. Preis 3,50 €. 


1774 


Zeisschriftensehan. 


Zeitschrift des Vereines 





Physik, Jeans, J.H. The mathematlenl then y ol eleetrieity and mag- 
netisın. Cambridge 1905, Unir. Pıess, Preis 5 .# 
— Klee, Frdr. Die Geschichte der Phyrik an der Universität Alt- 


dorf bis zum Jahre 1650. Erlangen 190%, M. Mencke Preis 2 M. 
— Kolbe, Bruno. An introdueilon 10 eleotrlelty,. London 1008, 
K. Faul. Preis 10,60 M. 
— vr. Lommel, E. Lehrbuch der Experimentalphysik, 14. bis 16. 
Aufl. Herausgegeben von Walter König. Leipzig 190%. Preis 
0,60 Mi. 


— Richardson, 8. 8. Magnetism and electrielty and the principles 
of eleotrieal messurements London 1908, Blackie, Preis 5 .M, 
Schiffs- und Seswesen. Holmes, A Campbell, Practical shipbuilding. 

New and cheaper ed. 2? Bde. Lundon 1905 Longmans, Preis 80 A, 
— Liegeplätze der Schiffe Im Hamburger Hafen, dessen Entstehung, 
Anlage, Entwicklung, Fahr-Verkehr, Zugangs-Routen zu den Schup- 


pen und Speichen. Hamburg 1905 Gebr. Lädeking Preis 
D,40 M. 
— Liste, amtliche, der deutschen Serschiffe mit Upterscheidungs- 


signalen, nis Anhang zum internationnlen Signalbuche, Abgeschlosson 
am 1 Jan. 1908. Berlin 1908, G. Reimer Preis 2.4, 

— Ludolph, W. Leuchtfener und Schallsignale der Erde für das 
Jahr 190%. 37. Jahrg Bremerhaven 100%. I. v, Vangerow, Preis 
S.M#. Dasselbe, In Ostsee, Nordson und Kanal, Treis 2.4, 

— Norwell, Alexander, Drawing book for marine enginsor“. 
London 1908, J, Brown. Preis 3,50 .#, 

— Paasch. Vom Kiel zum Flaggenknopf, Marine Wörterbuch eng- 
Ilsch - franetialsch - deutsch - apanisch » Itallenfsch, 4. Auf, Hamburg 
1905. Exckardt & Mestorf, Preis geb, 30 .M, 

— Behrosdter, ©, Entscheldungen des kalser), Obersesamies und 
der Soeimter zu Bremerhaven, Danzig, Flensburg, Hamburg, Königs- 
berg, Lübeck, Rostock, Btetlln und Stralsund aus dem Jahre 1907, 
4. Jahrg, Berlin 1908, Boll & Pickardt Preis 8.0, 

— Vital, Arturo, und Fed. Bidschof, Tarolo @ prontuarl per I 
eslooli di navrigaslone. Wien 1905, F, Deutieke, Preis 2.8, 

— Zechlin, Max R, Logbuch für Motorbootfahrer. Borlin 1905, 
G, Braunbock und Gutenberg-Druckerel A.G, Preis 6 .#. 


| 


deutscher Ingeuloura. 


Straßenbahnen. Bau- und Betrichsvorschriften für Straßenbahnen mit 
Maschioenbetrieb vom 26. Sept. 1906, gültiz vom 1. Jan, 1907 mit 
Einleitung und Erläuterungen sowle Anhang: Sicherheltssorschriften 
für elektrische Straßenbahnen. Ausgabe A (2. Anll.). Köln a. Rh. 
1907, Oster & Jolsten. Preis 0,15 4. 

Textilindustrie. Hullebroccek, Adolphe. La preparation du tissage 
os en piurtleuller du tinsage du coton. IBabinage, Ourdissage, 
Matlüres d’appret. Enrollage} Paris 190%. Eöranger, Preis 9,00 M, 

— Klinzer, Heinr Technologle der Handweberei. 2. Ti.: Die 
Jacquardweberel 4. Aufl. Leipzig 1908, 8, G, Teubner. Preis 
2,80 .M. 

— Wenzel, Rob, Pruktisches Handbuch für die Gamberechnung der 
verschiedenen Webwaren. Leipzig 1905, »Spinner und Weber«, 
Preis 2. 

— Zacharlas, Procopios IMe Theorle der Fürbevorgänge, Deutsche 


Ausgabe. Berlin 190%, Verlag Jür Textil-Industrie. Vreis 5 MM, 

— Zipser, Jul. Technologie der Spinnerel. Kin Lehr und Lernbuch 
für textlle Fachsetmlen. 2. Aufl. Wien 1808. F. Deutieke. Preis 
1,50 


Wassorkraftanlagen. Escher, Rud. Die Theorie der Wasserturbinen. 
Ein kurzes Lehrbuch, Berlin 1P0%. J. Springer. Vrois 8 £. 

Wassorvorsorgung. Wazsser- und Kunallsationswerke von Gebr. Körting 
A-B,, Körtingsdorf Lei Hannover. Hannover 190%. Gebr. Jänecke. 
Preis 6 M, 

Werkstätten und Fabriken. Adreßbuch der dentschen Maschinentabri- 
kon, +, Jahrg, 190s. Leipsig 1908. Schulze & Co, Preis 15.4. 

— Johanning, Alb, N. P, Die Organisation der Fahbrikbetriebe,. 
Aus der Praxis für die Praxis. 93. Aufl. Braunschweig 1905. F. 
Vieweg & Sohn, Treis SM, 

— Teudt, H, Die Abfassung von Patentunterlagen und ihr Kinfut 
auf den Schutzumfang, Ein Handbuch für Nachsucher und Inhaber 


Destscher Relchspatente. Berlin 190%. Jullus Springer. Vreis 
4,40. 
Workzeugmaschinen, Benjamin, ©. I. Moderne amerikanische 


Werkzengmaschinen. Autorisierte deutsche Ausgabe von €. Heine. 
Leipeig 1908. ©, Spamer. Preis 9A. 
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4* bedeutet Abbildung im Text.) 


Bergbau. 

Die elektrischen Anlagen auf den Zechen der Guwerk- 
schaft König Ludwig In Recklinghausen. Von Parlewitz. 
Forts. (ETZ 15. Okt. 08 3. 1005/09) Die Kohlenaufbereltung und 
-wäsche wird nur Schacht 1 und 2 ınle Riemen, auf Schacht 4 und 5 
unmittelbar durch Drehstromelcktromotoren von 220 V und DU Per, sk 
betrieben. Ausführliche Schaltpläne, Darstellung der Motoren und der 
Schaltwalzen-Oelanlasser. 


Dampfkraftanlagen. 

The power plant of the Falk Company, Milwaukee, 
wis, (Eng. Rec. 3. Okt. 08 8. 289/90°) Das dargestellte Kraftwerk 
enthält eine llegende 550 Kw- nnd eine stehende 125 KW-Dampf- 
dynamo von 100 Umi /min für Gleichstrom won 250 V, einen zwei- 
stafigen Dampfkompressor von 70,8 elm/min und «losen einstnfi- 
sen von 51 chm/min. Zur Dampfersengung dienen 3 stehende Wasser- 
rohrkossel von 10,5 at Die 190 x 90 qm Grundiläche bedeckende 
Stablgießerel Int mit ? sauer zugestollten Kippüfen für Oelfeuerung, 
2 Glüh- und Härtöfen und einem elektrischen Schwelßofen nusgustattet. 

Eeronomy tests of high speed engines. Von Dean und 
Wood. (Proc. Am, Soe, Mech. Eog, Okt, 05 8. 1119/24") Meinungs- 
austausch zu dem In Zeitschriftenschau vom 27, Juni erwähnten Aufsatz. 

Anwendung der autogenen BehweißBung auf die Aus- 
besserung von Dampfkerseln. Von Reischle (Z. bayr Rer.- 
V. 15. Okt, 08 8. 195/99) Schlaßfolgerungen von v. Bach aus den 
in «der Materlalprüfanstalt der Technischen Hochschule In Stuttgart 
vorgenommenen Versuchen über die Festigkelt von geschweißten Blech- 
stellen. Allgemeines über den heut gen Stsnd der Schwelßung mit 
Azetylen und Sauerstoff, Grundsätze für die Ausführung der Schwel- 
Sung. Einfuß der Blechdicke. Ausbildung der Arbeiter. Schlaß folgt. 

Verbrennungsvorgüänge Is den Feuerungen und der 
Verbund-Zugmesser. Von Dosoh. Forts, (Z. Dampfk. Maselbtr. 


18. Okt. 08 8. 408/08*) Zugunterschled und Luftüberschuß. Verbund- 
Zugstärke um Luftüberschnd. Brenngeschwindigkeit und Zugstärke 
im Feuerraum. Brenngechwindiekeit und Zugunterschied. Brennge- 


schwindigkelt und Verbundzng, 

!) Das Verzelehnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften Ist In Nr. 1 8. 28 und 29 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
Jahresheften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 3 ,K für dem Jahrgang an Mitglieder, von 
10 .# für den Jahrgang an Nichtmitglieder. 


Brosngeschwindigkelt und Zugstärke 





im Fuchs. Heurtellung der Verbrennungsvorgänge nach der Zugstärke 
Messung der Zugstärko am Schieber und fm Fonerraum. Bedienung 
der Fousrung bei Handbeschiekung und selbsttätiger Beschlckung. 
Schluß folgt. 

Kesselfenerung für Koksasche u. dergl, mit Unterwind- 
zuführung. Von Schulte (Giückauf 17. Okt. 08 8, 1508/07*) 
Die für Flammrohre über I m Dmr, bestimmte Fonerung hat zu bei- 
den Selten des Plattenrostes je einen senkrechten Rost mit wagerschtem 
Ansatz, auf den sich das feusrfeste Gewüdlbe Aber dem Rost aufsetzen 
kann. Die Steine werden dadarch vor der unmittelbaren Berührung 
mit der Koksasche geschützt, Der Fenerung wird vorgewärmte Luft 
unter Druck zugeführt, Verssehsergebnisse haben elno nutsbare Ver- 
dampfung von 14,45 kg auf I gm Helsfläche orgebon, 


Eisenbahnwesen. 


Importance of the rallway to Key West Von Venable 
(Eng. Magax. Okt. 08 8, 51/64* Mittellangen über den Bau der Ver- 
langerung der Florida Kast Coast Rallway, Aussichten auf eine kürzere 
Verbiedung zwischen dem Innern Nordamerikas und Havanna. 

Die Rittnorbahn (Tirol), Von Sesfehlner (El. Kraftbeir. 
u. B. 14, Okt, 09 8. 577/54” Die Insgesamt 12,86 kın lange eleck- 
trlsche Bahn von Bozen bis Klobenstein Aberwindet In einer 4 km 
langen Zabnradstrecke 910 m Höhenunterschied bei 25,5 vH stlärkster 
Steigueg, Der von dem »Etschwerk« der Städte Bozen und Meran 
hezogıre Drehstrom von 10 000 V wird erst auf 3000 V gebracht und 
dann In Glelehstrom von T7h0 V umgwwandelt, Die Lokomotiven be- 
sitzen 2 Nebenschlußmotoren von je 150 PS, Darstellung der Sicher- 
heitszange für die Zahnradstrocke und der selbstiätigen Bremse. Schluß 
folgt. . 

Die Neubauten der Berliner Hoch- und Untergrund- 
batın. Von Perlewite, (ETZ 15, Okt. 08 = 1013/15*) Plan der 
neuen 2,8 km langen Untergrandstrockse vom L nsiger Platz bis zum 
Spittelmarkt, Der Tonne) ist bis auf eine kurz. Strocke zweigleisig 
und in den Bahnhöfen rd. 12 m welt Darstellang der Unterführung 
unter einem Hotel, einiger Tunnelquerschnitte an den Bahnhöfen und 
der Kreuzung mit der geplanten Nord-Std-Untergrandbahn an der Frie 
drichstrade, 

Ueber die nutzbare Leistung von Gütersug-Lokomeo- 
tiven und ihr Verhältnis zur Kolbendruck-Leistung. Von 
Jacobi, (Organ 15. Okt, 08 8, 370/73 mit 2 Taf.) Bericht über Ver- 
suchfahrten mit ? Zwillingsiokomotiven von 67,5 und AB,st, 3 Ver- 
bundlokomoliven won 74.7, 73,8 und 95,7 t und einer Viersylinder- 
Verbumlioxkomotive von 121,1 t Diesstgewicht Auf den Relchseisenbahnen. 
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Eisenhüttenwesen. 


Einige hydraulische Vorrichtungen englischer Walz- 
werke, Von Rummel. (Stahl- w, Eisen 14, Okt. 08 8. 1458/97*) 
Allgemeines über elektrischen und Druckwasserantrieb In Stahl» und 
Walswerken, Darstellung einer Druckwassorvorrichtung zum Ver 
schieben der Wagen für «la Gußformen unter einem Steipper, von 
D.ekel-Abhebevorrichtungen für Tieföfen, Blockkinperm, Blocksesk- 
tischen, Walsenverstellungen, Veriadevorriehtungen für Blöcke und 
Koüppel, Rollgangweichen und Vorrichtungen zum Vorbiegen von 
Schienen, 

A Gayley dry blast Installation, (lm Age 8. Okt. 0% 8. 
99s/1001*) Aut dem South Works der Tilinols Steel Co. wird der 
Geblisewiad nach dem Gayleyschen Verfahren dareh olnen 2% m lan- 
gen, 17,3 m breiten und 7,0 m hoben Raum geleitet, dessen Wände 
mit 50 mm diekem Korkbeisag verkleidet sind und der 4 Gruppen von 
je 240 Kühlrohren enthält. Die Lösung von Kalsiumehlorid wird 
durch 4 Ammoniakkübimaschinen von 610/1170 mm Zyl.-Timr. und 
913 mm Hub mit Dampfantricb gekühlt und von 3 Pumpen für Je 
455 ltr/min in Umlauf gesetzt, Plan der Anlage, 


Eisenkonstraktionen, Brücken. 


Säulen aus Beton und Eisen unter »zulässigem Druck, 
von v. Emperger (Beton u. Elsen 9, Okt, 08 8, 809/11") Dar 
stellung des Verlaufes der Verkürzsungen mit zunehmender Belastung 
der Säule. 

Die Elsenbeton-Konstruktionen der Markuskirche in 
Stuttgart Von Zipkes. Schluß, [Dautsche Ranz. 14. Okt, 08 
8- 99/100*%) Bauausführung, Darstellung der Lehrgerüste für die 
Elsenbstongewölbe des Mittolschlffes, Ergebnlase der In der Material 
prüfongsanstalt der Technischen Hochschule In Stuttgart vorgenommenen 
Untersuchung von Wilrfeln aus dem verwendeten Beton und Elsenheton 

Die neue »Südhrücke: in Randers (Jütlandi. iketon u 
Eisen 9. Okt. 08 8. 8t1/13*) Die Insgesamt 76 im lange, von zwel 
Endpfellern und 6 Zwischenpfeilern auf Betonpfühlen getragene Brücks 
hat eine #,0 ın breite Fahrbahn und zwei 2,27 ın breite ausgekragte 
Fußwege. . 

Die Auswechslung der Humboldthafenbrücke der Ber- 
liner Stadtbahn Von Wamhsgand Sehlus, (Glaser 15. Okt. 
08 8. 151/60* mit 4 Taf.) Eingehende Darstellung des ausgeführten 
Vorschlages der Königs- und Laurahüitte. Bericht über den dureh den 
Bruch eines Drahtselles verarsachten Unfall und die Im Anschluß daran 
Ketroffenen Muıßnahmen, 

Ralsing an elevased rallroad sirueture under traffic, 
(Ens. Ree. 3. Okt. 08 8, 372/78%) Die zweigleisic® Fahrbahn der 
Chieago and Oak Park-Hochbahn Int wegen der Nesanlagen der Chlcago 
and Northwestern Ay. unter Aufrechterhaltang des Verkehrs von rd. 
200 ?ügen täglich auf einem Teil der Strecke bis 1,85 m gehoben 
worden. Darstellung des Arbeitrorganges, 


Elektrotechnik, 


Ueber die Verteilung und Leitung der Wärme In einer 
krefsringförmigen Platte Von Kohler (El. u. Maschinenb, 
wien 18, Okt, 08 8. 903/07* Unter einigen vereinfachenden Annah- 
men werden Platten untersucht, die man bei Transformatorwicklungen 
zwischen je zwei Spulen einloegt, um ale zu kühlen. Formeln und 
Schaulinien. Durchrechnung eines Boispieles, 

Storage batterlon, their construction and uses, Von 
Moses, Schluß. (Eng. Magas. Okt. Da 8. 23/149  Wirkungswelse 
der Pofferbattorien, Zusatzimaschinen und Stromregier, Verteilung der 
Lelstung auf die Dynamos und die Pufforbattarten, 

The Manchester Electrical Exhibition, Forte (Eogng 
16, Okt. O8 8. 508/08*) Pumpen mit elektrischem Antrieb. EKlekırlache 
Schaltgoräte und Kabel, 

Elektrische Liebt- und Kraftanlagen Im Anschluß an 
das Kraftwerk Altona und der Betrichs- und Werkstätten: 
Bahnubof Ohbladorf. Von v. Gliuski, (Glaser 15. Okt us 8, 
162/66*% Der neue Hauptbahskof Hamburg und die anschließenden 
7 Bahnhöfe bis Ohisdorf werden aus dem Buhnkraftwerk Altona mit 
elnphasigem Wechselstrom von 630% V und 25 Per./sk für den Hahn- 
betrieb und mit solchem von A Per./sk für die Beleuchtung versorgt, 
Lageplan und Leitungsplan des Stromgebletes. Darstellung der Um- 
formeranlage auf dem Güterbahnhorf Barmbek. Schaltplan amd Einzel» 
heiten der Umformeranlagen auf den Bahuhöfen Beriiner Tor bis Obis- 
dorf. Liichtanlage des Hauptbahnhofes Hamburg. 

Hyädro-electrie generating station of the Inland Em- 
pire system, (El, World 10. Okt, 08 8. 709/96%) Die Anlage für 
die Kelsuchtung der Ktadt Rosalin, Wash. bat zwei 6*%50 pferdige Her- 
kules-Tarbinen mit liegender Welle, die mit Drebhstromdynamos für 
2200 V bei 60 Pır /sk und 240 Uml,/min gekuppelt sind. Darstellung 
des Staudammes aus Granitblöcken, des Maschinenhauses und der Hoch- 
Kpanhungsanlage. 

Direet current motors, their action and control, Von 
Crocker und Arendt. Forts. (Ei. World 3. Okt. 8 8. 734/85") 
Magnetister- und Grschwindiekeitslinfen von Glelehstrom- und Reibien- 
schlußmotoren. Regelung der Geschwindigkeit. 











The Broderick automatlio eleetroplating machine, {from 
Age 5. Okt. 08 8. 1008/10%) Die Gegenstände werden an Stangen be- 
festigt, Ale hintereinander an einer endlosen Kette hängen und mit 
Ihren unteren Enden in das Bnd tauchen. Belm Fortbewogen der Ketıe 
werden die Stangen nach einer bestimmten, einstellbaren Zeit durch 
Rolten und schlefs Ebenen aus dem Bad und über die Wandung des 
Behälters gehoben, um daun wieder selbatsatig in das nächste Waaser- 
oder chemische Bad getaucht zu werden usw. Die Maschine &herziaht 
bis 100 006 kleinere Stücke in einem Tag. 


Gesundheitsingenisurwesen. 


Verbrennungsversuche mit versehiedenen Müllarten 
im Dörrsehen Müllverbrennungsofen. (Gesundhtsing. 17. Okt. 
DE 8, 664/67) In der Versuchsaniage der Stettiner Schamottewerke 
A.-G. vorm. Didier sind in je 24 st 10 600 kg ungeslebter Müll wmd 
9720 kg abgesiehter Grobmoll der Stadt Berlin, 16000 kg Stettiner, 
15 500, 17 200 und 165 200 kg Koblenzer sowie 14 712 kg Wilhelms- 
havener Müll verbrannt worden. Angabe der Zusammensetzung dieser 
Müliarten und der Ergehnissse der Verbresnung, Angaben über die 
Betrietiwerhältnisse und die Leistungen der Tirrschen Müllverbrennan- 
lagen in Wiesbaden, Beuthon und Miskole«. 

The new reiuse destruetor at West New Brishton, N. Y. 
(Eng, Reo. 3, Okt. 08 8, 386/59*) Im der Anlage werden in 21 st 
60 t Mull werbrannt. Die heißen Gase dienen zur Dampferzeugung 
In einem Babeork & Wileox-Kessol und zum Vorwärmen der Verbren- 
nungsluft. Darstellung der Anlage und der Ergebnisse der Abnahme 
versuche, Angabe der Haukosten, 


Erd. und Wasserbau, 


Track depression of the Seabonrd Alr Line Railway at 
Birmingham, Ala. Von Aylett. (Eng, News 1. Okt. 08 8. 851/54*) 
Darstellung eines zweligieisigen, 550 m langen Einschnitten Im Zuge 
einer Straße Birminghams, Längs- und Querschnitte. Einzelheiten der 
Betonoinfassungen und einiger Straßenüberführungen. 

The reinforced concerete sower In Avenue A, Borough 
of Tho Bronx, (Eng Hoc, 3. Okt. 08 8. 368/69*) Der 1,54 km 
lange Abwasserkana! aus Eisenbeton hat rechteckigen Querschnitt und 
ruht wegen der schlechten Bodenverhältnisse auf hölzernen Pfählen, 
deren Köpfe 45 em tief In die Kisenbetonkonstruktion hineloragen. 
Darstellung der Qeerscheltte und von Kinzsihelten, 

Le canal do ia Marne Ak la Saone. Von Jaequinot. (Genie 
eiv. 10, Okt, 05 8. 396/400* mit 1 Tat.) Aufgabe des 225 km langen, 
1907 vollendeten Kanalos In der französischen Binnenschiffahrt, üe- 
schichte, Lageplan, Hauptabmesasungen und Haukosten. Darstellung 
von Einzelheiten. Forts, folgt. 


Gasindustrie. 


Power plant operation on prodaser gas, (Proe. Am, Sor. 
Mech. Eng. Okt. U# 8. 1181/834*) Meinungsaustausch zu dem in der 
Zeltachriftenschau v, 27, Jun! erwähnten Vortrage von Taft. 


Gießerei. 


Die Berechnung der Kupolofonabmessungen unter Er- 
örterung der Frage der Winderbitzung und der Helzung 
des Vorberdes, Von Osann. Schiuns. (stabil n, Eisen 14. Okt, 08 
8. 1497/15069) 8. Zeitschriftenschau v, 24. Okt. OB, 

Molding machinos for machine tool castings. Von Edgar. 
(Am. Mach. 17, Okt. 08 8. 4#4/86%) Das Workzaugmaschinengestell 
init wagerechten und senkrechten Schlittenführungen wird in 3 Kasten 
eingeformt, davon die oberen beiden auf einer Formmaschine. Darstel- 
lung des Vorganges. 

Les machines k mouler. Von Araurlieu. Fort. {Rer. Mde. 
Sept. 08 8, 265/70*) Formmaschinen von Bauvillain und Ronceray, 
#. Zeitschriftenschau v. 18. Aug. 06, und von Morane, Biemenschelben- 
Forwmaschine der Badischen Maschiuenfahrik. Forts. folgt. 

Pyrometer und ihre Verwendbarkeit im Gleßerel- und 
Hüttenbetrieb. (Gießerel-Z, 15. Okt 08 8. 618/24*%) Die Anwen- 
dung von Platin-Platinirldiumelementen von Siemens & Halsko an Hoch- 
öfrn, Temper-, Gläüh- und Härtöfen sowie eines optischen Thermometers 
an Kuppel- und Flammöfen. 


Hebezeuge. 

Moderne Aufzüge Von Drews Schluß. (Dingler 17. Okt. 
08 8. 657/60) Vergleich des Kraftverbrauches und der Betriebskosten 
eines Mehbrzellen-Aufzuges uml eines gewöhnlichen Personenaufzuges. 
Der Betrieb von Mehrzellen-Persouenaufziigen mach der abgeinderten 
preußischen Pollseirerordnung. 

Application of alternating current for eleetrien! holsts 
in New York City. Von Jones. (El. World 10. Okt. 08 8. 799/800*) 
Darstellung eInes Aufsuges für 300 bis 460 ke bei 200 his 870 m/min 
Geschwindigkeit, der mit Zweipbasenstrom betrieben wird. Vergielch 
init einem gleichartigen Dampfaufzug. Kosten. 


Heizung und Läftung. 
The heating and ventilating of machine shops. (Engine 
16. Okt. 08 5. 414/15*) Loftholzanlagen der Metropolitan Gas Co, In 


1776 Zeitschriftenschat. 


London und einer deutschen Fabrik mit Vorwirmung der Luft dureh 
Fouergase oder Dampf, ausgefährt von Davidson & Co, In Belfast. 


Lager- und Ladororrichtungen. 

Ein Zement-Lagerhaus. Von Jordahl, {Beton u. Elsen 
9 Okt, 05 5. 322/24* mit 1 Tal) Lagerbaus von 74,75 x 55 qm 
Grundläche und 10,7m Höhe der Vulcan Portland Cement Co, bei 
Montreal für 240000 1. Schluß folgt. 

Elsenbetonspeicher im Tempelhofer Hafen am Teltow- 
kanal, Von Wille Sehlus. (Beton u Eisen 9, Okt. 08 8, D14/17% 
Borechnung «der Decken und Säulen. Untersuchung des Retons, 

Lagerplats mit Vorrichtung zum mechanischen Stürsen 
und Rückladen von Kohlen auf der Schachtanlage Rhein- 
eibe TIL Von Schulte (Giäckauf 17. Okt. 08 8. 1455/92*) Der 
75 m Image und 938 m breite Lagerplatz vermag 20000 t Kohlen 
aufsunehmen, die durch «Ins Bielchertsche Sell-Hängebaln von der 
Hängebank zu dem Piatz gebracht und von einer Brücke abgmtürst 
worden. Durch den Greifer eines Drehkranes mit Drehatromantrieh 
können die Kohlen wieder aufgenomtnen und mit der Hängebahe zu 
einer Aufbereltung kebracht oder in Elsenhahnwagen verladen werden. 
Einzelheiten und Kostenbereehnung. 

A 1908 Iron ore handling plant, Von Stephan. (Iron Age 
8, Okt. 05 8. D85/B7%} Auf der Anlage der Amorlcan Steel and Wire 
Co in Cleveland, Oblo, werden die Erze aus den Schiffen durch zwei 
elektrisch betriebene selbsttätig» Hulettsche Entiader von je 10 t Grei- 
ferinhalt entweder auf Elsenbulnwagen verladen older dureh «line 
tahrbaro Brücke von 72,5 m Spannweite auf das Krelager verteilt. 
Die Entiader leisten je 250 t/st umd können durch einen 100 pferdigen 
Motor mit 30,5 m/min verfahren werden. Die olnen 10 t-Greifer tra- 
gende Brückenkatee hat 130 m/min Fahr und 53,5 m/min Hubge- 
schwindigkeit, Gesamtanordnung der Entlader und der Brücke, 


Luftschiffahrt, 


Essai des heölioes nörlennes au Iaboratolre d’essal du 
Conservatolre National des Arts et Mötlers. Von Boyer- 
Gaillon, (Rev Mic. Sept. 08 8. 242/49*% Die aus einer Brems- 
dynaımo mit bewerlichem Magmetgehäuse und der zu prüfenden Schraube 
bestehende Vorrichtung wird pendelnd aufgehängt, Durch den Ach 
schub der Schraube wird eins Ablenkung bervorgebracht, die mit Ge- 
gengewichten nusgeglichen wird. Darstellung der Ergebnisse eines 
Versuches 

Wright neroplane — » noteworthy Invention. Von Al- 
ford. (Am. Mach. 17. Okt. 08 8. 473/78*) Eingebende Darstellung 
des von elnem Vierzylimter-Zweltsktimotor von 25 bis 30 PS ange 
triebenen Gleitfllegers mit 2 zweißßgellgen Schrauben, 


Maschinonteile, 


Olutehes, Von Sonther. ‘Pros, Am, Soc. Mech. Eng, Okt, 08 
8, 1090/1118* Melnungsaustausch zu dem In Zeitschriftenschau v. 
6, Junl erwähnten Vortrage. 


Materlalkunde. 


Influence of silicon on Iron. Von Joure (Engne. 18. Okt. 
08 8. 530 91%) Einfiud des Silizlumgehalten auf die mugnetlschen 
Eigenschaften und die Säurebeständlgkeit des Eisens. Versuchberlicht, 

Spreelal alloy steels and their mechanieal applications. 
Von Gufllet, (Eng. Magax. Okt. 08 8.05/75) Kurzer Ueberblick 
über den Einfluß von Vanallam, Wolfram, Nickel usw, auf die Fentig- 
kelt des Stahles. 

Einige Ergebnisse neuerer Eisenbeton-Versuche der 
Firma Dyckerhoff & Widmann A.-G, Von Luft (Deutsche 
Bauz. 14. Okt, 08 Beil, 8. 97:09*) Die Versuche sind unternommen 
worden, um den Einfluß der Art der Herstellung, des Mischongsver- 
hltoisses und des Wasserzusatzes des Betons sowie besonders den der 
Einlagen von Elsenbeton auf die Schub- und Normalspannungen feat- 
zustellen. Darmtellang der Probskörper und der Versuchseinrichtung, 
Die Ursachen der Ridehildung. Forts. folgt, 


Mechanik, 


Kontinulerliober Träxer mit elastisch verbundenen 
Stätzen. Von Genel, {Beton a. Elsen 9. Okt, 08 8. 317/22°) Auf- 
stellung einer einfachen Gleichung, die dem Kinfluß der gelenkigen 
Verbisdungen der Träger mit dem Stützen Rechnung trägt. 


Mefgeräte und »verfahren. 

The Unltel States National Bureau of Standards, Von 
Wade (Eng. Mogas, Okt. 08 8. 1/22% Geschichtliches. Haulich- 
kelten und Innere Einrichtungen der Anstalt in Washington, deren 
Tätigkelt etwa derjenigen der Phhyalkallsch-Technlschen Reichsanatalt 
entspricht, Bericht über die biaherigen wichtigeren wissenschaftlichen 
Arbeiten, 

Die Entwicklung der slektrischen Fahrgeschwindig- 
keitsmessung Von Bautzen IETZ 15. Okt. DE 8. 999/L005*) 
Meßeinrichtungon auf der durchfahrenen Habnstrocke: Persönliche 
Zeichenabgahe, Harltaster, Sehlenendurchblegungs-Kontske, Kontroll- 
pendel. Moeßelnrichtungen auf den Fahrzeugen: Schreihwerke für Wag, 
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Zeit und Geschwindigkeit, Geschwindigkoltemensung durch Wirbel- 
steime, SBiromerzenger, Umformer, Schwingungen von Btablzungen. 
Mu&werke für Geschwindigkeltsgruppen. Verbütung von Geschwindig- 
keltsüberschreitungen. 


Metallbearbeitung. 


Note aur los frappeurs pnenmatiqnes, Von Baril, Forts, 
(Rov. Mde. Sopt. 08 8, 221/41%) Hämmer mit Kolbensteuerung von 
Fordyce, Bechwith, Shaw und Vaugh. Hämmer mit Ventlistenerung 
von Mac Coy, Barth, Boyer. Forta, folgt. 

4-ft. 6-in, universal gesr-eutting machine at tlıe Fran- 
eo-British Exhibition. Von Horner (Engng. 16. Okt. 05 8, 
525/25* mit 1 Tal) Ausführliche Darstellung einer sowohl zum 
Hobeln als auch zum Fräsen aller Arten von Zahnrädern eingerichtesen 
Maschine von John Holroyd & Co. in Miinrow. 


Müllerei. 


Flour-milling machinery. Schluß, (Engng. 16. Okt. 08 8. 
504/06*) Lagerhäuser für Mehl. Futtermähle. 


Paplerindustrie, 

Neuerungen an Vorbereitungsapparaten für Papier- 
maschinen. Von Haußner <«Dingler 17, Okt, 08 5, 660/63*) 
Rührrorrichtungen von Goy und von Warren Me. Kenney zum Mischen 
des Ganzstoffes mit den Bestandteilen, Regler für die Versorgung der 
Papiermaschinen mit Stoff von gleichmädiger Dicke und gleiehbleibender 
Menge von Tisehler und Schmidt, Boyne, Froer, Mäller, Foy, Nemet- 
schek und von Füliner. Vorrichtung von Leffler zum Reinigen des 
Paplerstoffes von gröberen Verunreinigungen. Knotenfänger von Nömethy, 
Hentschel, Kutschera, Brown & Fitzgerald, Tibbets, Bialsdell, Reynolds, 
Kirklanl und von Wagner & Co. Schluß folgt 


Pumpen und Gebläse. 

Three-throw dry vacuum pumps, (Enginser 18. Okt. 08 5, 
413% Die stehende Dreikolbenpumpe mit Riemenantrich von F. W, 
Braekett & Co, in Colchester hat alnfachwirkende Zylinder von 235 mm 
Dinr. und 241 mm Hub und verdrängt 8,202 chm/ımin but 115 Umt,/min. 


Electric pamping at the Duluth waterworka. (El. World 
10, Okt. 08 8. 796/979) Das bestehende Wasserwerk ist darch Auf- 
stellung einer zweistofigen Krelselpumpe für rd. 49 000 obm in 24 st 
auf 92 m mit unmiktelbarem Antrieb durch einen Drehstrom-Induk- 
tionsmotor von 750 Uml./min vergrößert worden. Betriebsergehnisse 
und Kosten, 

Bchiffs- und Beowasen. 

Marine engine denign. Von Bragg- Forts. (Marine Eng. 
Okt. 08 8. 418/22*%) Berschnung von Kolbenstangen, Kreusküpfen und 
Führungen. Schubstangen. Forts, folgt. 

Stapellaufberschnungen. Von Weltbrocht. (Schiffbau 
14. Okt. 08 8, 1/2*%) Verglvich der Druckvartellangen unter dem Ab- 
laufschlitten für zwei Fälle, wo entweder das Schiff oder die Unter 
Inge als vollkommen starr angenommen wird, 

Die Bobnelldampfer +Kronprinzessin Ceoclllar, »Lusi- 
tapiae und »Matretanin« Im #rsten Betriahsjahre Von 
Bock. (Schiffbau 14. Okt. 08 8. 83/109) Zusammenstellung der besten 
Veberfahrten. Kohlenrerbrauch. Muaschinenleistuang. Uebersicht über 
die Steigerung der Behlffsgesehwindigkeit selt 1840, 

The new Itallan stenmship +Europa*. Von Attillo, 
{Marine Eng. Okt. 08 $. 415/18*% Der Südamerikn-Dampfer der Veloc» 
Co. In Genua nlınınt 1700 Fahrgäste dritter und 71 Fahrgäste erster 
Klasse auf und Int 11575 t Wasserverdrängung bel rd. 150 m Länge 
und 16 m Breite, Zum Antrieb dienen zwei Dreisylinderwaschinen 
von je 3500 PS bei 90 Uml./min. Darstellung der Maschinen, Angaben 
über die Kessel umd die Hülfsmaschinen. 

New Austrian petrol boat engines. 'Marine Eng. Okt. 08 
5. 434/36% Zum Betrieb von zwei Wachbooten hat die Standard 
Motor Construction Co. in Jersey Clty vier 300 pferdige Maschinen mit 
je 6 doppeltwirkenden Zylindern von 254 mm Dimr, und 267 mm Hab 
erbaut, die voll ausgerüstet je 9,75 t wiegen, zwischen 400 und 
90 Uml./min regelbar sowie umsienerbar sind und vollbelastet 0,5 his 
0,32 kg/PS,-st Benzin von O,ir spesifischem Gewleht verbranelien, 
Versuchsergebnisse. 

Botlers for the U. 8. 8. »Vankee«. {Marine Eng. Okt. 08 8. 
424/26*) Die drei auf der Stantswerft Charlestown erbauten Doppel- 
enderkessel nit & Flammrohren haben 4216 mm Dmr, 6140 mm 
Länge und rd, 12 at Betriebstruck. Sie sind ans 32 mm dickem 
Siemens-Martin-Biech mit Lascheanletung bergestellt und wiegen Je 68 £. 

The heating and ventilating of ships. Von Walker. 
Forts (Marine Kag. Okt. 08 8,426/29%) Hauarten von Ventlistoren 
für Sehiffsewerke, Alnnessungen und Kraftverbrauch. Messen der 
Ventllatorleistung, Schätzungen des Wärmebadarts von Schiffsheizun- 
gen Schluß folgt. 

Usber den elektrischen Antrich des SHebliffsteuers, 
Von Btauch. Forts. (Schiffbau 14. Okt. 08 8. 10/16%) Steuerungen 
von Hoffmann, Brougham. Schluß folgt. 
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31. Oktober 1908. 
Textilindustrie 
Die Streichgarnspinnerol und Ihre Maschinen. Forts, 
(Ossterr. Woll,- n. J.oinenind, 16. Okt, 08 8. 1336.37) Das Einfetten 


der Wolle und «lie Mittel hierzu. 


Veber den elektrischen Antrieb mechanischer Weh- 
stühle and Spinnmaschinen. Forls. (Oesterr. Woll.- u. Leinen- 
iod, 16. Okt, 08 8, 1840/44*) Die verschledenen In Betracht kommenden 
Motorbanarten und die Art Ihrer Anwendung an den einzelnen Arbeits- 
maschinen, 

The mannfacture ol wool yarna. 
(Text, Manuf. 15. Okt. 08 8. 228/29) 
schreibung einer Wollwaschmaschine. 

The Manchester Elestrieal HKxhibitlon. (Text. Manuf. 
15. Okt. 03 8. 318/479) Die auf der Ausstellung zu Manchester var- 
gelübrte Anwendung der Elektrizität in der Textilindustrie, 


Von Radelltfe. Ports, 
Das Waschen der Wolle ite- 


Unfallverhätung, 

The collapse during reconstructlon of a span of the 
Baltimore and Ohlo R. R. bridge across the Susquehbanna. 
(Eng. Nows 1, Okt. 08 8. 270/72°) Eine is m wolte Öeffnung der 
eisernen zweigloisigen Brücke ist außerhalb der Arbeitszeit mitsamt 
dem Bangerüst aus Holz und Eisen umd dem Laufkran eingestürzt. 
Untersuchung der Ursachen. 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 

The temperatnures ol the walls of a gas-engine cylinder, 
Von Coker. (Engng. Lö. Okt. O8 8. 497/94") Die Messungen sind an 
4 Stellen des Zylinders einer Gasmaschine von 178 mm Zyl.Dme,, 
381 mm Hub und 7,5 18 bof 240 Umt min Im Ciiy and Gullda Tech» 
nical College, Finsbury, angestellt worden. Darstellung des Verlanfes 
der Temporstar auf der Innınfläche des Zylinders während der vier Ar- 
beitstakte, 

Sur lutilitö de la eompression dans los motours ü ex- 


plosion. Von Leovornu, (Rev. Mde, Sept. 0° 8, 261/649) Die rein 
reehrerische Untersuchung erieibt, (daß die Kompression bis .= 510 
ı 


vortellhaft ist. Soweit die Natur (es Breunstoffes keins Grenzen #etzt, 
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ist os daher wirtschaftlich, die Kompression #0 welt wie müglich zu 
erhöhen. 

Gas engine development in the Uniteil States. (Engineer 
16. Okt. 08 8. 394/95°) Umfang des Großgasmaschinenbauss in den 
Vereinigten Stanten. Darstellung der doppeltwirkenidrn Viertakt-Tanılem- 
Kasmaschine von Sargent. Gasgebläse. 


Wasserkraftanlagen. 

Die Wasserkräfte Schwedens, Norwegens und der 
Schweiz. Von Engelmann, IZ. österr, Tng.- u. Arch.-Ver. 18, Okt. O8 
8. 673/50%) Allgemeines Aber die Ausnutzung der Wasserkräfte in 
Schweden, Norwegen und Finnland somwlo die für Ankauf und Verkauf 
von Wassorkräften in Betracht kommenden Gesotze., Zusammenstel- 
lung der skandisavischen Wasserkräfte und ihrer volkawirtischaftlichen 
Werte. Darstellung der zum Tell ausgeführten und zum Toll geplanten 
schwellschen Wasserkraft-Elektelzitätsworke Frykfors, Jüssefors, Troll» 
hättan, Ingeredsfors, Hammerhy, Eifkarlchy, Karsofors und Motala- 
Strom sowie der norwegischen Anlagen Kykkelarud, Sarpsborg, Rjukan, 
Svälgfon, Eikesdatrandet, Aardalvand, Kindservrik, Kristlansand unter 
Angabe der Ausrüstung der einzelnen Werke, ihrer Anlagekosten, der 
Art und der Verkaufpreisoe des erzengten elektrischen Stromes. Grunil- 
sätze für die Berechnung der Wirtschaftlichkeit der staatlichen schwe- 
dischen Werke. Schiuß folgt. 

Wansserkraftanlagen der Vereinigten Kandor- und 
Hagnekwerke A.-G. in Bern, Forts. (Schweiz, Bauz, 17, Okt, 08 
8. 205 09*) Einzelheiten des Simmer-Zuleitungsstollens. Forts, folgt. 

Surge tanks In water power plants. (Proc. Am. Soc. Mech. 
Eng. Okt. 0% 8. 1035/89*) Melnungwaustausch zu dem in Zeitschriften» 
schau v. 27. Junf erwähnten gleichnamigen Vortrage von Johnson 


Zucker- und Stärkeisdusteis, 


Bemerkenswerte technische Neuerangen auf dem Ge- 
biete der Zuckerindustrie Im ersten Halbjahr 1908. Von 
Stift. Forts. (Dingler 17. Okt. 08 8. 663 65*) Verdampfvorrichtung 
von Seng mit Safteintrittstetzen nnterbalb des unteren Rohrhodens, 
Betrichserfahrungen mit Mammutpumpen zur Rübenfürderung an Stelle 
von Schneeken und Hecherwerken in der Zuckerfabrik Bredow. Aus- 
zug aus den Aufsätzen von Fölsche und Froltzbeim übrr die Howerung 
der für Zuckerfabriken in Betrae!.t kommenden Massengüter. Forts, folgt. 
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Im Betriebe der South Durham Iron and Steel Co, 
in Stoerkton 0. T. finden seit einiger Zeit Motorlaufwinden. 
Fig. 1, Verwendung, die wegen ihrer zweekentsprechenden 
konstruktiven Durehbildung Interese bieten. Die Winden, 
die von Ludwig Stuckenholz A-4G., Wetter a. d. Ruhr, ge- 
liefert wurden, dienen zur 
Beförderung der auf dem 
Vorwalzwerk vorgewalzten 
und auf Länge geschnitte- 
nen Blöcke nach dem ent- 
fernt liegenden Fortigwalz- 
werke. Um einen flotten 
und ungehinderten Betrieh 
zu erzielen, ist für jede 
Winde nicht nur eine recht 
hohe Fahrgeschwindigkeit 
— 155 m/min nittels zweier 
6 pferdiger Motoren —, son- 
dern auch eine eigene 
Fahrbahn vorgesehen. Die 
dreispitzigre, vom Führer- 
pe aus durch Seilzug 
steuerbare Blockgreifzan- 
ge Ist, um sicher arbeiten 
und die Blöcke schwan- 
kungsfrei verfahren zu 
können, an einer starren 
Säule befestigt; diese kann 
init der anhlingenden Last 
dureh einen 10pferdigen 
Motor mit rd. 7 m/min ge» 
hoben werden. Zur Auf- 
nahme beliebig geriehteter 
Blücke kann die Zange vom 
initfahrenden Führer durch 
Kegrelrad- Handantrieh bei 
Längsverschiebliehkeit der 
senkreehten Welle des un- 
teren Bitzels jederzeit auch 
gedreht werden, 





Fig. 1. 


Motorlaufwioden der South Durham Ircn and Steel Co. 





Der neue Drehstromofen von Röchling-Rodenhauser, 
dessen Aufstellang wir auf 8. 601 erwähnt haben, ist in Fig. > 
bis 4 dargestellt '\. Die Gründe für die Einführung des Dreh- 
stromes und die hieraus entsprinzenden Vorteile sind verschie- 
dener Art. Wlhrend man beim Kjellin-Ufen, um einiger- 
maßen günstige elektrische 
Verhälenisse zu erhalten, 
hei Einsatzeewichten von 
son ke mit der Perioden- 
zul auf 25% und bei 1500 kar 
sogar auf 15 heruntergehen 
mußte, gelang es zwar bei 
dem mit Einphasenstrom 
betriebenen alten Ufen von 
ltöchline-Kodenhanuser, bei 
25 Per. /sk bereits aufibt zu 
kommen, aber die den 
Strom erzengenden Maschi- 
nen mußten dafür beson- 
ders aufgestellt werden und 
fielen wegen ihrer hohen 
Kosten namentlich bei klei- 


nen Anlagen schwer ins 
Gewicht. Der neue Ofen 


wird dasreren für Einsätze 
bis 31 mit Drehstrom von 
au Per./sk betrieben. kann 
also olme weiteres an ein 
gewöhnliches  Drehstrom- 
netz angeschlossen werden. 
Wo aber ein wlches Netz 
nicht vorhanden ist, und 
für Oefen von 3 bis Tot, 


') a. Stahl und Eisen vom 
17. August 1908, Neumann: 


Röchling - Rodenbausers neuer 
Drehstromofen und weitere 
Fortschritte in ıer Flrktro- 


stahlerzengung, 
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die noch eine Prerindenzahl von 25 erfordern, ist dureh die 
Verwendung der wesentlich billigeren Drehstrommasehinen 
ebenfalls ein großer Vorteil gegenüber dem Betrieis mit 
Einphasenstrom gresehaffen, Bei Anschluß an ein bestchen- 
des Netz ist eine ungleiche Belastung der einzelnen Pha- 
sen oder Stromstöße nicht zu befürchten. Die Spannung 
darf beliebig sein, und selbst Hochspannungen dürfen ver- 
wendet werden, da die Wicklungen völlig eingekapselt und 
unzngänglich sind, Die Form des Ofens ist, abgesehen von 
den «durch die Verwendung des Drehstromes bedingten Ab- 
änderungen, ähnlich der früheren. An die Stelle der beiden 
Tram formatorschenkel sind drei getreten, die durch das in 
Fig, 5 ersichtliche Ihufeisenförmigr Joch verbunden sind. Sie 
tragın wie früher Primärwicklungen, die in den mit Hilssigem 
Eisen grfüllten Rinnen r und im Herd a Induktionsströme er- 
zeugen, nd Sckundärwieklungen, deren Ströme durch 
kuyferne Schienen zu den Polplatten p und durch die in er- 
hitztem Zustande leitende Ofenmasse Iindureh in das Eisen- 
had geleitet werden. Dabei dient ihnen der Mittelpunkt dies 
Herdes als Verkettungspunkt. Die andern Enden der drei 
Sekundärwieklungen sind zu riner am unteren Joch befestig- 
ten Nullpunktschiene # geführt, Ein Vorteil, den die An- 


ordnung der drei Schenkel mit sich bringt, ist die Vergrüße 


Fig. 2 bio Ah. 


Drehstromafen von Röchling-Bodenhauser für 1,5 t Einnatz. 





rung des Arbeitsherilos, 
den man absichtlich 
demjenigen eines Mar- 
tinofens mögrlichst Ahn- 
lieh gemacht hat. Er 
mißt = B. bei lem 
dargestellten Ofen, der 
für 1,5 1 und Au Per/sk 
zebnaut ist, 0,5 35° 1,5 4m, 
he Zugänglichkeit ist 
dureh Anorlnung von 
drei Türen zwischen 
den Schenkeln erhüht 
worden, 

Der dargestellte Ofen 
wind mit fertige gehlase- 
nem Thomasstahl be- 
Darauf wind gehrannter Kalk mit Walzsinter oder 





schickt. 
Erz zur Entphosphorung und, nach Abzug der entstehenden 
eisenhaltigen Schlacke, fir Kohlenstoffstähle ein entsprechen- 


der Zusatz an Kohle eingehracht. Dann wird das Bad durch 
Zusatz von Perrosilieium desoxvdiert und durch Kalk ent- 
sehwefelt. Für Sonderstähle werden vor dem Abstechen norh 
die erlorderlichen Zuschläge gemacht, 

Auf die Dauer nnd Gründlichkeit dieser Arbeiten ist ein 
Verhalten des Olens von besonders günstigem Einfluß, das 
ehenfalls eine Folge der Verwendung won Drehstrom ist, 
Unter dem Einfind der drei Phasen entsteht nämlich im 
Schmelzgzut wie bei Drebstrm-Indoktlonsmotoren ein Dreh- 
feld, Dieses hringt das Bad in eine lebhafte kreisende Be- 
wegunge und bewirkt dadurch sowohl eine innige Berührung 
des Kisens nit der Schlacke als auch eine gute Durch- 
mischung und beim Einsatz von Schrott ein ungewöhnlich 
rasches Schmelzen, Mechanische Umrührvorrichtungen wie 
bei andern (tefen werden dadurch überflüssig. Durch gr- 
eigrnete Umsehaltunge der drei Phasen kann die Richtung der 
Kreishewegung natürlich auch umgekehrt werden, Der 
Stromverbenueh des dargestellten tens beträgt ac bis ale 
Anp für jede Phase bei 400 bis 420 V verketteter Spannung 
um} einem Leistungsfaktor von 0,78. Dir im Betrieb anfge- 
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nommenen Stromlinien zeigen einen durchaus ruhigen Ver- 
lanf, der auch heim Schmelzen von Schrott im Gegensatze 
zu Oefen andrer Banart anhält, Allerdings ist es beim Arbei- 
ten mit Schrotteinsats erforderlich, daß ein Teil der vorher 
gehenden Beschiekung als Sumpf im Ofen zurlckbleibt, also 
nicht der trockne Sehrott eingesetzt wird, Alle 3 bis 41, 
Stunden werden Ton kg abgegossen, während 400 kg im Ofen 
zurückbleiben. Bei *4stlindigem Betrieb entspricht dem eine 
Leistung von 4,#1. Der Kraftbedarf für It beträgt «abei 
0 KW-st. 

Der Vülklinger Ofen hat seine Brauchbarkeit für verschir- 
dene Zwerke bewiesen, Es sim in ihm Sonderstähle herge- 
stellt worden, deren Prüfung u, a. eine vorziigliehe Verteilung 
des Stoffes ergeben Dat; ferner hat er den Baustoff für dünn- 
wandige Formgußteile von Motorwägren geliefert, und schließ- 
lich sind vor kurzem ans seinem Stahl Iuuo ı Schienen für die 
preußischen Stantsbahnen gewalzt worden, 


In der Herbstversammlung des Iron and Steel Institate 
in Midedlesbrougeh hat W. Haweieon elnen Vortrag über die 
Eisenindustrie 4«= Cleveland-Bezirkes gehalten, dem wir 
einige bemerkenswerte Einzelheiten entnehmen. 

Cleveland, das 1906 rd. 26 vH der englischen Roheisem- 
erzeugung lieferte, bildet bekanntlich den wichtigsten 
Industriebezirk Großhritanniens, Seine Schaffung, in 
der Hauptsache das Werk eines geborenen Mecklenbur- 
gers, Karl Bolkow, stützte sich auf gewaltige Toneisen- 
steinlager mit rl, S0 vH Erzgehalt, Es ist nun eine 
eigenartige Tatsache, daß die Fürderung aus diesen 
Lagern 1863, also vor 25 Jahren, mit @7 Mill. t am 
größten gewesen ist, während sie danach stetig bis anf 
4.» Mill, t im Jahr 186 abgenommen und erst 1107 wie- 
der 6,22 Mill. ı heiragen hat. Nach 1693 wandte man 
sieh nämlich allgemein von dem Puddelverfahren, für 
das die Cleveland-Erze besonders gerignet waren, ah um 
begann mit Hilfe ausländischer phosphorarmer Erze die 
Herstellung von Flußeisen nach dem Besemerverlahren. 
Damit entfiel die Nachfrage nach den ehosphorhaltigen 
Erxen des Bezirkes, Während 1583 noch rd. Toast 
Pnddeleisen und Aaısonn et Flußelsen erzeugt wurden, 
kehrte sich das Verhältnis bis 186 mit 227000 t Puddel- 

und 775000 2 Flußelsen um. Mit der Einführung des 

hasisehen Verfahrens wäre wohl wieder eine stark stei- 
rende Benutzung der Cleveland-Erze zu erwarten gu- 
weren; denn wenn dieses Verfahren in England auck 
nicht die ausschlagzgrebende Bedeutung und Durchbildunge er- 
fahren hat wie In Deutschland, so kam doch auch besonders der 
bmsische Martinofen bier mehr und mehr in Aufnahme, Nach- 
dem I800 der erste derartige Ofen in Cleveland gebaut war, 
bestienge 1903 die Erzengeung von basischem Martineisen bereits 
1a zent amd TOT 482001, An der Birne wurden nach dem 
husisehen Verfahren Is rd, Scene erblasen, die 1907 anf 
sl cm zurückgegangen sind. Trotz dieses Steigens des Ge- 
santbedarfes an phosphorhaltigen Erzen nahm aber die För- 
derung an Oleveland-Erzen nicht in entsprechendem Maße 
zu, Das lage einesteils daran, daß die KErzadern allmählich 
weniger ergleblg wurden und das Erz zum Teil Schiefer une 
Schwefel enthielt, die unter Mehranfwand an Kosten entfern 
werden mußten; zum andern Teil jedoch verhinderten die 
eirenartigen Arbeiterverhältnisse eine erhöhte Ausbeute, da 
der englische Arbeiter bei günstiger Geschäftslage weniger 
zu arbeiten pflegt, weil ihm die höheren Löhne auch bei ge 
ringerer Leistung seinen Verdienst siebern. Nur bei niedrigen 

Löhnen erhöht er seine Leistung, um auf seinen Tagesver- 

dienst zu kommen. Mehr Arbeiter einenstellen, ist jedoeh 

darum unzweekmäßig, well der erst Anzulernende naturge- 
mäß in der ersten Zeit weniger leistet und dies von den 

Arbeiterflührern sofort benutzt wird, um die Lohnsätze 

kinanisetzen zu lassen, damit der notwendige Tagesverdienst 

auch von Ihm erreicht werden kann, Um daher nicht zn 
tener arbeiten zu inüssen, ist der Hüttenhesltzer gezwungen, 

Fıxze aus andern Bezirken oder dem Ausland zu beziehen, 

die mit den Cleveland-Erzen vermischt verhüttet werden 

Die Erzeugung von Roheisen hetmgg 1x8 2,7 Mill, t, 1907 

3,5 Mill. tz die Anzahl der Cleveländer Hochöfen ist in die- 

ser Zeit von 117 auf 75 gefallen, ihre Durchschnittleistung 

von d24t aus IJP5t in der Woche, d.h, von rd, ont auf 

170 1 täglich gestiegen, Zu Schmiedeisen wurden 1907 insge- 

samt 1,83 MIN, t verarbeitet, Davon entfallen 4, vH auf das 

Pnddel , 75 vH auf das Martinverfahren, und der Rest wird 

in der Birne erblasen. Dieses gewaltige Vorherrschen des 

Martinofens ist fir den Cleveland-Bezirk besonders bezeich- 

nend. Demgegenüber hat sich die Gesamterzeugung in der 

Birne seit 1893, wo rd, 370000 1 erblasen wurden, nicht ge- 

ändert, Die Zunahme in der Schmiedeisenerzeugung seit 15 


Rand 52, Nr. 4. 
St. Oktober 1908, 


Rundschau. 


1779 





Jahren entfällt also ganz auf den Martinofen, 30 vH des 
Martineisens werden nach dem basischen, 70 nach dem sauern 
Verfahren gewonnen, wobei die Anwendung des basischen 
Verfahrens fortgesetzt zunimmt. 

Was die Einrichtung won Hüttenwerken betrifft, so haben 
sich Hochofengasmaschinen für Gebläise- und Dynamoantrieh 
und sonstige Zwecke bisher nicht einbürgern können, Ihm 
Anzahl, verglichen mit deutschen Verhältnissen, ist äußerst 
gering, da einerseits wenig gemischte Werke vorhanden 
sind, wo ein Stahlwerk oder Walzwerk als Verbraucher der 
Elektrizität auftreten könnte, anderseits bei der Billigkeit der 
Kohlen die Ersparnisse an Brennstoffkosten die Anlage von 
tenern Gasmaschinen nicht rechtfertigen würden, Eine ge- 
wisse Entwicklung weisen die Abdampfturbinen auf, Eine 
Elektrizitlitsgesellschaft kauft nämlich den Hüttenwerken den 
Alstampf der vielfach ohne Kondensation betriebenen Gehläse- 
maschinen ab und betreibt damit Turbinendynamos für hohe 
Pure dag Der Strom wird von großen Verteilstrecken für 
industrielle Zwecke der verschiedensten Art abgegeben. Die 
Wirtschaftlichkeit des Betriebes sucht man in neuerer Zeit 
auch dadurch zu heben, daß man für die Hüttendampfma- 
schinen höhere Drücke und Kondensation einführt, Die Haupt- 
frage jedoch, welche die betreffenden Kreise zurzeit beschäf- 
tigt, ist die, ob und wie esin Zukunft möglich sein wird, für ge- 
nügende Mengen von Erzen sorgen zu können, wenn sieh die 
Erzeugung nach dem basischen Martinverfahren so weiter 
entwickelt wie bisher. 

in der Zeitschrift des Mitteleuropäischen Motorwagen- 
vereines !) veröffentlicht Dr. R. Bürner eine größere Arbeit 
über den internationalen Automobilmarkt, der wir die nach- 
stehende Uebersicht über den nn des Motorfahrzeugrhan- 
dels in Mill. # in den wichtigsten Ländern entnehmen. Zu 
bemerken ist dabei, daß Frankreich, die Vereinigten Staaten, 
England und Belgien zum Teil keine gesonderten Aufzeich- 
nungen über Lastwagen, Einzelteile und Motorfahrräder 
machen, daß ferner die Ausfuhrziffern Frankreichs, der Ver- 





georinet, daß beim Abwärtsgang eine Verdichtung der Luft 
eintritt, die bei dem folgenden Aufwärtsg der durch die 
Verdichtung des Gasgemisches bewirkten Verzögerung ent- 
zegenwirkt. Bemerkenswert ist ferner, daß die Kolben und 
Ventile obne Wasserkühlung ausgeführt sind. Alle bewegten 
Teile haben gehärtete Reibflächen, Das Schmieröl wird unter 
Druck zugeführt; die beiden Oelpumpen #ind derartig ange- 
ordnet, daß beim Abstellen der einen die andre selbsttätig 
einzerückt wird. Die Geschwindigkeit der mit einem Flieh- 
kraftregler ausgeristeten Maschine kann während des Betrie- 
bes mit der Hand um 5 vH geändert werden: zum Anlasen 
dient Druckluft. (Elektrotechnische Zeitschrift vom 8. Okt, os) 

Der 16. Band des amerikanischen Werkes "The Mineral 
Industrie bringt die Statistik über die Welterze von 
Roheisen im verflossenen Jahr im Vengleieh mit der des Vor- 
jahres '); wir entnehmen dieser Statistik die folgenden Zahlen: 














Menge des oertilusenen 

somit 1907 

mehr oder 
weniger 






Name des Landes 






1907 
t 










Vereinigte Staaten von Amerika | 26 193563  2nT08#82 | + 486981 
Deutschland einschl. Luxem- 

bug » «2% 0000070. ] 18045760 | 12478087 | + 572693 
Großbritannfen und Irland. 10082638 10811778 | — 229140 
tür die drel Hauptländer 49322261 | 48491727 | + 830534 
für die ganze Erde , . 60679814 59166287 | +15183577 


Danach hat die gesamte Roheisenberstellung 1907 um 
2, vH gegen 1906 zugenommen. Die Vereinigten Staaten 
haben für sich 2vH und Deutschland nebst Luxemburg 4,5 vH 
Zunahme aufzuweisen, während Großbritannien um 2 vH zu- 
rückregangen ist. 















Personenwagen 
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1907 1806 
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einigten Staaten umd Englands um den Wert der wusgeführ- 
ten fremeländischen Erzeugnisse gekürzt sind, Die Zusmam- 
menstellung gibt trotzdem im Anschluß an die auf 8. 108 
veröffentlichten Ergeebmisse der amtlichen Erhebungen tiher 
die dentsche Motorlahrzeugindustrie einen Anhalt, um den 
Einfluß des wirtschaftlichen Niederganges Im Jahre 1907 auf 
den Handel mit Motorfahrzeugen beurteilen zu können, dureh 
den anscheinend das Deutsche Reich im Gegensatz zu Frank- 
reich stark betroffen wonlen ist. 

Im Kraftwerke der Castner-Kellner-Alkali Co, in 
Runeorn (England) ist im vergangenen Juni eine von der 
British Westinghouse Eleetrie and Manufacturing (Co, 
zebante Gasmaschins in Betrich genommen worden, die trotz 
(ler verhältnismäßig großen Leistung von 1000 PS, in der 
hekannten stehenden Anordnung der Gesellschaft ausgeführt 
ist, Die Maschine, die die größte stehende Gasmaschine sein 
dürfte, hat eine vierfach gekröpfte Kurbelwelle, über der die 
acht Zylinder, zu je zweien übereimmmder Begrend, angeordnet 
sind, sun Ist mit elner 230 V-Gleichstromelynamn von 2000 Amp 
und 200 Uml,/min unmittelbar gekuppelt, Zum Ausgleich der 
Massenbeschleunigungen ist unter dem oberen Kolben von je 
zwei zugehörigen Zylindern ein Luftpuffer in der Weine an- 
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Lastwagen 





1807 


Einzelteile Insgesamt 


1906 1907 1806 1907 






-_ 0,014 0,031 _ _ 6,140 7,084 
- 1,114 0,587 _ _ 112,177 ‚ t18,032 
0,457 0,116 0,839 O,a8ı 20,602 | 18,984 
1,313 1,338 2,07% | 8,041 24,171 | 20,509 
| 
_ - - 2,071 2,13% 20,618 15,009 
Zu = = u 2,671 18,519 24,117 
_ 1,081 1,000 239,174 31,138 91,053 9,310 
_ 0,118 0,572 7,170 190,080 17,770 2R,nı® 
0,118 0,106 2 _ 8,8218 7,212 
0,009 0,025 - ! - 9722 | 16,564 
- 0,097 0,089 1,430 2,995 2,530 3,633 
1,081 1,000 3,598 4,530 Bern | 10,081 


Ueber die Erzuigeung von Flußeisen gibt die nachstehenile 
Vehersicht Auskunft: 





Menge des erzeugten 











Flußeisens somit 1907 
Name des Landes a 0 ö mehr oder 
weniger 

Vereinigte Staaten von Amerika | 23339481 | 23772806 | — 39115 
Deutschland einschl. Luxem- 

burg . Pr er 12068632 | 11135085 | = 928547 

Großbritannien und Irland . 6627112 LET 67 Di BE Er 

für die drei Hauptländer . 42424 185 | Jsaarazsı | + WORT4 

für die ganze Erde . . „ . | 51193340 | 49635998 | + 1357342 


Somit ist hier eine Gesamtstelgerung um rd. 5vH gegen 
1906 zu verzeichnen, Die Vereinigten Staaten haben Ys vH 
Stahl weniger, Großbritannien I vH mehr und Deutschland 
6%, vH mehr erzeugt als im Vorjahre, Verglichen mit den 
entsprechenden Zahlen für das Jahr 1906 gegrenüher 190% 
spiegreln diese Werte deutlich den Einfluß des Niederennee- 


m. 2. 1907 8. 1519, 


1750 Patentbertcht, 


deutscher Ingunisure. 


der Eisenindustrie in der zweiten Hälfte des Jahres 1907 
wieder, (Stahl und Eisen 7. Oktober 0s) 


Welchen Fortschritt der Bau von eisernen Personen- 
wagen '; für Eisenbahnen in den Vereinigten Staaten wv- 
macht hat, zeiren die nachstehenden, durch eine Umfrage 
ermittelten Angahen über die Zahl der im Betrieb oder im 
Bau befindlichen derartigen Wagen für Personenzüge. Darin 
sind neben reinen Personenwagen auch Postwagen, Speise- 
wigren und Geplekwagen enthalten. 


Penmvivania RR... 2... || 
New York Central Railway . . . 2. einer a A 
Long Island K.R, . 2.2... Par . . Ina 
Ernie R.R. . . Dr ee ee ae \ 
Somthern Railway arena farck SL 4 
Dlinois Contal IR, en Ki ce re te 
Union Paeifie Raillwar 2 20.2 .& Fa a 
Sonthern Paeifie Railway . . Fer Bi 


St, Lonis and San Franeiseo Itailway Ser 
New York, New Haven und Horford RB. 
Pullman Co, Ko. er . 

1) Vergl. Z. 1905 8. 2013; 1906 8. 1522: 1907 8. 278, 801, 1061; 
1908 8. #45, 





Zeitschrift des Vorsines 
Interbaorongh Raplkd Transit Co, (New York) . . . . . 0 
Hudson and Manhattan IR, R, TEN SE RE 
New York and GQneens Connie kKallway . ; 40 
Metropolitan West Side Elevated Railwaxr (eo hieage) is | 
Philadelphia Rapid Transit Co, 0020 ee 
Boston Elevated Ballway . ._ or. 


Von «diesen I2rs Wagen sind allerdings 7 is vH nur für den 
elektrischen Stadt- und Vorortverkehr bestimmt: (Engineering 
News 4. September 108) 


Auch für die italienische Armee ist kürzlich ein Jenkbares 
Militärluftschiff gebant worden, mit dem bereits günstige 
Versuche unternommen worden sind, Das Luftschiff ist von 
halbstareer Bauart und hat 2800 chim Inhalt. Zum Antriel 
dient ein Benzinmotor, der auf einem 10 m lamgen Gerüst 
unterhalb des Ballonkürpers aufgestellt ist. 


Der Entwurf zum Ausbau des Hafens von Buenos Aires 
ist nunmehr endgeültie von der argentinischen Deputierten- 
kammer angenommen worden, INe neuen Hafenberken wer- 
den nördlich. von dem bisherigen Hafen angelegt; sie sollen 
rd. com m Uferlinge erhalten und Schiffen bis rd. 10. m Tief- 
ganz zugänglich sein, 





Patentbericht. 


Ki.14. Hr. 1996096. Komdensater- 
Dampfmaschino mit Bchlouderpampe. 
Erown, Bovreri & Co. A,-6., Mantı- 
heim-Käferthsl. Die Dampftarbine @ 
trelbt eine mehrstußge Schleuderpumpe 5 
und ist ınlt einem Strablkondensalor © 
versehen, Um eine besondere Eiaspriis- 
pranje für c zu ersparen, wind das Ein- 
sprätzwasser a0» db abgozapft, und zwar 
aus einer Druckstufe &, dio den zum Ela- 
spritzen erforderlichen Druck erzengt. 


Kl. 14. Wr. 196273, Tarbinenschanfel-Bofasti- 
gung. A, Barhexat, EKngbien-los-Bains 
{Frankr.). Die Schaufeln & werden mit ihren Nuten 
ed durch Elaschnitte 7 auf den Wolstrand f der 
Badscheihe € geschoben, dureh Stahlpläitehen & in 
gleichem Atstande gehalten, durch umgelegte 
Binder 7 In ihrer lage gwichert und denn mit a 

e) verschweißt, Inden mau ale Riugıkume k auf hei- 
M 7 Xen Seiten mit Stahlist anfall. Nach dem Erkal- 
+ 

> 








ten wird das Rad bis auf den Umrid wno abge 
gedreht. 


1.31. Br. 194357. Formmaschine. James 
Jackson Übipehase, Hodwich (Lane, 
Engl.) Die Morlallplatie d mit dem AModell £ 
und die Durchzugplnita & mit darauf befestigten 
Formkasten r ruben mit balbkreisformigen 
Zapfen v1 im Döcken d, die enittels dea hy» 
drauilschen Zylindersc gehoben uml gesenkt 
werden kiünpen. Durch einschlebbare Sperr- 
stücke f werden beide Platten wagerecht ge- 
halten und nnch Einstampfen des Sandes und 
Schwenken beider Platten um 180% die Modell- 
platte & mit dem Modell 2 allein festgehalten, 
während der Forınkasten r ınit darauf befnd- 
lieher Durchzugpiatte k gesenkt werden kaın, 
wobei das Morlell aus der Forinmaase heraustrite. 


El. 35. Nr. 194086. Blektromagnetische Schachttir-Entriegelung. 
F. Hummel, München. Damit die Schacht- 
1ür, zu deren Entriepelung der Elektromagnet m 
= Jlent, nicht gedffuet werden katn, wenn der 
\ \ Az Fahrstubl ohne Aufent'alt daran vöorbeifihrt, 
% # r a ist außer dem vom Fahrstuhl beeishußten Lei- 

j | tupgsschluß f mich ein von der Sienerung ab- 
| bänglser Schluß # vorlıanıden, der In ıler miıt- 
loren Halistellung geschlomen wird, mu be- 
kommt nur dayn Strom, wenn s und ? glelch- 
er a zeitig goschlossen sind; der Schluß & dient zum 
| r If An und Abstellen der ganzen Vorrichtusg, In 





ji  elner mit Rubestrom surheitenden Abdodlorung 
'ı sind die Leitungen so angeordnet, dab m nur 

dann stromtos wir, wesn «ie Stollen v1, fd 
gleichzeitig unterbrochen sind. 











Kl. 45. Mr. 196680. Kühlwasser-Eut- 
lssrschleber. A. Fischer, Augsburg. Ds- 
mit das Wasser Im Kählmantel » nieht 
elnfriert, wird es nach dem Abstellen der 
Maschine durch einen Ruhrschleber r selbst- 
ihtig algelassen. Beim Anlassan (der Mx- 
schine öffnet man die Köhlwasserleltung Ad 
und drückt das Geläß # 80 Innge herab, bis 
es durch das Leberlaafrohr =» bis zur Ooft- 
nung g mis Wasser geilillt ist und durch 
seln Gewicht die Feder f gespannt erhält, 
Nach dem Abstellen der Maschine und der 
Leitung & entleert sich g laugsam durch (le 
kleine Osfnung p und wird von fxehöben, bla die Oeffnungen o,e sich 
decken sad m alch dureh F,7,0,r entleert. 


xX1.47. Br. 193816. Beibkouppleng. H, 
Haeberiin, Düsseldorft-firafenberg, 
Der Relbungsdruek wisd dureh Kugeln oder 
Kollen a erzeugt, die sich in einer um Zap- 
fen schwingerden Hülse 4 des Hebels c ge 
gunseltig berühren; a sind in ungerader An- 
zahl vorhanden und Hbertragen den heim 
Einrieken erzeugien Druck durch gegensel- 
tiges Abrollen nr unter dem Auftreten rollen- 
der Reibung auf die weiteren Druckteile 
n,Pı?. 


Kl. 47. Mr. 1968294. Wüärmenusgleichrehr. 
F. Seilfert & Co. A.-G., Berlin. Das aus 
Rohrkrümmern « und Kegellasern gebildete, 
quer zur Dampfleitung gerichtete Ausglelehrohr 
wird nn seinen Keugeldichiilächen 4,4 durch 
Federn # mit geriogem Uoberdruck zitammen- 
gehalten, Die den Innewdruck nuf.chmenden 
Kugelwiderisger r,! sind vom o'gentlichen Lei- 
tanpskörper getrennt, wodurch fie Kühlbaltung 
begünstigt und wirksame Schmierung ermöglicht 
#ird. 


El. #7. Mr. 186948, Drocklufibammer, W. Kühr, Frank- 
furt m MM, Schlagholsen B und Bteuerschlober « sind als Stufeukolben 
ausgebild.t. Von + kommende Drackloft schlebt a nach linke, »tromt 
durch d,e hinter dh, diesen zum Arbeltschlag nach links treibend, strömt 
Jannı durch den von b frelgelegten 
Kanal f auf die vordere größere 
Fläche des Schieburs a und schicht 
diesen nach techle, wodurch ro- 
wohl die Vorblodung des Kanales y 
mit dem Anspuf & als auch die 
Eibstsömung der Drruckluft von € 
nach d abgesperrt, die eingeschlossene Druckluft aber durch e,‘,9 auf 
die vordere größere Fliche des Kolbens 5 geleitet wird. Die Druck- 
luft schlebut nun durch Ausdehnung dem Kolben zurück, bis ale nach 
Freilegung von X nuspufft, worauf die Frischluft von - den Schieber a 
“leder öffnet, 
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Versuche über die Formänderung und die Widerstandsfähigkeit ebener Wandungen. 
Yon C. Bach. 
Die große Unsicherheit, welche in bezug auf die Wider- 


standsfähigkeit flacher Wandungen bestand — 


und, wie ich 


nicht unterlassen möchte zu bemerken, zu einem bodeuton- 
den Teil trotz aller Arbeiten auch heute noch besteht —, 


hatte mich veranlaßt, 


in den Jahren 1889 und 1890 Ver- 


suche mit kreisförmigen, elliptischen und rechtecki- 


gen Platten durchzuführen, welche, 


aın Umfange auf- 


liegend, entweder durch Flüssigkeitsdruck oder durch eine 


Einzelkraft in der Mitte belastet wurden. 


Hierüber ist in 


dieser Zeitschrift 1590 S. 1041 uw. £,5. 1050 u. f,8. 1103 u. f, 


5. 1139 u. f. berichtet worden !). 


Hieran schlossen sich die 


auf diese Versuche gestiltzten Mittellangen über die Be- 


Fig. 1 6is 3. Versuchseinrlchtung für rechteckige Platten, 
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rechnung von Schieberkastendeckeln 
u. dergl. (Protokoll der 21. Abgeordneten- und 
Ingenieurversammlung des internationalen Ver- 
bandes der Dampfkessel-Veberwachungsvereine 
zu Nürnberg 1892 8.83 u.f.; vergl. auch 
die hierauf bezüglichen Erörterungen in »Ma- 
sohinenslemente« im 7. Abschnitt unter »Zy- 
lindere sowie in »Elastizitit und Festigkeit« 
[5 60 bis 5 64|). Sodann folgten die Versuche 
über die Widerstandsfüähigkeit von 
Wasserkammerplatten (Z. 1893 5. 489 u. f., 
S.526 u. f., Heft 1 der Versuche über die 
Widerstandsfäbigkeit von Kesselwandungen, 
Berlin 1899, Abhandlungen und Berichte, 8, 
155 u. f), die Darlegungen über die Berech- 
nung flacher, durch Anker oder Steh- 
bolzen unterstützter Kesselwandungen 


un 


80-908 
Ei "u 





sr 


I Die Arbeit ist auch als telbstänidige Schrift 
»Versuche über die Widerstandsfählgkeit rbener Pilat- 
ten*, Berlin 1891, erschienen, sowie In »Abhandiun- 
gen und Berichter, Stuttgart 1897 8. 111 u. f. enthalten, 


225 


. 
7 
r- 






k 
L 





1782 


Beh: Versuche Aber die Formänderung und die Widerstandsfühlgkelt ebener Wandungen. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher ware. 





(Z. 1804 S, 341 m. f, 8.37% 0. 1., Heft 2 der Versuche 
über die Widerstandsfähigkeit von Kesselwandungen, Ber- 
lin 1894, Abhandlungen und Berichte 8. 183 u. f), die 
Versuche über die Formänderungon und die An- 
strengung flacher Kesselhöden (Z. 1597 5. 1157 u. £, 
8, 1181 m. £, 8 1218 u.f.. Heft 2 der Versuche tiber die 
Widerstandsfähigkeit von Kesselwandungen, Berlin 1597"), 
die Versuche mit Flanschenverbindungen zu Rehr- 
leitungen für hohen Dampfdruck {Z. 159% 8. 321 u. ff, 
5.446 u. f,, Heft 4 der Versuche über die Widerstandsfähig- 
keit von Kesselwandungen, Berlin 189%), Versuche zur Er- 
mittlung der Durchbiegung und der Widerstands- 
fähigkelt von Scheibenkolben (Mitteilungen über For- 


Fig. 4 und S. Versuchseinrichtung für quadratische Platten. 
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dadurch hinsichtlich der Materialanstrengungen an den ver- 
schiedenen Stellen der Platte zu erlangen als bisher. Dazu 
veranlaßten mich nicht nur die Bedürfnisse auf den Gebieten 
des Baues von Dampfkesseln, Dampfgefläßen u. dergl., son- 
dern auch die Bedürfnisse des Eisenbetonbaue, Um Eisen- 
betonplatten, die am Umfang eingespannt erscheinen oder 
auch frei aufliegen, hinsichtlich ihrer Widerstandsfähigkeit 
und in bezug auf die Zweckmäßigkeit ihrer Eisenausrüstung 
zutreffend beurteilen zu können, ist eine weitergehende Er- 
kenntnis über die Formänderungen und Materialanstrengun- 
gen in plattenförmigen homogenen Körpern erfarderlich, als 
wir sie heute besitzen. Die Versuchsarbeiten, über welche 
im folzenden berichtet werden soll, bilden deshalb auch eine 
Vorarbeit für ausreichend richtige Beurteilung 
und Berechnung von Eisenbetonplatten. 


Erster Teil, 


Versuche mit quadratischen und recht- 

eckigen Platten, die am Umfange durch 

Vernietung befestigt sind und durch 
Flüssigkeitsdruck belastet werden. 


Dieser Versuche, die in den Jahren 190% 
bis 1106 — je nach der Zeit, welche die lau- 
fenden Arbeiten übrig ließen — zur Ausfüh- 
rung gelangten, ist bereits in dieser Zeitschrift 



































schungsarbeiten Heft 31) und die Abhandlung »Zur Wider- 


standsfähigkeit ebener Wandungen von Dampf- 
kesseln und Dampfgefäßene (Z. 1906 8. 1940 u. f.). 


Im nachstehenden soll mit lücksicht auf den an dieser 
Stelle beschränkten Raum abgekürzt berichtet werden — 
ein ausführlicher Bericht Ist für später in den Mitteilungen 
über Forschungsarbeiten In Aussicht genommen — über 
weltere Versuche mit ebenen Wandungen, bei deren Durch- 
führung ich mir namentlich auch die Aufgabe gestellt hatte, 
einen tiefer gehenden Einblick in die Fermänderungen und 

’, Weber die hlerınit verwandten Untersuchungen mit gewälhten 
vollen Kesselböden findet sieh der Bericht in Z. 1599 8, I5»5 u. f, 
8. 1613 m.f., somle in Heft 5 der Versuche aler div Widerstands 
fählekelt von Kesselwandungen, Herlin 1900, 

Ueber die Versuche mit gewölbten Flaumrohrbödeu, die 
Ein- und Aushalsung besitzen, berichten Heft 51 und 52 der Mittellun- 
gen über Forsehungsarbeiten 1908. 
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1906 5. 1942 gedacht worden. Die Verarbei- 
tung der Versuchsergebnisse und die Fertig- 
stellung der Versuchsberichte für den Druck 
ließen sich jedoch Infolge der Inanspruch- 
nahme durch andre dringende Arbeiten erst 
jetzt ermöglichen. 

Fig. 1 bis 3 zeigen die Versuchseinrich- 
tung für die rechteckigen Platten mit Befesti- 
gung am Umfange bei 800 bezw. 400 mm Sei- 
tenlänge, Fig. 4 und 5 diejenige für die qua- 
dratischen Platten mit Befestigung am Umfange 
bei 500 mm Seitenlinge, je gemessen von Mitte 
Nietlochreihe bis Mitte Nietlochreihe. Das Ganze 
besteht aus einem stärken, durch Querrippen 
versteifien gußeisernen Untersatz, dessen oben 
liegende Flanschenfläche gehobelt ist, aus der 
aufgenieteten Platte, welche untersucht wer- 
den soll, und aus der Einrichtung zum Messen 
der Bewegungen, welche die in Betracht ge- 
zogenen Punkte der aufgenietelen Platte ge- 
genüber dem Untersatz erfahren. Dieses Meß- 
[62 verfahren ist schon wiederholt in dieser Zeit- 

schrift erwähnt worden, so daß auf die frühe- 

ren Besprechungen verwiesen werden darf!). 
Es liefert die Durchbiegungen der aufgeniete- 
ten Platte an den Meßstellen obne weitere 
% Rechnungen unter der Voraussetzung, daß die 
\ Formänderungen des gußeisernen Untersatzes 
gegenüber denjenigen der Platte vernachlässigt 

I werden dürfen. Das wird bei der angenom- 
menen Form und den gewählten Abmessungen 

des Untersatzes (vergl. Fig. 1 bis 5) für rd. 8 und 16 mın starke 
Platten, die eine Preßfliiche von 0 40 = 3200 gem bezw. 
80-80 = 6400 gem besitzen, unter Einwirkung derjenigen Flüs- 
sigkeitspressungen mit ausreichender Genauigkeit zutreffen, 
denen gegenüber solche Platten widerstandsfähig sein sollen. 

Bei den zwei quadratischen Platten, zu deren Meßvor- 
richtung der Meßtisch Fig. 6 gehört, wurden die Bewegungen 
(Durchbiegungen) der Platten an folgenden 65 Punkten be- 
stimmt: 
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0 (Mitte der Plate) 


1} 2 3 4 
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Hi 10 1l I 
14 14 15 i6 
17 Is 1% zu 


"2. In08 8, 491: 1897 8. 1158 und 1222; 
1899 5, I5#5 u, 1.5 1002 8. 384 us. 


1899 8, 372 u. fi; 
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Tamıd 59, Nr.ds, 
7. November 1u8. 
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Fig. 6. Mestisch für die quadratischen Platten, 
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Zu der Meßvorrichtung für die zwei rechteckigen Platten 


gehört der Meßtlsch Fig, 7, 
Platte in den 47 Punkten: 


Hier wurde die Bewegung der 
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verfolgt. 

Eine so große Zahl von Meßpunkten glaubte ich wählen 
zu sollen, damit eine ausreichende Feststellung der Form- 
änderung rechteckiger Platten, die am Umfange befestigt 
und durch Fiüssigkeitsdruck belastet sind, auf dem Wege 
des Versuches — wie später näher gezeigt werden wird — 
gewonnen werden konnte, Sowelt meine Kenntnis reicht, 
war eine solche bisher noch nicht eriolgt. Der Wert dieser 
Feststellung auf dem Wege des Versuches wird allerdings 
etwas dadurch beeinträchtigt werden, daß die Platten — ge- 
walztes Flußeisenblech — infolge ihrer Oberflächenbeschaffen- 
heit mit dem anhaftenden Zunder und den Rauhlgkeiten 








nicht genau als ebenilächig begrenzt und nicht als von genau 
gleicher Stärke an den verschiedenen Stellen angesehen 
werden künnen. Schwankungen bis zu mehreren Zehnteln 
von Millimetern in der Stärke müssen in den Kauf genom- 
men werden, ganz abgesehen von den Aenderungen der 
Dicke, die sich bri gewalztem Blech von: der Mitte der Tafel 
nach «dem Rande hin ergeben, Ferner kommt in Betracht, 
daß die aufgenietete Platte nicht genau eine ebene Platte 
bildet und daß durch das Aufnieten sowie durch das sich 
anschließende Verstemmen der Nietköpfe und Blechränder 
Spannungen im Material wachgerufen werden, die an ver- 
schiedenen Stellen der Platte verschiedene Größe haben 
können und sich einer zahlennäßigen Beurteilung von vorn- 
herein entziehen. 

Die Meüstellen der Platte wurden durch Körnerver- 
tiefungen, In die sieh die Spitzen der Meßstifte legen, be- 
stimmt. Ihre Lage läßt sich auf den einzelnen Platten nicht 
genau so erreichen, wie es die Moßtische nach Fig. 6 und 7 
vorsehen; infolge dessen werden bei den einzelnen Platten 
jeweils die Maße für die Meßstellen angegeben werden, falls 
die Abweichungen erheblich sind. 

Die Versuche begannen jeweils am gefüllten Versuchs- 
körper mit der Messung der Stifte bei der Pressung null. 
Sodann wurde die Flüssigkeltspressung bis auf diejenige 
Höhe gebracht, welche als erste Pressungsstufe für zweck- 
mäßig erachtet worden war. Hierauf erfolgte die Messung 
der Stifte unter diesem Druck, dann Zurückgehen auf die 
Pressung null und Messung der Stifte, Steigerung des Druckes 
entsprechend der zweiten Pressungsstufe, Messung der Stifte, 
Zurückgehen auf den Druck null usw. 

Bei den Pressungen, unter denen die Belastungsdauer 
die Größe der Formänderungen beeinflußt, wurden die Mes- 
sungen der Stifte zunächst solange fortgesetzt, bis sich Aen- 
derungen nicht mehr ergaben. So wurde jedenfalls bis zum 
Eintritt der stärkeren Wölbung der Platte verfahren. Die im 
späteren enthaltenen Zahlen entsprechen bis gegen den 
Schluß hin diesem Endzustand (vergl. in bezug hierauf auch 
die früheren Berichte, insbesondere Mitteilungen über For- 
schungsarbeiten Heft 51 und 52 S. 13 u. fl). 

Auf Erhaltung der gleichen Temperatur wurde nach 
Möglichkeit Bedacht genommen. Trotzdem ließen sich Aen- 
derungen von mehreren Graden bei längeren Versuchen 
nieht vermeiden. Daß aber Aenderungen der Lufttemperatur 
selbst bie zu 5°C einen erheblichen Einfluß nicht Außern 
konnten, läßt sich ohne weiteres auf dem Wege der Üeber- 
legung erkennen. Dabei braucht das Beharrungsvermügen, 
welches der mit Wasser gefüllte Versuchskörper gegenüber 


Fig. T. Mostisch fär die rechteckigen Platten. 
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Tomperaturänderangen der Luft besitzt, noch gar nicht in 
Botracht gezogen zu werden. 

Die Messungen, deren Genauigkeit bis etwa ",0ı mm 
reicht '), wurden in der Hauptsache von Ingenieur Gg. Scheerer 
und Ingenieur Franz Lappe ausgeführt. Bei der Bearbeitung 


' Wenn sieh bei den späteren Angaben noch bis auf 0,00% mm 
relchentle Werte finden, #0 rlihrt dies davon her, dab (1,005 nm nach 
geschlitst worden ist un! sieh auch Lei der Mitteibiblung ergeben Iıat. 
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der Versuchsergebnisse wurde ich von meinem damaligen 
Assistenten Dr.:Ing, Pfleiderer und später von Ingenieur Sixt 
unterstützt. Insbesondere sind von letzterem mit Hülfe von 
Ingenieur Kolb die für die vier untersuchten Platten giltigen 
Zahlentafeln I bis 4, deren Wiedergabe an dieser Stelle mit 
Rücksicht auf den verfügbaren Raum unterbleiben muß, je- 
doch in den Mitteilungen fiber Forschungsarbeiten erfolgen 


Fig. 6al. Lage der Meßstellen hei der ansdratischen Matte 1, 
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wird, aus den beobachteten Stiftmessungen zusammengestellt, 
die Rechnungen zur Ermittlung der Koeffizienten DB, D und 
F in der Gleichung (1) für 4, der Zahlenwerte in den wei- 


2 
teren Gleichungen für un 


177 5 4, 
zugehörigen Zeichnungen fertiggestellt worden. 


usw. durchgeführt, sowie die 


de 
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Quadratische Platte I, 


Fig. 4 bis 6, 5. 1782/83, Seltenlänge, gemessen von 
Mitte Nietlochreibe bis Mitte Nietlochreihe, »00 mm. Wand- 
stärke im Mittel 8, mm. 

Die Lage der Meßstellen entspricht den in Fig. 6a I 
(die aufgenietete Platte mit den Nietlöchern darstellend) ein- 
getragenen Maßen bis auf unerhebliche, nur Bruchteile 
von Millimetern betragende Abweichungen. Eine weiter- 
gehende Genauigkeit hätte sich bei der natürlichen rauhen 
Öberflächenbeschaffenheit der Bleche nur schwer erreichen 
lassen, 


Fig. 2. 


Tmrehblegungen der Plattenmitte 0 bie p = 24 at. 











Zuhlentafel 1 enthillt die ermittelten gesamten und 
bleibenden Durchbiegungen der Plattenpunkte, in Grup- 
pen zusammengestellt, für Flüssigkeitspressungen bis 
p= 24 at, Hiernach betrugen beispielsweise bei p = 
0,6 at: 


a) im Punkte 0 (Mitte der Platte): 
die gesamte Durchblegung . 
” bleibende » . 
I) in den Pankten der beiden Achsen 
1 17 33 49 
die gesamten Durchbiegungen 
2,81 2,300 2,85 2,46 
die bleibenden Durchbiegungen 
+0,05 — Moos 0,00 +0,01 


2,745, mm 
0,01» 


durchschnittlich 
2,13 mm 


En 0,00% E) 


(00 
Fa 


Ramıt 59, Nr. 
7. November Mus 
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6) in den Punkten der beiden Diagonalen 


9 25 4 57 durchschnittlich 
die gesamten Durchbilegungen 
2,815 2,06 2,10 2,258 2,16 mm 
die bleibenden Durchbiegungen 
+0,005 — 0,005 + 0,00 +0,00 » 
usw. 


Wie ersichtlich, sind bei p — v,» at die bleibenden Durch- 
blegungen noch verschwindend klein (vergl. das 8. 1783 über 
den Genauigkeitsgrad der Messungen Gesagte). 


Fig. 10. 





r 


Die Durchblegungen für die auf den beiden Achsen der 
Platto gleich gelegenen Punkte 


(1), di. [2], a. i. [5], d.i (sl, a. i. 
1173349 2189450 319 35 51 4 20 36 52 
ergeben sich zu 
2,43 u. 0,005 1,575 0, 0,005 0,515 1. 0,00 0,0: u. — 0,005 mm. 


In Fig. 8 sind für die Plattenmitte, d. i. für den Punkt 0, 
zu den Flüssigkeitspressungen bis p — 4 at als Abszissen die 
zugehörigen Durchbiegungen als Ordinaten, deren Größe in 
em eingeschrieben ist, aufgetragen, Dadurch wird der aus- 
gezogene Linienzug als Linie der gesamten Durchbiegungen 
und die gestrichelte Linie als Linie der bleibenden Durch- 
blegungen erhalten, Wie ersichtlich, bildet der erste Linien- 
zug genau eine Gerade bis p —= 0,6 at; darüber hinaus wachsen 
die Durchbiegungen zunlichst stärker als die Pressungen, 
gleichzeitig stellen sich auch bleibende Durchbiegungen von 
Erheblichkeit ein: Elastizitäts- und später auch Streckgrenze 
des Materiales der Platte sind überschritten. Es betragen die 
gesamten Darchbiegungen 


bei p= 0,1 0,4 0,6 0,8% 1,0 
0,15 1,53 2,705 Bm 4,76 
Unterschied 0,015 0,915 0,15 0,99 1,015 
Beide Linienzüge kehren nach Ueberschreitung von p 
= 0,8 at der Abszissenachse ihre erhabene Seite zu: später, 
— nach Ueberschreitung von p= 2 at — wölben sie sich 
hohl gegen dieselbe, entsprechend einem langsameren Wachsen 
der Durchbiegungen im Vergleich zu den Fiüssigkeltspres- 
sungen: die Folge davon, daß die ursprünglich ebene Platte 
mehr und mehr in eine gewölbte übergeht, also zu einer ge- 
wölbten Platte wird’). 
In Fig. 9 ist dieselbe Darstellung für die Plattenmitte, 
bis 24 at reichend, jedoch in anderm Maßstab angegeben. 
Um einen tiefer gehenden Einblick zu erlangen, suchen 
wir die Gesetzmäßigkeit festzustellen, welcher die Schnitt- 
linien der elastischen Fläche der durchgebogenen Platte 
folgen. Dabei fassen wir zunächst diejenigen elastischen 
Linien ins Auge, die sich für die beiden Mittel- 
ebenen der Platte, d. i. für die Halbachsen 4-v, 20-0, 
36-0 und 52-0 ergeben, vergl, Fig. 641. Mit Rücksicht 
auf die auf $. 1783 erwähnten Verhältnisse legen wir bei 
p = 0,s at die Mittelwerte 2,10 mm, 1,575 mm, 0,516 mm und 
0,01 mm zugrunde. 
Ist für eine bestimmte Pressung p die Durchbiegung der 
Plattenmitte y und denken wir uns die Schnitekurvre auf ein 
rechtwinkliges Koordinatensystem zy mit dem Scheitel 0 als 


Anfangspunkt bezogen, wie in Fig. 10 angenommen ist, so 


N) Diese Feststellung ist sehon bei den früheren Versuchen mit 
ebenen Wandungen Im Jahre 1590 usw. gemanlıt worden, 


1,07 


Fig. 11 bis 13. 


Verlauf der Biogungsanstrengungen In den drei Schnlttebenen 
bat p = 0,8 at, 


Schnitt 4-0, 





Behnltt 8-0, 


Sehaltt 12-0. 





sind zu den vier durch ihre Abszissen bestimmten Punkten 
[1], [2], [3] und [4] die Ordinaten durch die Messungen ge- 
geben, nämlich 

»—y= Pro ta = 0,515 mm!) bei r— 10,0 om 


Yo Ye 2,705 — 1,078 1,17 > .7—=10,0 + 
ul,» 
Y— = Yras — 0,01 = 2,135 » » r—400 » 


Wird nun für die Schnitikurve die algebraische Funktion 


| Yo Ya 275 — (en 2 8 ” 
| y=dı+Br’+Cr!"+Dri'+Er+Fr+... 


1,8 1,4 1,a 1,8 2,0 3,0 4,0 at 
5,82 6,91 K,085 9,85 10,48 15,205 18,30 mm 
1,09 1,148 i,ı98 1,17 4,08 2,185 mm. 
Fig. 14. 


Verlauf der Blogungsansirengungen an der Bofestigungwielle bel p = 0,6 at. 





| ') Die Annäherung, die darin legt, daß die Durch 
Oberflächenpunkte der Platte mit denjenigen der M'tselfläche verwerh- 
seit «ind, erscheint zuläsıie. 


der 
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als Gleichung ins Auge gefaßt, so erkennt man sofort, daß 
bei der Symmetrie, die hier vorausgesetzt werden darf, die 
Onlinate y für eine bestimmte absolute Größe von z denselben 
Wert besitzen muß, gleichgültig ob x positiv oder negativ Ist. 
Infolgedessen kommen nur Glieder mit geraden Potenzen von 
x in Betracht, d.h. 
y=Be’+Da+Fr+..0.0. {a 

Dabei können soviel Glieder gewäblt werden, wie Zahlen- 
werte für 9 bei bestimmten Werten von ‚x erhalten worden 
sind. Das würden im vorliegenden Falle 4 Glieder sein. In 
der Regel geniigen schen %, wie wir sehen werden. 

Mit Rücksicht auf spätere Rechnungen sind die Größen 
von z und y zweckmilßigerweise in cm einzuführen. 

Werden 3 Glieder der Gleichung (1) berücksichtigt und 
hierbei die Durchblegungen der Punkte [2], [3] und [4] zu- 
grunde gelegt, #0 ergibt sich die Gleichung 


yaıharıs- 10-17? — 0,7408: 10792t— 1,8000- 102% (2) 
Hieraus findet sich 
für [1} 0,0315 em gegenüber 0,0315 em gemessen 


» |2]f die Durch- \ Or» » 0,117» » 
» [3]{ biegung } 0,223» 5 LITT » 
» [4] 0,9735 * » 0,1735 » » 


Danach beträgt der Unterschied mit der Genauigkeit, 
welche der ganzen Untersuchung Iinnewohnt, für sämtliche 
Punkte null, also auch für Punkt [1]. von dem bei Er- 
mittlung der Werte A, D und F der Gleichung (1) nicht 
ausgegangen worden war. 

Gl. (2) ermöglicht die Aufzeichnung der elasti- 
schen Durcbschnittslinie für die beiden Mittelebenen. 
Sie liefert ferner für den ersten und zwelten Diffe- 


rentialquoticnten: 

d F 
Ko 6,413: 102 2,006 107 Tr? 1,010-10 102° (a), 

dr 

Py_, 1 _ tt: pt 

— = 6,445: 10 — R,088- 10 Tet— 5,030 10 rt (4). 


dr 


Gl. {3) gestattet die Berechnung der Neigung der 
elastischen Linie fiir jede Stelle, Gl (4) die Feststel- 
lung von Wendepunkten, 

So ergibt sich beispielsweise für die Tangente 
an der elastischen Linie im Punkte /4], 

d.i. fürz= dd em: 


a 
= = 6,118 1079-40 — 2,096 10 77,40% 
„ 


— 1,018:10=19.40° = — 0,0019, 


Das negative Vorzeichen kann für 
den ersten Augenblick überraschen, er- 
klärt sich jedoch bei näherer Uecberle- 
gung — jedenfalls zum größten Teil — 
aus dem Moment, welches dem Wider- 
stand entspricht, der sich der mit der 
Durchblegung verknüpften Bewegung der 
Platte auf dem Unterteil entgegensetzt. 
Dieser Widerstand muß infolge der gro- 
Ben Kraft, mit welcher die Platte durch 
die Vernietung gegen den Unterteil gepreßt wird, und Infolge 
des Verstemmens der Plattenränder sehr bedeutend ausfallen, 
Es steht zu erwarten, daß sein Einfluß mit wachsender Stärke 
der Platte abnimmt, was die Ergebnisse der Versuche mit 
der stärkeren Platte bestittigen, 


Aus Gl. (4) wird mlı A = (0 der Abstand des Wende- 


punktes von der Mitte zu 
z= B4,ıdem 
erhalten. 
Derjenige Punkt der elastischen Schnittlinie 4-0, welcher 
außer der Mitte 0 eine wagrechte Tangente besitzt, ergibt sich 


.“ d 
aus 61. (3) mit = — o Im Abstand 
“r 
= 38,08 em 
von der Mive, 


GL (4) bietet auch die Möglichkeit zur Berechnung 
der Matorlalanstrengung, welche im Schnitt 4-0 auftrigt 
und vom biegenden Moment herrührt. 
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Die Dehnung e der um die halbe Plattendicke A von 
der elastischen Mittelfläche abstehenden äußersten Faser, in- 
soweit sie von dem biegenden Moment herrührt, ergibt sich 
aus der Erwägung, daß 


—— 


sofern p den Krümmungshalbmesser der elastischen Schnitt- 
kurve an der in Betracht gezogenen Stelle bedeutet. 


Fig. 15. 


Verlauf der federnden Durchbiogungen in den drei Schnittebenen. 


m |\es|» 


Schnitt 4-0. 
gi ? 





Fig. 16. 


Schaitt 8-1, 








Fig. IT. 


Schnitt 12-0. 








Unter Berücksichtigung, daß allgemein 


1 d’y 

45.’ 
DR 

2 dr? 

und wenn die Biegungsanstrengung mit « als Dehnungskoef- 
fizient durch 


=+ 


e 
folgt — a tn) 


a—_ j . Susan: 
gemessen wird, 
„ihdı 
6, = = 3 90 Cr {r). 


Gl. (7) liefert bei Meranziehung der Gleichung (4) und 


1 . » 
bei Wahl von a—= din für die Mitte der Platte, d. i. mit 


z= 0, an der äußersten Faser 


(a) — 2100000 ae 





6,443:107 u + 568 kgigom, 


Rand 82 Nr.4i, 
7. November 1908, u 
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Fig. 18. Linten gleicher fodernder Durchblegung bei p = 0,6 at. 


& Punkte wagrachter Tangenten an der elastischen Linie in den Sehnittebenen. 
©) wWendepunkte der elastischen Linie In den Schaittebenen. 





woraus unter Zugrundelegung der Werte 
für die Punkte [6], [7] und [s] die Glei- 
chung 


y 3,e:s:10-'r? 














gun — — EM ze = ____ Dom 
| 727 un ».10=T:pt 40-10-3348 
A x Ham 1,125 10° Te? + 9,720 - 10 Pt (8) 
UN -———— 1 folgt. 
\ Gen 2. nn mn Diese Gleichung liefert für den bei 
_- ee Ermittlung von B, D und P’ nicht be 
\ IN — BE ricksichtigten Punkt [5] die federnde 
| wi Pe m mu Durchbiegung zu 0,0375 em, gegenliber 
[ N Br a, > -T\ 0,038 cın gemessen, also sehr gut iiber- 
| | FEN se - einstimmend. 
| 4 Bi Aus GI. (8) folgt 
| / 7 % £ 50 os I 6,00 1074 — 4,500: 10T Tr + 
| | / F Fa en 5,832 10 (a), 
| | / / Ä Pa allg Eu m 6,106: 10 +— 1,350- 1072? 
| | / Pa 5 + 2,916:107 rt (10) 
mer Y E u) 
| 2 N Für die T te d lastisch 
| | v4 Ei: a Be A eh 
1 + { Vi u 4 
| | | N “ 4 2? gu Pa = = — 0,0008. 
| | l | | .n / Pi N 27 di ' Wagrecht verläuft die Tangente für 
| | | | / Ä Y ! z = 43,10 cm. Den Abstand des Wende- 
| SS / j \ _ punktes der elastischen Linie von der 
| | | | | / nf ER / 5 el Mitte gibt Gl. (10) mit le Ö zu 
! I | / fer / FR 
|| | | [ [ > 75, vw. 2 — 23,30 cm. 
| | | | | ! I / a Die Biegungsinanspruchnahme folgt 
| | | | | | | / & r vd \ | aus GL (7) unter Benutzung von Gl. (10) 
EN ‚ 
| Nu! ig. 19. 
el | L._sel EL DER, REF Ye Linien gleicher federnder Durchbiegung 
da a 0 a gs Di: Je DE bot p = 1,8 at. 
und für die Befestigungsstelle, d.h. "Er — Boue__ _ 0 
für den Punkt [4] mit = 40 em, f N er Kar 
(a) = 2100000 9" (6,443: 10-4 em __ [N 
— 8,088 + 1077:40°— 5,092 + 10-19:40%) Be Eee 
— — 1721 kgigem. \ m m — 
Das negative Vorzeichen deutet | x [ea -—_- N — 7777 
Pt ı 
an, daß die Kußerste Faser an der | x Pr N 
Befestigungsstelle (Außere Plattenober- PP . ren 
fläche) eine Druckbeanspruchung von | / IE en \.— 
der angegebenen Größe erfährt. Für f x r nn EERHREIEEFENGE: 
die Innerste Faser ergibt sich eine | a F f 3 er \ 77 1 
Zugbeanspruchung von 1721 kg/gem. | / f Fi Br EN, er 
Hiernach beträgt in Schnitt 4-0 | / / NY Pe u du 
die Beanspruchung (#,) der Platte an | / / L “ ‘ ze 
der Befestigungsstelle rund dreimal so- | | | / / \ Pr . nn 
viel wie in der Mitte. | / / / Pi L Pa rm 
In Fig. 11 Ist der Verlauf der Be- „ram [ l / / ” A / Di N 12 ee 
anspruchung (#,) zeichnerisch darge- | | / !.% r jr | 
stellt. Für z = 24,15 cm wird (1,) = 0, | i | [ N f / / YL “ — 
Für die elastische Kurve der | | N L / { f Fi x Fi _—— 
Schnitte nach den Geraden | | | I} ! =, / { / / N: 26 rt 
8-0, 16-0, 24-0, 32-0, 40-0, Il | a a _ 
48:0, 86-0, 64-0 | | / y- a SR v ee 
finden sich bei p= 0,5 at aus der | | | uf  y IN \ | 
Zahlentafel 1 die Größen | II ı eh ar) ee. 
Yo — ys == 0,2745 — 0,2365 | | | || | | J | [ [ 25% ls ‚T 
== 0,038 cm bei 2= 11,0 cm | | | | | 141 | n/ A. 
Yo — 6 = 0,2745 — 0,1385 | | | / / Fa er Zr 
= 0,138 om bei z= 22,5 >» | | 1 | I | u il / 
Yo —yı = 0,0145 — 0,0405 | | | | | a i 
= (0,1341 0m bei wm 33,4 » ' | | | | | | | [ [ ! u 
a are een Pa Dr a ae Be 2 a a 


-(Q,arssembeiz=44, », 


Bach: Versuche über die Furmänderung und die Widerstandsfählgkeit ebener Wandungen, 


Britsehrift bes Vereius 


deutscher Ingonlsure 


1788 
Fig. 20. 
Linien gleicher federnder Durehbiezungen bei p = dat. 
WE ER nn ann nen nn FE n 





erhalten. Sie liefert für den bei Ermitt- 
lung von B, D und F nicht berücksich- 
digten Punkt [9] die Durchbiegung zu 











“ 0,058 cm, gegenüber 0,0885 cm gemessen, 
somit sehr gut übereinstimmend. 
Aus Gl. (11) folgt 





| Er EEE u Se — Fr = 6,1118: 1077 — 5,0598 10 T.r? 

\ ur Kr \\ m ı + 9,#512:107"!r® (12), 

| Ä x PR ae \_L_— er 6,1112: 1071 1,5178 10-4? 

/ / U N 77 + 4,0808-10="r* (13). 

| / / x ee e#  —————— — Die Tangente der elastischen Linie 

er - —T_- im Punkt [12] beträgt nach Gl. (13) 
/ F B er nn BE d 

| j x a Pr 5.4 ET. = +0. 

3 | RR a Wagrecht verläuft die Tangente an 

| j / / f Pe + er 77 der elastischen Linie in den durch = = 

I] N / / Kr 1-77 Adascem und z = bl,» cm bestimmten 

Il u Er A, BA TE N a ich aus Gl 

sicher, el / $ PPF 2 endepunkte ergeben sich aus Gl, 
“ | [ / / / rd #2 Pr . — (13) mit a JR zwei, und zwar in den 
| h { / / f F / / „Ss = en | Anne 

| 5 Hr! / N / / / f X Pr 9 z—= 22,04 0m und = = 50,10 cm. 

| | | | [ Y e / / / Fa; 5 “ Lo Die Biegungsanstrengung folgt aus 
| | Bun Mer /j FB. Ya X G1. (7) für die Mitte der Platte, d. 1. mit 
| + N ee \ —— z=0, zu 
\ | | | | | | h N r ’& f Br. 2 N L und für A ke zu 
us IT! IN Ki (m) = + 320 keigem 
: | | | | | | | | N ! / Er J { 3 (He = — 281 ” 
ET NELERIIIEEE RL CA usa! 
NETT IE I EEE N - 
TEIL PEN 5421. 
Jam 1.1 14 bed EI FIRST 0 25 Linien gleicher federuder Durchbiegung 
am or On Gm 0m Om du Gm dus Os On de ln De di am din Km a bei p = 20 at. 
für die Mitte der Platte, d. 1. für den am — — — —— — — —— ff 
Punkt 0, zu | a au TTITITI -—— ____ 4 

(4) = + 570 kgigem (außen), x TITTEN 
für den Punkt [B, di. fira=ds | FON 99 EEE 
em, zu N a a nn rn 

(4 = — 778 kgigem (außen). R \ > Lam 1 

Wie ersichtlich, nimmt m, an der / 7 Pa Lo. nn -_—o 
Befestigungsstelle von der Mitte der | f H BEER PL t. RSESEERERL FERNE EHRE 
Quadratseite nach den Ecken hin sehr | we: WISE er „! 
rasch ab. Es entspricht dieses Ergeb- / Pa en a te ae KR 
nis dem, was schon bei früheren Ver- | ! / I/ 9 Li 
suchen festgestellt worden ist. | | 1 iur ge N re ee — 

In Fig. 12 sind die Biegungs- | | | er; Pa a ch 
anstrengungen im Schnltt 8-0 zeich- | I / Pie 4 3 _o4. en 
nerisch dargestellt. | | Il A RR. 

— 

Für die elastische Linie der vom | | | | | | ! / / = Fe TR 

Diagonalschnitte | | | | | | ie | “ —T 3 
120, 280,440, 60-0 Ä | Hl P:7 N je £ Be —— 
ergeben sich bei p = 0,# at die Grüßen | | 11 | | N Fr, Pa \ K. 
yo = 0,1715 — 0,216 A | | ® | / £ kai 
= 0,0585 cm bei z = 14,0 com | | | | | | | - | N / / u \ 
Ya — Yo = 0,2745 — 0,0005 | | 1 | | 4 / SE \ | 
—= 0,184 em bei & = 25,34 >» | | | | | | | r % [ / f we 
Ye — it = 0,8745 —— 0,0108 ) | | | | | | b a [ / x aa \ 
= (,s6ı cm bei z=42,4r » | | | | | | | | | | l > / G: 
0 fr OD, —0, m E 
em. | EEIIN | Baur 

Unter Zugrundelegung der Were | | | | | | | I u, S_ mi 
für die Punkte [10], [t1] und (ı2] wird  \ || | | | | | | | III | [ B,% \ 
die Gleichung a ee u ae aa 
= 3,2056: 10-12? — 1,2048 107'2* ALLSJkeAL II. LI. L 1L Bi. N 

FW IE IU DET DasL ET BE GH VE? > 7 ar > Bra Po ran 2er Pr Pour Or ro STooe Tar 7 7° ne 7 


Nam 52 Nr,45, 
7. Nuyeinber 12% 


Krumbiegel: IHe elektrischen Anlagen der Aktiengesellschaft Lauchhammer. 1789 





Hiernach ergibt sich für den Diagonalschnitt eine ganz 
eigenartige Formänderung') und Beanspruchung auf Biegung. 
Fig. 13 zeigt den Verlauf der letzteren, 

Fassen wir die drei Schnitte ins Auge, »0 erkennen wir 
folgendes: 

1) Die Biegungsbeanspruchung an der Beiestigungsstelle 
beträgt 

: im Schnitte 4-0 innen + 1721 kg/yem 
» ’ 80 » + 7 > 
» » 120» u Tee Bu 
geht somit auf der Strecke 4-5-12 vom positiven Größtwert 
zum negativen Größtwert über. In Fig. 14 ist dieser Verlauf 
zeichnerisch dargestellt, mit der Genauigkeit, mit welcher eine 
Kurve durch drei Punkte bestimmt erscheint ?). 

2) Der Wendepunkt der elastischen Linie, welcher für 
den Schnitt 4-0 um == 24,15 om von der Mitte absteht, 
riickt im Schnitt 8-0 entsprechend = = 23,50 em ein wenig 
nach der Mitte und im Schnitt 12-0 vemäß z — 22,50 cm 
noch näher an diese heran. Gleichzeitig stellt sich in diesem 
Schnitt ziemlich nahe der Befestigungsstclle im Abstand 





') Verzi. Iermit 2. 1B9U 8. 1140 Fe 13, 
9) Diese Voruussetzung ist uamentlich hei dem »päteren, gleichen 
und Almlichen Darstellungen im Auge zu behalten. 


z = b0,0ı cm von der Plattenmitte ein zweiter Wende- 
punkt ein. 

In Fig. 15 bis 17 sind die federnden Durchbiegungen 
für die drei Schnittebenen 4-0, 80 und 12-0 zeichnerisch 
dargestellt, und zwar für die Pressungen p — 0,s, 1,2, 4 und 
20 at. Dabei wurden jeweils die Gleichungen der elastischen 
Linie aufgestellt, wie das oben für die Belastung p — 0,6 at 
näher angegeben worden ist, immer unter Zugrandelegung 
der federnden Durchbiegungen. 

Fiz. 15 zeigt die hieraus abgeleiteten Linien gleicher 
federnder Durchbiegung unter p = 0,« at, mit der Genauigkeit 
aufgezeichnet, die das Verfahren ermöglicht. Fig. 19 gibt das 
Gleiche für p = 1,. at, Fig. 20 für p—=4 at und Fig. 21 für 
p=%0 at. In diesen Darstellungen l48t sich, namentlich bei 
den späteren Platten, hinsichtlich des angenommenen Kurven- 
verlaufes eine gewisse Willkürlichkeit nicht vermeiden; ins- 
besondere gilt dies für die in der Nähe der Befestirungsstelle 
verlaufenden Kurven. 

Mit Hülfe dieser Linien gleicher Darchblegung läßt sich 
nun für jeden Punkt der Platte mit der bezeichneten Annähe- 
rung die Dehnung Infolge der Durchbiegung feststellen, die 
in einer beliebigen Richtung stattfindet, und damit auch die 
zugchörige Biegangsanstrengzung des Materialen. 

(Schluß folgt) 


Die elektrischen Anlagen der Aktiengesellschaft Lauchhammer. ') 


Von Dipl.-Ing. Krumbiegel, Lauchhammer, 


{Nuch einen am 27. Fehraar 1905 im Dresiner Elektrotechnischen Verein gehnltenen Vurtrage.) 


Ehe ich die elektrischen Einrichtungen in den Betrieben 
der A.-G. Lauchhammer bespreche, werde ich einen kurzen 
Ueberblick über die einzelnen Werke geben. 

Zunächst das Werk Lauchhammer selbst! Wir baben 
hier die im Tagebau erschlossene Braunkohlengrube mit 
einer Brikeifabrik, die täglich rd. 
44 Wagenladungen Briketis herstellt, 
eine Brückenbau- und eine Maschi- 
nenbau-Anstalt, verschiedene Eisen- 
gießereien mit Nebenbetrieben, sowie 
eine Emaillieranstalt, Bronzegleßerei 
und Schneidemühle, Bemerkenswert 
ist noch, daß die Brikettfabrik etwa 
ı km, die Mäschinen- und Brücken- 
bauanstalt rd. '/; km von den übrigen 
Betrieben entfernt liegt. 

Als Brennstoff für jedwedo Kraft- 
erzeugung kam hier natürlich nur ltoh- 
kohle in Frage, trotz ihres hohen Was- 
sergehaltes von rd. 55 vH. Denn die 
Transportkosten der Rohkohle sind 
verschwindend gegenüber den Kosten 
der Umwapdlung in Briketts. 

Sämtliche Betriebe erhielten bis 
vor einigen Jahren ihre elektrische 
Energie aus einem Kraftwerk, das 
zwischen der Brückenbauanstalt und 
den Gießereibetrieben gelegen war. 
Darin waren eine stehende 1000 pfer- 
dige und zwei stehende 250 pferdige 
Kondensationsmaschinen der Slchsi- 
schen Maschinenfabrik vorm. Rich. 
Hartmann aufgestellt, die je mit einer 
entsprechenden Dynamomaschine ge- 
kuppelt waren. 

Reichten nun diese Maschinen 
auch für den normalen Betrieb vollkommen aus, so war doch 


" Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Elektrotechnik) 
werden an Mitglieder poatirei für 40 Pfg gogen Vorelnsendung des 
Ietrages abgegeben, Nichtinitglieder zablen den doppelten Preis. Zu- 
schlag für Auslandporto 3 Pig, Lieferung etwa 2 Wochen nach Er- 
scheinen der Nummer, 
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keine genligende Reserve vorhanden. Als man vor einigen 
Jahren an die Beschaflung einer solchen herantrat, halte 
mittlerweile die Brikettfabrik einen beträchtlichen Umfang 
angenommen. Sie brauchte jetzt zum Trocknen der Roh- 
kohle soviel Dampf, daß daraus, bevor er zum Trocknen be- 


Fig t. 


Wiärmebilanz der lirikettfubrik bei einer Erzeugung von 44b t Hriketts in 24 Stunden. 


nutzt wurde, rd. 800 PS erzeugt werden konnten, abgesehen 
von der Dampfmenge, die vorher bereits zum Betriebe der 
Briketipressen ausgenutzt worden war. 

Hier möchte ich einen kurzen Ueberblick über die 
Dampfverhältnisse einer Belkettfabrik einschalten. Der zum 
Trocknen des Kohlenkleines erforderliche Dampf muß je 
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nach den örtlichen Verhältnissen einen Ueberdruck von 
I bis 3at haben. Etwa die Hillfto dieses Dampfes wird vor 
seiner Verwendung zum Trocknen in Dampfmaschinen aus- 
genutzt, welche zum Antrieb der Brikettpressen und der 
anderen Hülfsmaschinen dienen, sofern letztere nicht, wie in 
Lauchhammer, elektrise'ı betrieben werden. 

Auch der übrige 
Dampf, der ohne 
weiteres  gedrosselt 
wird, könntoe eine 

kußerst wohlieile 
Kraft liefern. Dern 
eine gewöhnliche mit 
Kondensation arbei 
tende Maschine mitt- 
lerer Größe braucht 
betriebsmäßig min- 
destens 6 kg Dampf 
von >, at und 260°, 
dor also einen Wär- 


mewert von etwa 
700 WE hat. Unter 
den in der Lauch- 


hammer-Brikettfabrik 
abwaltenden Verhält- 
nissen braucht nun 
eine Auspuffmaschine 
rd. 16 kr Dampf, gibt 
aber dafür, die ge- 
samte Dampimenge 
mit rd. 2,5 at und 
noch 15°, Ueberhit- 
zung, also mit 650 
WE/kg, für die son- 
stigen Zwecke, wei- 
ter. Es werden also 


Fig. 3 und 4, 





hier nur 16:(700 — 650) = 800 WE gegenüber 6-700 = 
4200 WE bei der Kondensationsmaschine gebraucht. Für 
spätere Vergleiche möchte ich noch erwähnen, daß bei die- 
sem Auspuffbeirieb und bei einem Kesselwirkungsgrad von 
60 vH die am Schalibrett abgelesene Kilowattstunde 2400 WE 
des Brennstoffes kostet: das ist ein auch mit den besten Ver- 
brennungsmotoren nicht annähernd zu erreichender Wert. 
Wenn wir wirklich in die Lage kommen sollten, den un- 


Fig. 2. 


1000 pferdize Auspulfmiaschine Im Kraftwerk Lauehhammer. 





glückseligen Gedanken eines Starkstrommonopoles des Staates 
ernsthaft zu erörtern, so würden die hier vorliegenden Ver- 
hältnisse der Krafterzeugung ein schlagendes Beispiel dafür 
sela, wie verkehrt es wäre, die Industrie daran zu verhin- 
dern, daß sie spezifische, dem Staate gar nicht zugiingliche 
Betriebsvorteile für die Krafterzeugung ausnutzt und dadurch 
eine wohlfeile Kraft 
erhält, wie sie der 
Staat niemals zu ge- 
winnen vermag. 
Nachdem die 
vorher geschilderten 
thermischen Verhält- 
nisse klargestellt 
waren, entschloß 
sich also die A.G. 
Lauchhammer, ein 
neues elektrisches 
Kraftwerk in unmit- 
ielbarer Nähe der 
Brikettfabrik anzu- 
legen, Dort wurde 
eine 1000 pferdige 
stehende Zwillings- 
Auspuffmaschine neu 
aufgestellt und die 
drei schon erwähn- 
ten Kondensations- 
maschinen dahin 
übergeführt. Unter 
normalen Verbältnis- 
sen ist nur die Aus- 
puffmaschine und am 
Tage noch eine klei- 
ne Kondensationsma- 
schine im Gange, 


Wechselstromdynamo, 





Der auf diesen Betrieb entfallende Wärmeverbrauch ist aus 
dem Diagramm der Wärmebilanz, Fig. 1, zu ersehen; er ist 
gegenüber dem gesamten Wärmeverbrauch der Brikettfabrik 
außerordentlich gering. Die angegebenen verhältnismäßig 
niedrigen Zuhlen der Pferdestärken erklären sich daraus, 
daß der Durchschnitt aus dem Tag- und Nachtbetrieb ge- 
nommen ist, und daß des Nachts nur eine geringe Kraft 
nach den übrigen Werkstätten abgegeben wird, 
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Ich wende mieh nunmehr dem eigentlichen elektrischen 
Teile des Kraftwerkes zu. Wie schon erwähnt, sind die drei 
übergeführten Dampfmaschinen mit ihren Dynamos, die aus 
den früheren Kummer-Werken stammen, gekuppelt. 

Die 1000 pferdige Auspuffmaschine der Sächsischen Ma- 
schinenfabrik, Fig. 2, ist mit einer Wechselstromdynamo der 
A.E. QG., Fig. 3 und 4, gekuppelt. Letztere hat als Besonderheit 
ein außen rotierendes Polrad. Durch diese Anordnung wird 
gegenüber andern Maschinen mit innen laufendem Polrad 
und gleichem Schwungmoment nicht unerheblich an Gewicht 
und somit auch an Kosten gespart. Ich möchte jedoch nicht 
unerwähnt Jassen, daß bei dieser Anordnung der Rotor 
gleichsam als Ventilator wirkt und dadurch unangenchme 
Strömungen heißer Luft verursacht und etwa vorhandenen 
Staub aufwirbelt, ein Umstand, der in weniger gut entlilfteten 
Gebäuden nicht außer acht zu lassen sein wird. 

Der erzeugte elektrische Strom ist verketteter Zwei- 
phasen-Wechselstrom von 50 Per./sk und 2>< 1430 V; es 
herrscht demnach eine Spannung von 2000 V zwischen den 
Anßenleitern, 

Dieser verkeitete Zweiphasenstrom ist in Deutschland 
nur wenig zur Anwendung gekommen; und doch hat er auch 
seine guten Seiten. Zwar zur Fortleitung auf größere Ent- 
fernungen eignet er sich nicht; denn er braucht wesentlich 
größere Kupferquerschnitte als der Drebeirom. Dagegen 
lassen sich infolge der verschiedenen Wertung seiner Außen- 
leiter gegenüber dem Mittelleiter recht mannigfaltige Schal- 
tungen anwenden. So Ist es besonders wertvoll, daß man 
alle Lampen einfach zwischen die Außenleiter legen kann, 
so daß man nicht auf möglichst gleichmäßige Verteilung der 
Lichtquellen zwischen je 2 Leitern — wie beim Drehstrom — 
zu achten braucht. Ueberwiegt die Beleuchtung gegentiber 
der Krafterzeugung, so ist es möglich, einfache Einphasen- 
maschinen auf die Außenleiter zuzuschalten. Wo krine Kraft 
für Motoren gebraucht wird, kann der Mittelleiter gespart 
worden. Infolge der Zweitellung werden anch die Trans- 
formatoren einfacher als bei Drehstrom. Schließlich ist noch 
zu erwähnen, daß die Dynamomaschinen selbst sich etwas 
gedrängter bauen als entsprechend große Drehstrommaschinen, 
weil eben auf die Einheit nur 2 Pole anstatt 3 entlallen. 
Freilich haben die angeführten Gesichtspunkte wohl nur be- 
schränkten Wert; denn bei neuen Anlagen wird man Dreh- 
strom deshalb vorziehen, weil die großen Elektrizitätsirmen 
ihre Dynamomaschinen und Motoren für diese Stromart nor- 
malisiert haben. 

Nach diesem allgemeinen Ueberblick gehe ich auf 
die eigenartige Regelweise der Primärmaschinen niher ein. 
Die beiden kleinen Dampfmaschinen haben Porter-Regula- 
toren, deren Gewichte durch kleine, von der Sohalttafel zu 
betätigende Motoren vorstellt werden. Die beiden großen 
Dampfmaschinen haben dagegen Fischingersche Drehkraft- 
regler mit Beharrungswirkung, Fig. 5 und 6, bei denen elne 
Außerst feinfühlige Regelung dadurch erzielt wird, daß auder 
der Zentrifugalkraft auch noch die lebendige Kraft ausge- 
nutzt wird, welche aus dem Beharrungsvermögen der Regu- 
Iatorteile selbst entsteht. 

Eine mechanische Beeinflussung des Regulators würde 
recht umstlindlich werden; man hat deshalb zu einer elektro- 
magnetischen Bremse gegriffen. Eine Erhöhung oder Ernie 
drigung der mittleren Umlaufzahl wird in der Welse herbei- 
geführt, daß von der Schalttafel aus ein verschieden starker 
Strom durch die an einem feststehenden Teil der Dampfma- 
schine befestigten Magnetspulen M hindurchgesandt wird, 
der in dem am Reglergehäuse sitzenden Ringe R entspre- 
chende Wirbelströme hervorruft und dadurch eine relative 
Verschiebung von Gehäuse und Spindel des Reglers veran- 
laßt. Diese Regelweise hat sich, vernehmlich infolge ihrer 
großen Einfachheit, aufs beste bewährt, 

Der Regulator wirkt folgendermaßen: 

Das Gebäuse @ mit sämtlichen Teilen ist lose drehbar 
auf der Achse «/ angeordnet; die Verdrehung wird zwang- 
Iäufig mittels der Gelenke g hervorgerufen, und zwar einer- 
seits durch die Flichkraft der Pendel P, welcher die Federn 
F das Gleichgewicht halten, anderseits durch das Behar- 
rungsvermögen des Gehäuses (7 bei jeder Geschwindigkelts- 
Anderung. Dic Flichkraft der Pendel und das Beharrungr 








vermögen des gesamten Gehkuses addieren sich in ihrer 
Wirkung, wodurch eine sehr empfindliche Regelung hervor- 
gerufen wird. Die relative Drehbewegung des Gehäuses (7 

gegen die Spindel « wird durch die steilgängige Mutter m 
und das Schraubengewinde x in eine geradlinige Bewegung 
verwandelt. 

Es wird nun aber mit diesen Reglern nicht nur ein 
anstandsloser Parallelbetricb aller Maschinen erzielt, sondern 
es wird sogar die in der Brikettfabrik erforderliche Dampf- 
menge von der Schaltafel aus geregelt, und zwar verhält es 
sich damit folgendermaßen: Die Leistung der Auspnif- 


Fig. S und 6. 


Regler nach Plachinger. 
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maschine ist von der Dampfmenge abhängig, die jeweilig in 
der Brikettfabrik zum Trocknen gebraucht wird; denn nur 
so viel Abdampf darf die Maschine liefern. Die Leistung 
der Maschine muß demnach ganz erheblichen Schwankungen 
folgen. Gebraucht zum Beispiel die Briketfabrik weniger 
Dampf zum Trocknen, als die Auspuffmaschine im gegebenen 
Augenblick liefert, so wird der Gegendruck in der Abdampf- 
leitang ansteigen. Der Maschinist, welcher das entsprechende 
Manometer beobachtet, hat dann nur den Regulator der Aus- 
puffmaschine von der Schalttafel aus etwas zu bremsen: so- 
fort übernimmt eine der Kondensationsmaschinen, von denen 
stets eine mit der Auspuffmaschine zusammen in Betrieb ist, 
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entsprechend mehr Kraft; die Auspuffmaschine wird ent- 
lastet und liefert weniger Abdampf. Ganz analog wird im 
umgekehrten Falle verfahren. Auf diese Weise wird die in 
der Brikettfabrik nötige Dampimenge in der Tat von der 
Schalttafel aus genau geregelt, Dieses Verfahren ist meines 
Wissens bisher noch nirgends durchgeführt worden, verbürgt 
aber die denkbar beste Ausnutzung des Dampfes zum Trocknen; 
die dadurch erzielte Kohlenersparnis beziffert sich jährlich 
auf viele Tausende, 

Unabhlingig von dem angegebenen Regelverlahren wird 
die Netzspannnng durch rinen Tirrill-Itegler selbsttätlg auf 


Fig T. 
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gleicher Höhe gehalten, Die Wirkung ist aus Fig. 7 zu 
ersehen, Denn der Regler ist an dem betreffenden Tage 
nur zeitweise eingeschaltet gewesen. 

Das Schaltschema des Brikeitfabrik-Kraftwerkes zeigt 
Fig. 8. 

Mit dem verkeiteien Zweiphasenstrom von 2 1430 V 
werden in Lauchhammer alle Motoren über 10 PS unmittelbar 
betrieben. Für die kleineren Motoren sind in den einzelnen 
Werkstätten Kerntransformatoren aufgestellt, welche die Hoch- 
spannung auf 2 = 170 V herabmindern. 

Für die Glüblampenbeleuchtung wird die Außenphase 
allein in der Nähe der Verbrauchstellen von 2000 V auf 


Fig. 8. 
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120 V verringert; wir haben hier demnach gerade den dop- 
pelten Transformatlionskoeffizienten gegenüber den Kraft- 
transformatoren: 2 ( Fo = pr Dieses Verhältnis 
war neuerdings von Vorteil, als mehrere Krafttransformatoren 
frei wurden; sie ließen sich ohne weiteres als Lichttrans- 
formatoren verwenden, indem einfach die Sekundärwicklungen 
in 2 Hälften parallel geschaltet wurden. 

Für Bogenlampenbeleuchtung schließlich wird die Span- 
nung der Außenleiter auf 72 V herabgesetzt. 

An ortfesten Motoren sind In simtlichen genannten Be 


= 17. 


Regoldiagramm elnes Tirriil-Roglars, 
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trieben rd. 70 Stick mit einer Nennleistung von etwa 1100 PS 
aufgestellt. Kerner wird ein 30 KW-Umformer betrieben, 
der Gleichstrom von 120 V für den elektrischen Bahnbetrieb 
liefert; ein kleiner Grisson-Umformer versorgt einen Magnet- 
separator mit Gleichstrom, und einige rotierende Umformer 
liefern Gleichstrom für galvanisch Zwecke usw, 

An elektrisch betriebenen Kranen sind 14 Stück vor- 
handen. Für die Beleuchtung endlich dienen rd. 120 Bogen- 
lampen und über 2000 Glühlampen, 


Ich komme nun zur Besprechung der Werke Grüditz 
und Riesa, von denen ersteres rd. 32, letzteres rd. 60 km 


Schnltschema des Kraftwerkes in Lauchhammer, 
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von Lauchhammer Fig. 9, Die Abnahme- 


entfernt liegt, beide 
ungefähr in dersel- 
ben Richtung. 

Da für beide 
Werke der Brenn- 
stoff zur Krafterzeu- 
gung von der Bri- 
keitfabrik in Lauch- 

hammer geliefert 
wird, so hätte für 
sie eine elektrische 
Fernübertragung von 
Lauchhammer aus in 
Frage kommen kön- 
nen. In der Tat ist 
diese Frage auch vor 
Erbauung des Grö- 
ditzer Elektrizitäts- 
werkes erörtert wor- 
den. Bei dem ver 
hilltnismäßig gerin- 
gen Kraftbedarf in 
Gröditz, kaum 500 
PS tagsüber, erwies 
sich aber eine Fernleitung als sehr unzweckmäßlg. Auch 
heute, wo der Kraftbedarf des Riesaer Werkes eine damals 
nicht vorausgesehene Größe hat, würden die Unkosten einer 
Fernibertragung nach Riesa und Gröditz mit den tatsichlichen 
Unkosten der dortigen Kraftwerke eben erst knapp balan- 
zieren, und auch das erst unter der Voraussetzung, daß sich 
trotz des Fehlens eines Starksirom- Wegegesetzes bei der 
Fernleitung keine unvorhergesehenen Schwierigkeiten heraus- 
gestellt hätten. Jedenfalls mußte damals der Plan einer 
elektrischen Fernübertragung fallen gelassen werden. 

In Gröditz zunächst befinden sich mehrere Röhren- 
gießereien mit ihren Nebenbetrieben, Graugießereien für 
Form- und Maschinenguß, Fitting-Gießerei und Fitting-Werk- 
statt, endlich eine Kleinbessemerei für Stahlformguß und ver- 
schiedene Bearbeitungswerkstätten. Alle diese Betriebe, die 
bis vor wenigen Jahren ihre eigenen kleinen dampffressen- 
den Maschinen mit entsprechenden Kesselanlagen hatten, 
arbeiten nur am Tage. Da die Briketts bis Gröditz verhilt- 
nismäßig billig geliefert werden können, so war bei einer 
Zentralisierung der Kraftanlagen nicht so sehr auf gering- 
sten Kohlenverbrauch als auf niedrige Bedienungs- und An- 
lagekosten Wert zu legen, Es wurden deshalb 2 Dampftur- 
binen von je 350 KW aufgestellt, von denen die eine als 
Reserve dient. Daß für die dortigen Verhältnisse mit der 
Dampfturbinenanlage tatsächlich das Richtige getroffen ist, 
zeigt eine Zusammenstellung der Betriebskosten weiter unten, 

Die beiden von Brown, Boveri & Co. gelieferten Par- 
sons-Turbinen, Fig. 9, machen 3000 Uml,/min. Sie sind jetzt 
fast 3 Jahre ohne jede Störung Im Gange, nachdem sie vom 
ersten Tage an den ganzen Betrieb übernommen hatten. Die 
Einfachheit der Turbinen an sich ist auch auf die Kouden- 
sationsanlage übertragen worden: Körtingsche Strahlkonden- 
satoren, die nicht der geringsten Wartung bedürfen und 
doch ein Vakuum von 90 bis 92 vH erzeugen. Der Mehr- 
verbrauch an Kühlwasser wird bei den in Gröditz in Frage 
kommenden Verhältnissen durch die geringeren Anlagekosten 
ausgeglichen. Das Kühlwasser wird jedem Kondensator von 
einer kleinen Zentrifugalpumpe geliefert, die mit einem Elek- 
tromotor gekuppelt ist; der Kraftbedarf dieses kleinen Ma- 
schinensatzes beträgt rd. 3 vH der Krafterzeugung. 

Jede Dampfturbine ist mit einer Drehstromdynamo für 
525 V gekuppelt, die in der üblichen Weise durch Wider- 
standschaltung im Nebenschluß der Erregermaschine regu- 
liert wird, 

Die Kesselanlage besteht aus 3 Zweifllammrohrkesseln 
von je 100 qm Heizfläche, Jeder Kessel hat Planrost-Innen- 
feuerung Nir Braunkohlenbriketts und ist mit einem Schlan- 
genrohrüberhitzer ausgerüstet Umterelnander und mit den 
Turbinen sind die Kessel durch eine Ringleitung verbunden, 
die eine beliebige Zusammenschaltung von Kesseln und Tur- 
binen gestattet, 


Kraftwerk Gröditz: 2 Turboalternatoren von je 350 KW von Brown, Boreri & Co. 











prüfung der Dampf- 
turbinen ergab einen 
Dampfverbrauch von 
0,5 kg für die am 
Schaltbrett abgelese- 
ne KW-Stunde bei 
einem Dampfdruck 
von 8,8 at und einer 
Ueberhitzung von 
252°/,°. ıIkg dieses 
Dampfes enthält also 
704 WE, so daß bel 
einem mittleren Kes- 
selwirkungsgrade 
von 65 vH und einer 
Temperatur des vor- 
gewärmten Spelse- 
wassers von rd. 33® 
92300 WE aus dem 
Brennstoß auf ı 
KW°st entfallen. 
In Fig. 10 ist 
das Schaltschema der 


Gröditzer Anlagen 
dargestellt. 


Alle Wertbemessungen der Kraftanlagen beziehe ich auf 
die am Schaltbreit abgelesene KW-Stunde einerseits und auf 
den Wärmeverbrauch aus dem Brennstoff anderseits. Bei so 
verschiedenen Anlagen, wie sie hier In Frage stehen, sind 
auf andre Weise wirkliche Vergleichwerte gar nicht zu er- 
halten; ich meine, daß auch allgemein dieses Verfahren den 
bequemsten Vergleichmaßstab für die verschiedenartigsten 
Kraftanlagen gibt. 

Zur Ausnutzung einer vorhandenen Wasserturbine ist 
eine von dieser angetrlebene 40 KW-Synehronmaschine mit 
dem Netz parallel geschaltet. Da diese Syncehronmaschine, 


Fig. 10. 
Schaltschema der Gröditzer Anlage. 


atgehencie Leitungen 








die übrigens einige hundert Meter vom eigentlichen Kraft- 
werk entfernt liegt, gleichzeitig eine Gleichstrommaschine an- 
treibt, so kann sie je nach Bedarf und je nach der vorhan- 
denen Wassermenge überwiegend als Motor oder als Dynamo 
arbeiten; nachts liefert sie allein das elektrische Licht. 
Die Spannung von 500 V wurde deshalb gewählt, weil 
mit ihr noch alle Kleinmotoren bequem betrieben werden 
können. Anderseits erschien sie aber auch bei den verhält- 
nismäßig kleinen Entfernungen hinreichend, um die Leitungs- 
verluste nicht zu erheblich werden zu lassen. In dem ganzen 
Werke wird demnach nur für Beleuchtung auf 110 bezw. 
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72 V transformiert. Für besondere Zwecke ist die vorher 
erwähnte Gleichstromanlage beibehalten worden. 

Installiert sind 30 Elektromotoren mit zusammen rd. 
550 PS, rd. 70 Bogenlampen und eine größere Anzahl Glüh- 
lampen. Ferner werden 10 elektrische Krane betrieben. 
Zurzeit ist eine neue Röhrengleßerei im Ban, die mit ihrem 
modernsten Transporteinrichtungen allein etwa 200 PS gw- 
brauchen wird. 


Die Anlagen in Riesa enthalten ein Martinwerk mit 4 
basischen Oefen für je 15 t Ausbringung und einem größeren 
Ofen für 30 t Ausbringung, ein Stabeisenwalzwerk mit Uni- 
versal-, Mittel- und Feinstrecke, ein Blechwalzwerk, ein Rohr- 
werk mit 2 Zügen für Gasrohre und einem Walzwerk für 
überlappt geschwelßte Siederohre, ein neues Rohrwalzwerk 
für nahtlose Rohre, eine Brückenbauanstalt und verschiedene 
Nebenbetriebe. 

Als vor rd. 5 Jahren an den Bau eines elektrischen Kraft- 
werkes herangetreten wurde, war bereits eine kleinere Dampf- 
maschinenanlage vorhanden, die Gleichstrom von 120 V 
lieferte, Auch bei dem neuen Kraftwerk handelte es sich 
zunächst nur um den elektrischen Antrieb von Hülfsmaschinen 
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Die Gasmaschinen wurden zunächst mittels Druckluft 
angelassen, die von einem kleinen Benzinkompressor er- 
zeugt wurde, Doch beanspruchte dieses Verfahren zu- 
viel Zeit. Deshalb wurde auch hier die Elektrizität zu 
Hilfe genommen, und zwar auf folgende Welse: 13 große 
Akkumulatorzellen geben ihren Strom in die Ankerwick- 
lung der anzulassenden Gasdynamo; da mit diesem Strom 
lediglich ein Drehmoment zu erzeugen ist, kommt man mit 
der geringen Spannung von 13 Zellen aus, während die 
Stromstärke ungefähr der gleich sein muß, welche eine Ma- 
schine bei voller Belastung erzeugt. Gleichzeitig mit dem 
in den Anker geschickten Strom wird das Magnetfeld der 
betreffenden Dynamomaschins von einer normalen Akkumu- 
latorenbatterie von 240 bezw. 120 V erregt, Die Dynamo- 
maschine setzt sich infolge des so erzeugten Drehfeldes lang- 
sam in Gang, während an der Gasmaschine das richtigo 
Zündgemisch eingestellt wird; sobald einige Zändungen er- 
folgt sind, fälle der Minimalausschalter des fremden Rotor- 
stromes heraus, und das Weitere besorgt die Gasmaschine 
von selbst. 

Diese elektrische Anlaßvorrichtung hat den großen Vor- 
teil für sich, daß man ruhig Zeit hat, das richtige Zündge- 


Fig. 11. 


Kraftwerk Riosa: ? Nürnberger Gasmaschlorn von Je 700 PS«. 


und um die elektrische Beleuchtung, und deshalb wurde die 
Netzspannung von 120 V beibehalten. 

Für die Wahl der Antriebmaschinen spielte bier, wo die 
meisten Betriebe Tag und Nacht durcharbeiten, der Brenn- 
stoffverbrauch schon eine größere Rolle ala In Gröditz; ferner 
war in Riesa bereits ein Gasgeneratorenwerk vorhanden, an 
welches das Kraftwerk angeschlossen werden konnte. Aus 
diesen Gründen wurden hier Gasmaschinen gewählt, und 
zwar wurde zunächst eine 300-pferdige Maschine und später 
eife zweite gleichgroße als Reserve aufgestellt. Beide Ma- 
schinen sind von der Gasmotorenfabrik Deutz geliefert, 
machen 150 bezw. 135 Uml,/min und haben Füllungsrege- 
lung für ihren in doppelt wirkendem Viertakte arbeitenden 
Zylinder. Jede Maschine ist mit einer A. E. G-Dynamo- 
maschine gekuppelt. 

Im vorigen Jahre wurde infolge des Baues des elektrisch 
betriebenen Walzwerkes für nahtlose Rohre die Aufstellung 
von 2 weiteren Gasmaschinen von 700 PS, nötig: s. Fig. 11. 
Diesmal wurden Maschinen der Vereinigten Maschinenfabrik 
Augsburg und Maschinenbaugesellachaft Nürnberg A.G. ge- 
wilhlt. Es sind dies Tandemmaschinen von 130 Uml,/min 
mit Mischungsregelung; sie sind je mit einer Gleichstromdy- 
namo der Siemens-Schuckert-Werke von 240 V gekuppelt. 
Auf die Schaltung dieser 240 V-Maschinen mit den älteren 
von 120 V komme ich noch zu sprechen. 





misch einzustellen; denn der von der Akkumulatorenbatterie 
unter Strom gehaltene Anker läuft eben gleichförmig weiter, 
bis er nach den ersten Zündungen beschleunigt wird; und 
auch wenn diese Zündangen zunächst nicht genügen sollten, 
läuft er ebenso ruhig welter. Trifft man dagegen nach dem 
Anlassen mit Druckluft das richtige Zündgemisch nicht sofort, 
so bleibt die Maschine stehen, und man verliert unter Um- 
ständen Stunden an kostbarer Zeit, bis die Druckluft von 
neuem aufgepumpt Ist und ein neuer Anlaufversuch gemacht 
werden kann. 

Das Kühlwasser für die Zylinder und Austrittventile 
wird von besondern elekrisch betriebenen Zentrifugalpumpen 
herbeigeschafft und auf einem für andre Zwecke bereits vor- 
bandenem Rückkühlwerk wieder abgekühlt; bei diesem Kreis- 
lauf des Küblwassers werden Schlammansammlungen in den 
Kühlräumen der Zylinder, die sonst zu Sprüngen Anlaß 
geben können, vermieden. Das Kühlwasser für die Kolben 
und Kolbenstangen wird bei den Nürnberger Maschinen durch 
je eine besondere kleine Kolbenpumpe beschafft, die von 
der Kurbelwelle unmittelbar angetrieben wird, 

Das Kraltgas wird aus Lauchhammer-Briketts in Genera- 
toren erzeugt, die besonders fiir diesen Zweck konstruiert 
sind. Anfänglich hat freilich die Verwendung dieses Gases 
erhebliche Schwierigkeiten verursacht; schon nach 2 bis 3 
Tagen war die Gasmaschine derartig verschmutzt, daß sie 
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stillgesetzt werden mußten. Erst nach vielen Versuchen ge- 
lang es, die leicht kondenslerbaren Kohlenwasserstoffgase 
durch geeignete Führung der Ent- und Vergasung im Gene- 
rator selbst zu zersetzen. Seitdem sind die Teerniederschläge 
ganz geringfügig, und die Maschinen brauchen nur etwa alle 
halben Jahre einer gründlichen Reinigung unterzogen zu 
werden. Hinter jedem der beiden Generatoren sind ein Skrub- 
ber, ein kleiner Kondensator und ein Paar Sägenmehliilter 
angeordnet, in denen die letzten Verunreinigungen des Gases 
ausgeschieden werden. 

Die Abnahmeversuche haben für die Nürnberger Ma- 
schinen bei Vollbelastung einen Wärmeverbrauch von 3400 WE 
in Form von Gas für die am Schaltbreit gemessene KW- 
Stunde ergeben; da der Wirkungsgrad der Gasgeneratoren 
rd. 70 vH beträgt, so folgt für die KW-Stunde ein Verbrauch 
von 5000 WE itm Brennstofl. Wie erwähnt, ist dieses Er- 
gebnis nur für Vollbelastung festgestellt worden. Die Durch- 
schnittsergebnisse eines Jahres an den beiden kleinen Deutzer 
Maschinen, die während dieser Zeit teilweise nur zur Hälfte 
belastet gewesen sind, haben jedoch gezeigt, daß auch der 
betriebsmäßige Verbrauch nicht wesentlich höher liegt. 

Der Oslverbrauch beträgt bei den Nürnberger Maschinen 
für Stunde und Nennpferdestärke 0,9 g Zylinderöl und 0,7 g 
Maschinenzusatzöl, also Zahlen, welche die entsprechenden 
Werte von Dampfmaschinen nur unerheblich überschreiten. 





schilderte Verfahren des elektrischen Anlassens der Gasma- 
schinen durchführen zu können. Eine Akkumulatorenbatterie 
von 265 Elementen liegt zu diesem Zwecke stets parallel 
zu den Sammelschienen. Sie dient gleichzeltig als Reserve 
für den Ausgleichsatz und kann schließlich im Notfalle die 
wichtigsten Motoren des Werkes allein betreiben. 

Die Spannung wird in bekannter Welse durch Ein- und 
Ausschalten von Widerständen im Nebenschlußkreis der 
Dynamomaschine geregelt. 

Von den Außenanlagen verdient der elektrische Antrieb 
einer Duostraße zum Auswalzen nahtloser Rohre besondere 
Erwähnung. Der Motor, welcher diese Walzenstraße mittels 
Riemens antreibt, ist ein Verbundmotor der A.E.G. von 
350 PS Normalleistung bei 250 bis 230 Uml./min. Die Um- 
laufzahl an sich wird durch Feldschwächung mittels Neben- 
schluß-Regulierwiderstandes eingestellt; die Stöße der Walzen- 
straße dagegen, welche 70 bis 80 Uml./min macht, werden 
durch die Verbundwicklung des Antriebmotors ausgeglichen, 
die den angegebenen Geschwindigkeitsfall von rd. 12 vH 
zwischen Leerlauf und Vollast gestattet. Da nun auf der 
Walzenstraße selbst ein 22,5 t schweres Schwungrad mit 
einem Schwangmoment von 500000 kg m? sitzt, so bedeutet 
der zulässige Abfall von 12 vH einen Ausgleich von 
etwa 100000 mkg plötzlicher Mehrarbeit. Diese Verhält- 
nisse haben sich als durchaus zweckmäßig erwiesen, indem 


Fig. 12. 


Schaltschema für das Kraftwerk Riesa der A.-G. Lauchhamimer, 
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Wie bereits erwähnt, treiben die beiden großen Gasma- 
schinen Dynamomaschinen für 240 V, während die ältere 
Anlage nur mit 120 V arbeite. Denn bei der Neuanlage 
war es unbedingt zu vermelden, die großen Energiemengen 
auch mit nur 120 V bis an die Verbrauchsorte zu leiten; das 
hätte gewaltige Kupferleitungskosten verursacht. Anderselts 
war es schon im Interesse des Betriebes nicht angiingig, die 
vorbandene Anlage für höhere Spannung umzuändern, noch 
weniger aber konnte man sich für zwei getrennte Anlagen 
mit verschieden hoher Spannung entscheiden, Infolgedessen 
wurde ein Dreileitersystem ınit 2>< 120 V in der Weise durch- 
geführt, daß die neuen Maschinen ohne weiteres 240 V er 
zeugen, während die beiden kleinen Maschinen hintereinan- 
der geschaltet einen dritten Satz von 240 V bilden; vergl. 
das Schaltschema, Fig. 12. An den vorhandenen Sekun- 
däranlapen wurde nichts geändert; vielmehr wurde die 
eine Hälfte der vorhandenen Stromkreise einfach im Kraft- 
werk selbst zwischen der einen 240 V-Schiene und einem 
geerdeten Mittelleiter angeschlossen, die andre Hälfte zwi- 
schen diesem Mittelleiter und der andern 240 V-Schiene. 
Die zwischen diesen beiden Hälften der Stromkreise auf- 
tretenden Stromschwankungen werden durch einen 30 KW- 
Satz, eine alternierende Motordynamo, ausgeglichen. Die 
neu hinzugekommenen Werkstätten werden unmittelbar mit 
240 V betrieben; für sie fällt also der Mittelleiter ganz weg. 

Um den Polwechsel einer Dynamomaschine zu vermeiden, 
wenn sie aus irgend einem Grunde stehen bleiben sollte, 
werden alle Dynamomaschinen von den Sammelschienen aus 
fremd erregt; das ist auch deshalb nötig, um das vorher ge- 
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der elektrische Antrieb der Walzenstraße vom ersten Tag an 
ohne die geringste Anstände gearbeitet hat, 

Hingegen kommt es beim Walzwerkbetrieb häufig vor, 
daß die Muffe einer Kupplungsspindel bricht, und zwar trat 
das im vorliegenden Falle gewöhnlich unmittelbar am Schwung- 
rad ein, so daß dieses plötzlich keins nennenswerte Arbeit 
mehr zu leisten hatte; es lief deshalb in einem solchen Falle 
noch rd. !, Stunde leer weiter, nachdem der Strom ausge- 
rückt worden war. Um diesen unangenehmen Zeitverlust zu 
vermeiden, wurde ein Umschalter eingebaut, so daß der 
Motor nach dem Umschalten Strom in das Netz abgeben 
kann, also als Dynamo arbeitet; regelt man nun so, daß etwa 
die 1!/,fache Stromstärke der Nennleistung in das Netz ge- 
schickt wird, #0 gelingt es, das leerlaufende Schwungrad 
bereits nach 1'/; min zum Stillstand zu bringen. 

Außer dem Walzwerkmotor sind in Riesa noch rd. 50 
andre Elektromotoren mit etwa 500 PS aufgestellt, ferner 14 
elektrisch betriebene Krane und Lademaschinen, sowie etwa 
100 Bogen- und 600 Glühlampen. 

Neuerdings hat sich übrigens der Kraftbedarf des Riesaer 
Werkes so verschoben, daß am Tage bis 1000 PS gebraucht 
werden; deshalb sind vor kurzem die Anker der kleinen 
Dynamomaschinen gleichfalls für 240 V umgewickelt worden, 
so daß nunmehr auch jede der beiden kleinen Gasmaschinen 
mit einer der großen parallel arbeiten kann. Am Schaltungs- 
schema hat sich dabei nichts weiter gelindert. 


Im vorstehenden haben wir drei verschiedene Kraftwerke 
kennen gelernt: 
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den Dampfmaschinenbetrieb in Lauchbammer mit Weiter- 
verwertung des Abdampfes, 

den Dampfturbinenbetrieb in Gröditz 

und den Gasmaschinenbetrieb in Riesa. 

Da alle drei Werke einer und derselben Verwaltung 
unterstehen, die Betriebskosten also nach einheitlichen Grund- 
sätzgen ermittelt werden, so wird ein Vergleich dieser Be- 
triebskosten von besonderem Interesse sein. 

Ich will die Betriebskosten trennen in 


Kessel- oder Generatorenbetrieb . . 

Bedienung der Maschinen, Gehälter und in Pig 
Löhne . . . für 
Oel, Packungen und sonstige Verbrauchstoffe 1 KW-st. 

Ersatsteile, Reparaturen 


Die Brennstoffkosten, die ich. hierbei für Lauchhammer 
eingesetzt habe, beruhen auf Schätzungen, die ich aus Ver- 
gleichen des verschiedenen Brennstoffverbrauches der ge 
samten Brikettfabrik gewonnen habe; diese Brennstoffkosten 
gelten auch nur für die Auspuffmaschine allein; werden die 
gleichzeitig Im Betriebe befindlichen Kondensationsmaschinen 
mit berücksichtigt, #0 stellen sich die durchschnittlichen Brenn- 
stoffkosten statt auf 0,4 auf 1,0 Pig. 

Alle andern Werte aber, die ich in der folgenden Zahlen- 
tafel angegeben habe, entsprechen den betriebsmäßigen 
Buchungen des letzten Geschäftsjahres. 








Lauch» 


‚ Gröditz | Riesa 





hammer | 

| 
Kessel- oder Generntorenbetrieb . . 0,40 3,60 1,10 
Bedienung der Maschluen . 0,60 0,50 0,50 

Oel, Packung und sonstige Verbrauch- | 
stoffe . 0,50 0,07 0,50 

Ersatzteile, Reparaturen , Pr 0,90 | 0,05 00 

| 1,70 3,92 810 


Die eigentlichen Betriebskosten lassen jedoch noch keinen 
Vergleich der Wirtschaftlichkeit der Anlagen zu. Berück- 
sichtigen wir nun Verzinsung und Abschreibung der Anlage- 
kosten, so ergibt sich für: 


Lauchhammer Gröditz Riesa 
3,20 7,00 5,70 Pfg. 


Dabei sind bei der Dampfmaschinen- und Dampfturbinen- 

10 vH des gesamten Anlagekapitals für Verzinsung 

und Abschreibung gerechnet, bei der Gasmaschinenanlage 
12 vH. 

Aber auch dies gibt noch ein schiefes Bild; denn die 
Ausnutzung der Anlagen ist eine ganz verschiedene, da z. B. 
in Gröditz nur am Tage gearbeitet wird, in Lauchhammer 
und Riesa dagegen in verschiedenen Betrieben auch des 
Nachts. Ich habe deshalb für Vergleichzwecke einen Be- 
lastungskoeffizienten eingeführt, und zwar das Verhältnis der 
jährlich abgegebenen KW-Stunden zu der Nennleistung der 
aufgestellten Primärmaschinen. Rechne ich nun die Ab- 
schreibungskosten für denselben Belastungskoeffizienten um, 
so ergibt sich für: 


Lauchhammer Gröditz Riesa 
3,20 5,90 5,00 Pig. 

Das sind wirkliche Vergleichwerte; denn die eigent- 
lichen Betriebskosten für die KW-Stunde würden innerhalb der 
vorliegenden Grenzen nicht erheblich verschieden werden, 
wenn z. B. in Grüditz auch Nachtbetrieb herrschte, während 
dies bei der Verteilung der Abschreibungsquote naturgemäß 
eine sehr große Rolle spielt. 

Nach diesen letzten Zahlen schneidet also, wie wir sehen, 
die kleinere Dampfturbinenanlage gegenüber der Gasma- 
schinenaulage recht günstig ab. Ich will dabei aber nicht 
unerwähnt lassen, daß für die angeführten Zahlen erst ein 
einziges Betriebsjahr zugrunde gelegt werden konnte; es ist 
demnach nicht ausgeschlossen, daß weitere Jahre noch eine 
kleine Verschiebung nach der oinen oder andern Seite ein- 
treten lassen. 


Mlı den 3 geschilderten grundverschledenen Kraftwerken 
sind jedoch die Verfahren, die bei der A.-G. Lauchhammer 
zur elektrischen Krafterzeugung herangezogen werden, noch 
nicht erschöpft. Eine eigenartige Anlage findet sich noch in 
dem vierten Werke der Gesellschaft in Burghammer. Dieses 
Werk, eine kleine Gießerei, ist weltabgeschieden an der Spree 
in der Provinz Schlesien gelegen. Sein gesamter Kraftbedarf 
wurde bis vor wenigen Jahren von 2 Wasserrädern bestritten. 
Als diese unzulinglich geworden waren, wurde eine rd. 
1%; km unter Burghammer gelegene Wasserkraft hinzu er- 
worben. Diese wird durch eine Franeis-Turbine von rd. 
50 PS ausgenutzt. Die Turbine treibt eine Reihenschluß- 
dynamo von 30 KW, und der erzeugte Gleichstrom von 500 V 
wird in Burgbammer einem Reihenmotor zugeführt, der die 
gleiche Größe und Wicklung wie die Primärdynamo hat. Die 
beiden Maschinen sind also aufs engste elektrisch gekuppelt 
und bleiben immer im gleleben Trit. Der Sekundärmotor 
treibt die Transmission der Schlosserei und eine Lichtdynamo 
für 120 V. Auf das Netz dieser Dynamo kann noch eine 
zweite Dynamomaschine arbeiten, welche von dem einen 
Wasserrad in Burghammer angetrieben wird. 

Es wird hierbei zunilchst befremdlich erscheinen, daß für 
die immerhin 1’, km lange Kraftübertragung Gleichstrom 
und somit notgedrungen die geringe Spannung von 500 V 
gewählt wurde, wenn allerdings auch die Energiemenge von 
nur 30 KW verhältnismäßig klein ist. Gleichstrom wurde 
jedoch deshalb gewählt, weil von vornherein beabsichtigt 
wurde, die Wasserturbine von Burghammer aus ganz selbst- 
tätig zu regeln, so daß an der Primärstation überhaupt keine 
sülndige Bedienung erforderlich wird. 

Zu diesem Zwecke wurden 3 Hülfsdrähte mit der Licht- 
spannung von 120 V von der Schalttafel in Burghammer aus 
nach der Primärstation zurlickgeführt, um dort zwei kleine 
Servomotoren anzutrelben, von denen einer die Schaufeln des 
Leitrades in der Schlußrichtung, der andre in der Oefinung- 
riehtung verstellt. Eingeschaltet wird der eine oder andere 
Motor durch ein Spannungsrelais, das in seiner oberen oder 
unteren Stellung den entsprechenden Schalter betätigt. Die 
Schwierigkeiten, welche eine selbsttätige mechanische Tur- 
binenregelung bietet, waren wohl bekannt, und deshalb wur- 
den von vornherein Vorkehrungen getroffen, um diesen 
Schwierigkeiten auf elektrischem Wege zu begegnen, Den- 
noch wurden während eines Jahres die verschiedensten Schal- 
tungen und Vorrichtungen erprobt, ohne zum Ziele zu ge- 
langen. Das Mißverhält- 
nis der beim Regulieren 

zu beschleunigenden 

oder zu verzögernden 
Massen, d. h. sämtlicher 
Transmissionen und Ar- 
beitsmaschinen, im Ver- 
gleich zu der vorhan- 
denen Energiemenge 

war eben zu groß. War 
#.B. die Lichtspannung 
bis an die untere Grenze 
von 118 V gesunken, so 
wurde der Oeffnungs- 
motor zwar prompt ein- 
geschaltet und öffnete 
die Turbine sowelt, bis 
die mittlere Spannungs- 
grenze von etwa 120 V 

erreicht war; dann 


Fig. 13. 





wurde er auch richtig r: 

wieder ausgeschaltet. RT 
Mittlerweile war aber S 

die Umlaufzahl aller x 
bewegten Massen der 

steigenden Spannung Spanhungsverlauf nach dem 


entsprechend zu er 
höhen gewesen, d. h. 
es war eine Beschleu- 
nigungsarbeit geleistet, 
die nun plötzlich frei 
wurde und deshalb von 


Aufheben der Beschlennigungskraft 
———— dengl. ohne Aufheben der ie 
schlemigungskraft 
sn —— Kräfteplan für die im Augen- 
blick des Ausschaltens des Regulier- 
motors wirkenden Kräfte 
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sich aus auf eine Weiterbeschleunigung der 
Massen hinwirkte, bis schließlich die obere 
Spannungsgrenze erreicht wurde. Die Folge 
davon war, daß stets ein Ueberregeln und so- 

mit ein bestiindiges Pendeln der Spannung 
eintrat. Damit konnte man sich natürlich nicht 
zufrieden geben. Was also tun? Die schema- 
tische Darstellung Fig. 13 zeigt, daß ein Gleich- N 
gewichtzustand dann eintreten muß, wenn in 
dem Augenblick, wo der Reguliermotor wieder 
ausgeschaltet wird, die frei werdende Beschleu- 
nigungskraft durch eine Gegenkraft vernichtet 
wird. Dies wurde von Dipl.-Ing. Raabe von 
den Siemens -Schuckert-Werken dadurch er- 
reicht, daß er in diesem Augenblick einen 
Glühlampenwiderstand einschaltete; vergl. Fig. 
14. Das Umgekehrto tritt beim Zurickregeln 
der Spannung ein, nur mit dem Unterschiede, 
daß die Energie des Regullermotors, die beim 
Ausschalten frei wird, in diesem Falle günstig 
wirkt, während sie im ersteren Falle nach- 
teilig ist und deshalb auch noch mit durch 
den einzuschaltenden Widerstand ausgeglichen 
werden muß. 

Mit dieser Einrichtung ist nun in der Tat 
das Ziel erreicht worden, die Primärstation ganz 
selbsttätig zu regeln, und weder auf der Primär- 
noch auf der Sekundärstation ist eine stilndige 
Bedienung nötig. 


zung 


Es bleibt mir noch a dankend darauf hinzuweisen, 


a Widerstand für balben Kurzschluß (hei 
zu peringem Wasserstand) 

b Servomotor aufs 

< Servomolor "zu« 

«4 Endausschalter für volle Beaufschla- 


e Endausschalter dür geringste "Beuuf- 
schlagung 





f Sammelschlenen mit Abzweigen für 
Kraft und Licht 

# Dynamo von 8 KW und 1020 Umi./min, 
vom Wasserrade getrieben 

& Liehtdynamo von 17 KW und 1100 
Uml /min 

4 Motor von 35 Ps, 500 V 

k Widerstand von 2500 52 


und &00 
(Umi,/min 


aller hier beschriebenen Anlagen von ihrem beratenden 


das die A.-G. Lauchhammer beim Entwurf und der Ausführung | Ingenieur, Direktor Fischinger, unterstützt worden ist. 


Moderne Verladekrane, 
gebaut von Adolf Bleichert & Co. in Leipzig-Gohlis.') 


Von Georg von Hanffstengel, Oberingenieur, 


(Vorgetragen in mehreren Bezirkarereinen.) 


(Sehlus von 8. 1763) 


Bel allen bisher beschriebenen Kranformen müssen siimt- 
liche Bewegungen der Last durch einen in der Nähe der 
Winde stebenden Mann, also von einem festen Standpunkt 
aus, gesteuert werden. Der Mann ist natürlich nicht im- 
stande, die Bewegungen der Last überall gleich gut zu be- 
obachten — so kann er insbesondere, wenn die Winde am 
landseitigen Ende der Brlicke angebracht werden muß, die 
Arbeiten im Schiffe nicht kontrollieren —, und er muß sich 
daher nach den Sig- 
nalen eines auf dem Fig. 2. 
Schiffsdeck oder an 
der vorderen Kran- 

stütze stehenden 
Mannes oder auch 
nach selbsttätigen 
Anzeigevorrichtun- 
gen richten. Wie 
die Erfahrung lehrt, 


)) Bonderabdrücke 
dieses Aufnatzos (Fach- 
gebiet: Hebezeuge) wer- 
den an Mitglieder post- 
frei für 56 Pig gegen 
Voreinsendung des Be- 
tragen abgegeben, Nicht- 
initglieder zahlen den 
doppelten Preis, Zu- 
schlag für Auslandporto 
5 Pfg. Lieferung etwa 
2 Wochen nach Erschel- 
nen der Nummer, 


| 


| 
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Trüägerverladekran, 





wickelt sich hierbei der Betrieb mit vollkommener Sicher- 
heit ab. Trotzdem wird es nicht selten vorgezogen, den 
Führer mit der Lauikatze fahren zu lassen, da er 
hierdurch einen besseren Ueberblick über alle Lastbewe- 
gungen erhält. Die Winde ist in diesem Fall ebenfalls auf 
der Katze unterzubringen, was zu einer bedeutenden Ver- 
mehrung des Katzengewichtes und daher zu einer Verteue- 
rung der Eisenkonstruktion führt, namentlich, wenn sehr 
große Leistungen 
verlangt werden, also 
schwere Motoren nö- 
tig sind, Ein weite- 
rer Nachteil dieser 
Bauart ist, daß die 
Fahrgeschwindig- 
keit, die bei Sell- 
katzenkranen bis zu 
5m/sk betragenkann, 
mit Rücksicht darauf, 
daß die zwangsehlis- 
sigo Bewegung fort- 
fällt, in der Regel 
kleineer genommen 
werden muß, weshalb 
sich bei langen Brük- 
ken nicht so große 
Förderleistungen er- 
zielen lassen. Es ist 
also bei der Wahl 
zwischen Führerlauf- 
katzen und Seilkat- 
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zen eine ganze Reihe verschie- 

dener Umstände zu beachten. 
Führerlaufkatzen elgnen sich 

nach dem Gesagten in erster 


v. Hanflstengel: Moderns Verladekrane. 


Fig. 28. 


Laufkatze für gekrämmte Htahnen, 





Linie für kleinere und mittlere 
Leistungen, und zwar ganz be- 
sonders dann, wenn Lasten an 
vielen verschiedenen, mehr oder 
weniger auseinander liegenden 
Punkten aufgenommen oder ab- 
geselzt werden müssen. Dies ist 
beispielsweise stets der Fall bei 
Trägerverladekranen, weshalb 
sich hier sehr häufig Führerlauf- 
katzen finden. Fig. 27 zeigt eine 
derartige von Adolf Bleichert & 
Co, ausgelährte Kranbrlicke von 
20 m Länge und 41 Tragkraft. 
Die beiden Ständer der festen 
Stütze sind so auseinandergezo- 
gen, dad Träger bis zu 20 m 
Länge frei auf die auskragen- 
den Brückenteile übergehen, 

Ungewöbnlicbe  Arbeitsge- 
schwindigkeiten weist ein mit 
Führerlaufkatze arbeitender Kran 
für die Königsberger Zellstoff- 
fabrik auf, Es handelte sich 
um eine Verladebrücke von bo- 
trächtlicher Spannweite, von der 
eine Leistung von 50 t stündlich 
verlangt wurde., Um diese Lei- 
stung zu erreichen, wurde bei 
einem Greiferinhalt von 2 cbm, 
also 1, t Kohle, die Hubge- 
schwindigkelt zu 1,7 m/sk ge- 
wählt. Dafür waren 2 Hubmatoren und I Katzenfahrmotor 
von je 65 PS erforderlich, Die Dauer eines Förderspieles 
beträgt bei dieser Geschwindigkeit rd. 110 sk, so daß stünd- 
lich etwa 32 Förderspiele möglich werden und somit bei 
1,8 Grelferinhalt die Leistung sicher erreicht wird, 

Falls gekrümmte Bahnen befahren werden sollen, sind 
Seillaufkatzen überhaupt nicht mehr, Führerlaufkatzen da- 
gegen genau so gut wie auf gerader Fahrbahn zu verwenden. 
Nur müssen dann die Fahrgestelle, statt fest mit dem Katzen- 
rahmen verbunden zu sein, drehgestellartig ausgeführt werden. 
Fig. 28 zeigt als Beispiel eine Laufkatze, bei der senkrechte 
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eine Drahtseilbahn zugeführt, 
deren Wagen in den mit der 
Brücke verbundenen Trichter 7 
auskippen. Aus dem Trichter 
wird das Material in den Wagen 
W einer selbsititigen Bahn ab- 
gezogen und so über den Lager- 
platz verteil. Die selbsttätige 
Bahn ist nach bekannten Grund- 
sitzen konstruiert und arbeitet 
in der Weise, daß der gefüllte 
Wagen auf die geneigte Strecke 
geschoben wird, von selbst auf 
ihr hinunterläuft und nahe dem 
beliebig wählbaren Umkehr- 
punkte gegen einen Anschlag 
stößt, der durch Selle mit einem 
Gewicht in Verbindung steht. 
Durch die lebendige Kraft des 
gefüllten Wagens wird das Go- 
wicht gehoben und ist nun im- 
stande, dem Wagen, nachdem 
er sich kurz vor der Umkehr 
selbsttätig entleert hat, eine 
solche Beschleunigung nach 
riickwärts zu erlellen, daß er 
die Steigung von selbst wieder 
hinauffährt. Die Aufgabe der 
Laufkatze ist es, mit dem Grei- 
fer die Kohle wieder vom La- 
gerplatz aufzunehmen und in 
Eisenbahnwagen zu verladen. 
Die beiden Hauptträger der 
Brücke sind nur an den Stützen 
verbunden und Im übrigen durch 
seitlich angebrachte Hülfsträger 
ausgesleift, so daß der Greifer an jeder Stelle zwischen den 
Trägern abgelassen werden kann. Die Laufkatze führt mit 
dem geliliten Greifer jedesmal nach dem Brückenende, wo 
die Kohle in einen Füllrumpf füllt, aus dem sie in Eisen- 
bahnwagen abgezogen wird. 

Führerlaufkatzen mit geringer Verschiebungslänge sind 
bei den gleichfalls einen neuen Typ darstellenden Kranen der 
Gaswerke Mariendorf und Tegel bei Berlin ausgeführt wor- 
den. Wie die Figuren 31 bis 33 erkennen lassen, sind die 
Krane zu je zweien auf fahrbaren Untergestellen aufgebaut, 
die sich auf einem am Ufer entlang laufenden Gerüst ver- 


Fig. 29 und 30. 


Lagerplatzbirücke der Badischen Anilin- und Sodafabrik, 








Zapfen die Verbindung herstellen Das Triebwerk ist mög- 
lichst eng gebaut und zwecks symmetrischer Belastung des 
ganzen Sysiemes mit zwei Trommeln versehen. Die Fahr- 
bewegung wird durch zwei ebenfalls symmetrisch angeordnete 
kleine Motoren hervorgebracht, die sämtliche Räder des einen 
Fahrgestelles antıeiben. 

Bei der in Fig. 2% und 30 dargestellten, für die Badische 
Anilin- und Sodafabrik in Ludwigshafen ausgeführten Lager- 
platzbrücke ist ebenfalls eine Führerlaufkatze angewandt, die 
indessen stalt an einer unter den Träger gehlingten Fahrbahn 
auf dem Obergurt der Brücke läuft. Die Kohle wird durch 


| 





schieben lassen. Jeder einzelne Kran kann sich um einen 
festen Punkt D an der hinteren Stätze drehen, wobei die 
vordere Stütze auf kreisförmig gebogenen Schienen S fährt. 
Hierdurch erhält die Auslegerspitze eine geringe Verschieb- 
barkeit, welche die Aufnahme von Kohle an verschledenen 
Punkten, je nachdem, wie das Material am günstigsten liegt, 
ermöglicht, Statt daß der Greifer unmittelbar an der Trommel 
aufgehiingt ist, sind die Windenseile zunlichst über Leitrollen 
geführt, die an der Spitze des Laufkatzenrahmens liegen, so 
daß Schwankungen des Greifers keinen ungünstigen Einfluß 
auf das richtige Aufwickeln des Seiles ausüben können. Der 
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Fig. 31 bio 33. Uferkrane im (aswerk Marienilorf. 
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Greifer wirft seinen Inhalt in einen Füllrumpf, aus dem die 
Kohle in Drabtseilbahnwagen abgelassen wird. 

Aus der Fübrerstand-T.aufkatze haben sich weitere Kran- 
formen entwickelt, nämlich die mit elektrischer Fern- 
steuerung. Es ist 
unter gewissen Um- 
ständen zweckmäßig, 
dem Führer einen 
festen Standpunkt zu 
geben, aber die Win- 
de auf der Katze zu 
belassen und da- 
durch die langen 
Seile der Seilkatzen- 
krane zu vermeiden 
Diese Einrichtung 
findet sich schon bei 

den gewöhnlichen 
Werkstltten-Laufkra- 
nen, und zwar wird 
bier die Aufgabe der 
Fernsteuerung in der 
Weise gelöst, daß 
man die Schaltwalze 
in das Führerhaus 
stellt und sie mit 
den auf der Katze 
befindlichen Motoren 
durch eine Anzahl 
blanker Schleifleitun- 
gen verbindet. Diese 


Fig. 34. 


Uferkran der Iierliner Ziegeltransport- A.-O. 
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Grundform 1#ßt sich auf Verladekrane mit kurzer Fahrbahn 
ohne weiteres übertragen. Beispielsweise werden eine Reihe 
Krane nach Fig. 34 von der Berliner Ziegel-Transport- A.-G. 
zum Ueberladen von Ziegeln aus Käbnen auf Fuhrwerke 
benutzt. Die Kähne sind mit Plattformen oder Fördergefäßen 
versehen, die je 1500 Ziegel aufnehmen. Eine solche Platt- 
form wird nun an den Kranhaken gehängt, gehoben und 
über den Kai gefahren, wo sie auf darunterstehende Fuhr- 
werke abgesetzt und zur Baustelle gebracht wird. Die Krane 
lassen sich außerdem zur Förderung von Sand oder andern 
Baustoffen verwenden. 

Für lange Förderwege Ist eine aus vielen blanken Schleif- 
dräbten bestehende Zuleitung desbalb nicht geeignet, weil 
sie einerseits die Anlage sehr verteuern würde und ander- 
seits zu viel Raum in Anspruch nimmt. Die Firma Bleichert 
hat deshalb ein vollständig neues Laufkatzensystem mit 
Fernsteuerung ausgebildet, und zwar als eine Abart ihrer 
Elektrohängebahnen'), deren Wagen bekanntlich ähnlich wie 
Drabtseilbahnwagen ausgebildet sind aber statt durch ein 
Zugmittel durch In die Laufwerke eingebaute Elektromotoren 
einzeln angetrieben werden. Um nun die Wagenkasten heben 
und senken zu können, hat man an das Laufwerk des Wa- 
gens eine elektrisch angetriebene Winde gehängt, Da es 
sich aber bei diesen Anlagen in der Regel um eine Beför- 
derung auf große Entfernungen handelt und daher meist 
eine Reihe Wagen notwendig sind, um die verlangte Lei- 
stung zu erzielen, so wäre es hier ebenso wenig wie bei 
einfachen Elektrohiingebahnen möglich, jedem dieser Wa- 
gen einen Mann mitzugeben, um so mehr, als durch den 
Führer und das Schutzhaus das Laufkatzengewicht ver- 
größert und Raum 
beansprucht wird. Es 
lag also eine zwin- 
gende Notwendigkeit 
vor, eine einfache 
Fernstenerung für 
diese HAngebahnkat- 
zen zu erfinden. Bei 
Lösung der Aufgabe 
hat man sich den 
Umstand zunutze ge- 
macht, daß alle Be- 
wegungen in be- 
stimmter Reihenfolge 
vor sich zu gehen 
pflegen, daß also bei- 
spielsweise auf die 
Senkbewegung stets 
eine Hubbewegung 
und nicht etwa eine 
Fahrbewegung folgt. 
Man konnte deshalb 
die Schaltwalze in 
die Laufkatze selbst 
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Fig. 35. 


Elektrohängebahnwapen mit Winde auf Kopfschlene. 
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verlegen und brauchte nur eine Vorrichtung zu treffen, um 
diese Steuerwalze von einem festen Punkte jederzeit um einen 
Kontakt weiter drehen zu können, Dies ließ sich nun ver- 
hiltoismäßig leicht auf elektrischem Wege bewerkstelligen. 
Neben dem Hauptzuleltungsdrahte wird an den Stellen, wo 
gehoben und gesenkt werden soll, eine 
zweite Schleifleitung mit besonderm Strom- 
abnehmer angebracht. Diese steht mit 
einem Magneten in Verbindung, der auf 
ein auf der Achse der Schaltwalze an- 
gebrachtes Sperrgetriebe wirkt"). Beide 
Leitungen sind in isolierte Strecken ge- 
teilt, die von dem auf einem festen 
Standpunkte befindlichen Arbeiter durch 
einen einfachen Anlasser nach Belieben 
unter Strom gesetzt werden können. Wenn 
nun ein Wagen auf diese Strecke gelangt, 
so hält an der Stelle, wo gesenkt werden 
soll, also beispielsweise an einer bestimm- 
ten Stelle über dem Schiffe, der Führer 
den Wagen an, indem er den Strom des 
Fahrdrahtes unterbricht. Alsdann gibt er 
durch den Druckknopf der Schaltleitung 
Strom, so daß der Magnet die Schaltwalze 
auf Senken dreht, und schaltet dann mit 
dem Anlasser die Hauptzuleitung wieder 
ein, worauf das Fördergefäß abgelassen 
wird. Ist die Last unten angekommen, 
so schaltet der Führer aus, der Kübel 
wird abgehängt und gegen einen vollen 
umgetauscht, Jetzt steuert der Flihrer 
um einen Kontakt weiter und schaltet 
dann wieder ein, worauf die Hubbewe- 
gung beginnt, die in der höchsten Stel- 
lung selbsttätig unterbrochen wird. Der 
Fährer steuert nunmehr die Schaltwalze 
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Fig. 36. 


Elektrohängebahnwagen ohne Winde an TI-Schiene, 














auf Fahren, so daß sich der Wagen in Bewegung setzt und 
die betreffende isolierte Strecke verläßt. Der nächste Wagen, 
der bisher durch ein Blocksicherungssystem') auf der vor- 
hergehenden Strecke zurlickgehalten wurde, rückt darauf 
selbsteätig nach und macht dasselbe Spiel durch. Uebrigens 
ist der Führer nicht unbedingt an diese Reihenfolge der Be- 
wegungen gebunden, sondern er kann im Bedarfsfall durch 
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Fig. 37 bis 39, 


Kesselhausbekohlung mit Elektrohängebahn, 
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mehrmaliges Einschalten jede beliebige Bewegung einstellen. 
Erwähnt sei, daß auch andere Maßnahmen, wie ». B. das 
selbstiätige Entleeren des Wagenkastens in beliebiger Höhen- 
lage, in allereinfachster Weise mit dieser Fernsteuerung aus- 
geführt werden können. 

Diese Förderart ist ebenso wie die Führerstand-Laufkatzen 
für sehr große Leistungen nicht geeignet, da mit Rücksicht 
auf das erforderliche geringe Gewicht des Wagens nur kleine 
Motoren und daher mäßige Hubgeschwindigkeiten möglich 
sind. Sie paßt aber in ganz vorzliglicher Weise für sehr 
verzweigte und kurvenreiche Wege, da die Wagen enge 
Krümmungen und Weichen befahren können und sehr wenig 


Fig. 40 bis 49. Krananlage in Port Sudan. 
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Raum beanspruchen. Wird eine derartige Bahn als geschlos- 
sene Schleife ausgeführt und an irgend einem Punkt ein 
Anschlag für selbsttätige Entleerung vorgesehen, so durch- 
fahren die Wagen die ganze Bahn ohne Aufenthalt, und es 
ist, außer am Beladepunkte, keinerlei Bedienung auf der 
Strecke erforderlich. Ebenso wie bei Ringbetrieb arbeitet 
aber auch bei Pendelbetrieb, d. h. wenn die Wagen auf einer 
einzelnen Schiene hin- und herlaufen, die Anlage selbsttätig, 
da sich der Wagen nach der Entleerung selbst umsteuert. 
Als Gleis dient entweder eine gewöhnliche Hängebahn-Dop- 
pelkopfschiene oder ein I-Eisen, Fig. 35 und 36. 

Ein Anwendungsbeispiel allereinfachster Art stellt die In 
Fig. 37 bis 39 skizzierte Kesselhausbekohlung dar. Die Lauf- 
katze hebt den im Eisenbahnwagen vollgeschaufelten Kübel, 
fährt damit liber den Bunker, wo er sich selbsttätig entleert, 











und kehrt dann nach der Beladestelle zurück, wo der leere 
Kasten gesenkt und dureh einen gefüllten ersetzt wird. Die 
Bedienung beschränkt sich auf kurzes Einschalten zum Heben 
und Senken des Kastens, was die mit dem Schaufeln be- 
schäftigten Arbeiter nebenher mit verrichten können, so daß 
ein besonderer Führer nicht erforderlich ist. Bei Berechnung 
der Betriebskosten ist anzunehmen, daß ein Mann etwa 4 bis 
5t stündlich schaufelt. 


Zur Erläuterung der vielseligen Anwendbarkeit von 
Kranen und namentlich der Möglichkeit, sie mit anderen För- 
dermitteln zu verbinden, mag die Beschreibung einiger 
vollständiger Verladeanlagen dienen. 

Beachtenswert ist eine Krananlage von größeren Ab- 
inessungen, die von Adolf Bleichert & Co, für die Sudan- 
Regierung nach Port-Sudan geliefert ist. Sie dient dem Koh- 
lenumschlagverkehr und soll Kohle aus Soeschiffen in Eisen- 
bahnwagen umladen, oder sie am Lande aufstapeln und 


Maßstab 1: 1000. 








von da aus rückwärts in Eisenbahnwagen oder Sohifte ver- 
laden. Große Leistung wird nach dem in der Einleitung 
aufgestellten Grundsatz hauptsächlich bei der Entladung der 
Schiffe verlangt, damit diese rasch wieder frei werden, wih- 
rend für die Verteilung der Kohle am Lande genügend Zelt 
bleibt. Eine zweckmäßige Lösung der gestellten Aufgabe 
konnte nur durch Trennung beider Arbeiten gefunden wer- 
den. Am Ufer sind daher, wie aus Fig. 40 bis 43 ersicht- 
lich, vier Schiffsentlader mit verbältnismäßig kurzer Fahr- 
bahn aufgestellt, die gleichzeitig ein Schiff in Angrift nehmen 
und die Kohle entweder in Eisenbahnwagen schaffen oder sie 
zunächst auf einem nahe dem Ufer gelegenen Platze ab- 
lagern. Der Teil der Kohle, der weiter auf den großen 
Lagerplatz befördert und zur Schaffung eines Reservebestan- 
des benutzt werden soll, wird auf einem durch Mauern ein- 
gelaßten Streifen abgelegt, den auch die 110m lange Lager- 
platzbrücke überspannt, so daß diese nun in ununterbroche- 
nem Betriebe die Kohle aufnehmen und weiter verteilen kann. 
Die Uferkrane haben Seillaufkatzen von 3250, die große 
Brücke eine Führerlaufkatze von 10000 kg Tragkraft. Mit 
sämtlichen Kranen lassen sich auch Stückgüter befördern. 
Damit je zwei Uferkrane aus einer Schiffsluke arbeiten 
können, sind, wie Fig. 41 zeigt, ihre Gerüste einseitig und 
symmetrisch zu einander ausgebildet, so daß, wenn sie un- 
mittelbar aneinander gerückt sind, die beiden Fahrbahnen 
nur noch ziemlich geringen Abstand voneinander haben. 
Während sich hier der Lagerplatz unmittelbar am Ufer 
entlang erstreckt und daher durch eine Gruppe von Kra- 
neh in verhältnismäßie einfacher Welse bedient werden 
kann, tritt sehr häufig der Fall ein, daß am Ufer kein Platz 
zur Verfügung steht. Es ist dann ein zweites Förder- 
mittel anzuwenden, das die gehobene Kohle weiterbefärdert. 
Besonders eignet sich dazu die Drahtseilbahn, seit deren 
Einzelheiten soweit vervollkommnet sind, daß Kurven bis 
herunter zu 2m Halbmesser ohne Lösung der Wagen vom 
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Fig 44 bis AT, 


Kohlenfürderanlage im Gaswerk Hoboken bei Antwerpen. 
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Seil durchfahren werden können. Da sich mit der Draht- je 50t Stundenleistung aus dem Schiffe gehoben und in die 
seilbahn auch bellebige Steigungen nehmen lassen, so stellt mit den Kranen fest verbundenen Füllrimpfe geworfen, aus 
sie heute eines der anschmiegungsfählgsten Fördermittel welchen sie den Drahiseilbahnwagen zufließt. Die Wagen 
dar und ist in Verbindung mit Verladekranen auch auf das Ge- müssen natürlich an dieser Stelle angehalten werden, und 
biet der Innenförderungen vorgedrungen'). Eine einfache An- zwar geschieht dies mit Hülfe eines an den Kran angebauten 
lage dieser Art ist in Fig. 44 bis 47 skizziert, und zwar handelt Abzweiggleises, das mit zugespitzten Zungen über das Haupt- 


Fig. AB. Kohlenforderanlage der Badischen Anliin- und Sodufabrik. 
Maßstab 1:3000. 














gleis der Drahtseilbahn greift und so in jeder Stellung 
mit diesem in Verbindung bleibt. Alle Wagen werden 
hier entkuppelt und laufen entweder in die Weiche ein, 
wo sie beladen und dann dem Seile wieder zugeschoben 
werden, oder sie bleiben, falls die Weichenzunge geöffnet 
ist, auf dem geraden Strang und kuppeln sich selbstiltig 
wieder an das Zugseil an, so daß an einem Kran, der 
sich außer Betrieb befindet, keinerlei Bedienung nötig ist. 
Die Wagen werden nun vom Seile mitgenommen, fahren 
= BE über verschiedene Kurvenscheiben und durchlaufen den 
Üferhran Üferkram Kohlenschuppen auf vier je 5 m voneinander entfernten 
Hiingebahbnsträngen. Durch einen beliebig verstellbaren 

es sich bier um die Koblenförderung in einem bei Antwerpen Anschlag werden die Wagen an der gewünschten Stelle ge- 
gelegenen Gaswerke der Imperlal Continental Gas Asso- kippt und kehren dann am Selle zum Krane zurück, so 
ciation®). Die Kohle wird von zwei fahrbaren Kranen von daß für die Bedienung der ganzen 100 t leistenden Anlage 
- nur 2 Kranführer und 2 Arbeiter zum Beladen der Wagen 


') Vergl. auch die Schiffsbeindeanlage bei Thio in Neukaledonien, nötig sind. Hierzu kommen natürlich noch einige Leute, 
2. 1907 8. 1805 m. die den Greifer an seine Stelle zu bringen und beim Aus- 
*) Der Grundgedanke für die Anlage rührt von den Zivilingenieuren räumen (der Reste die Kohle im Schiffe zusammenzuschaufeln 


Corbot Woodall & Son in London her. ' haben, 
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Eine aus Kranen und Fig. 49, 
Drahtseilbahnen zusammen- 
gesetzte Kohlenför deranlage Orundriß der Kohlenförderanlage im Guswerk Marlendart. 
von ziemlich bedeutenden | | 
Abmessungen besitzt die Ba- | | 





dische Anilin- und Sodafabrik 
in Ludwigshafen, Fig. 48. 
Zwei Entladekrane mit schril- 
gem Ausleger, die in den 
Einzelheiten bereits oben be- 
schrieben worden sind, a. Fig. 
11 (S. 1758), heben je 100 t 
stündlich aus dem Schiff und 
übergeben sie der Drahtseil- 
bahn, deren Wagen auf Be- 
ladeweichen übergeschoben 
werden. Die Drabtseilbahn- 
wagen fahren auf der inne- 
ren Seite des Gerüstes um 
eine Kurvenscheibe herum 
bis zum Antriebe, wo sie sich 
selbsttätig abkuppeln, um auf 
die 540 m lange, dem Lager- 
platz parallel liegende Strecke 
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Fig. 50. 








Fig. 51. 


Urabtsellbabnstrecke mit Kurren zwischen Uferkranen und Antriebstation Im Gaswerk Marlendorf. 
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Fig. 52. gefiihrt werden; so bei der Kohlenförderanlage in dem der Im- 
perial Continental Gas Association gehörigen Gaswerk Marien- 
ne een RER ' dorf bei Berlin, Fig. 49 bis 52. Die oben dargestellten zwei 
ä Uferkrane, Fig. 31 bis 33 (S. 1799), beladen die Drahtseilbahn, 
‚ die unter Veberwindung verschiedener Kurven nach dem Koh- 
' lenlager hin ansteigt und zwischen den beiden Lagerplätzen 
in einem längeren geraden Strange geführt wird, um wie- 
der umzubiegen und noch eine Strecke weit am Retortenhaus 
entlang zu fahren. An den 665 m langen geraden Strang 
schließt auf jeder Seite eine Absturzbrücke an, auf welche 
die Wagen je nach Wahl übergeleitet werden. Durch Ver- 
| uhren der Brücke nach einer beliebigen Stelle und Einstellen 
des zum Kippen der Wagen dienenden Anschlages anf der 
Brücke kann man an jedem Punkte des Platzes Kohle ab- 
legen. Auf den Brücken sind je zwei feststehende Drehkrane 
errichtet, die die Kohle mit Greifern vom Platz aufnehmen 
und sie in einen in der Mitte der Brücke angeordneten Trich- 
ter werfen, von wo sie durch Stauverschlisse, Fig. 52, die 
eine sehr genaue Regelung des Ausflusses auch bei groß- 
stückiger Kohle gestatten'), in die Hängebahnwagen abge- 
zogen und den Retortenhäusern zugeführt wird. 

Auch das Gaswerk Tegel bei Berlin besitzt eine Kran- 
anlage nach dem Muster derjenigen in Mariendorf mit an- 
schließender Drahtseilbahn. Die Kohle wird indessen hier 
in einem überdachten Speicher gelagert, der von einer Ab- 
sturzbrücke bestrichen wird, und durch Oeffnungen imSpeicher- 
boden wieder in Drahtseilbahnwagen abgezogen. Die Koks 
werden auf einem oflenen Lagerplatz abgelagert, jedoch sind 
hier, wie Fig. 53 bis 55 zeigen, für Absturz und Wiederauf- 
nahme zwei getrennte Brücken vorgesehen, die auf festen, 
den Lagerplatz einfassenden Gerüsten laufen. Die Brücken 





)s.D.B.P. 157971. .: 





Lagerplatzbriicken, die ebenfalls schon ausführlich beschrie- 
ben worden sind, ». Fig. 29 und 30 (S. 1798), wird der Wa- 
gen gekippt, worauf die Kohle mit der selbsttätigen Bahn 
über den Platz verteilt wird. Die Wagen kehren, nachdem 
sie um die Endscheiben gefahren sind, auf der Außeren Linie 
zum Beladestrang am Ufer zurück, Zum Wiederaufnehmen 
der Kohle zwecks Verladung in Eisenbahnwagen dient die auf 
der Brücke befindliche Fihrerlaufkatze. 

Während die Kohle hier dürch selbsttätige Bahnen über 
den Lagerplatz verteilt wird, trifft man vielfach die Anord- 
nung so, daß die Drahtseilbahnwagen selbst über die Brücke 


Fig. 53 bis 55. 
Bedienung des Kokslagerplatzes Im Gaswerk Tegel. 
Maßstab 1:550. 


üibergeschoben zu werden. An einer der beiden fahrbaren | 
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können, wenn der Greifer des Verladekranes aufgezogen ist, 
übereinander wegfahren. 

Beide Anlagen haben eine Förderleistung von 200 t 
stündlich, sollen aber mit der Zeit auf das Doppelte und 
Dreifache erweitert werden. 

Anlagen dieser Art lassen sich, wenn geringere Leistungen 
verlangt werden, durch Anwendung von Elektrohlnge- 
bahnen mit Windenwagen wesentlich vereinfachen, weil 
dann sämtliche Arbeiten, das Heben aus dem Schiff und die 
Beförderung zum Lagerplatz, die Wiederaufnahme vom Lager 


Fig. 56 bis 39, 


Elektrobängebahn des Gaswerkes in Bromberg. 




























und die Beförderung zur Verwendungsstelle mit einem und 
demselben Fördermittel ohne Umladung geschehen können, 
Ein Beispiel hierfür ist die des Städtischen Gas- 
werkes Bromberg, Wie die Figuren 56 bis 59 erkennen 
Inssen, ist am Fluß ein eisernes Gerilst so aufgestellt, daß 
der Treidelpfad frei bleibt. Das Gerüst ist mit einem auf- 
klappbaren Ausbau versehen, der sich bis über die Mitte 
der Kohlenkähne erstreokt und derart gebaut ist, daß die 
an ihm befestigte Hängebahnschiene auf eine Länge von 
15 m über dem Schifl herläuft, so daß dieses während der 
Entladung nicht alleubäufig verholt zu werden braucht, Der 





gefüllt aufgezogene Wagen gelangt über verschiedene Kurven 
auf einen dem Kohlenlagerplatz parallel verlegten Strang, 
von wo er auf die fahrbare Verladebrücke übergeht, um hier 
selbsttätig entleert zu werden und dann, ohne seine Fahrt- 
richtung zu Andern, zur Beladestelle zurückzukehren. Zur 
Wiederaufnahme vom Lagerplats werden die Wagen an be- 
liebiger Stelle auf «or Brücke angehalten, die Kasten abge- 
lassen, gefüllt und dann zum Brecher befördert, Das Be- 
Indegleis läßt sich durch Weichen abschalten, so daß die 
Wagen bei dieser Förderung auf der Ringbahn am Lager- 
platz bleiben und einen kürzeren Weg zurückzulegen haben. 
Selbstverstäindlich kann auch unmittelbar vom Kahne nach 
dem Brecher und von da zum Öfenhause gefördert werden. 
Außerdem ist die Möglichkeit vorgesehen, aus Eisenbahn- 
wagen, die auf einem Gleise senkrecht unter dem parallel 
zum Lagerplatz geführten Strang stehen, zu entladen, sowie 
den langgestreckten bedeckten Kohlenschuppen zu bedienen. 
Die Anlage leistet jetzt, wo vier Hängebahnwagen von je 
850 kg Fassung im Betriebe sind, 20 t stündlich, 

Für das Gaswerk Stuttgart befindet sich gegenwärtig eine 
Kohlenförderanlage mit Hingebahnlaufkatzen im Bau, Fig. 60 
und 61, die in mehrfacher Hinsicht bemerkenswert ist. Die 
Eisenbahnwagen, welche die Kohle zuführen, werden durch 
einen Wagenkipper, Fig. 62 bis 64, öntladen, der abweichend 
von den bekannten Bauarten so ausgeführt ist, daß die Wa- 
gen nach beiden Seiten gekippt werden können, so daß 





Wagen mit Bremserhiuschen, die nur eine aufklappbare 
Stirnwand haben, nicht erst gedreht zu werden brauchen. 
Diese Aufgabe 11ßt sich technisch in ziemlich einfacher Weise 
lösen, wenn man auf jeder Seite des Kippers einen Füll- 
rumpf anlegt. Um aber die hiermit verbundenen sehr erheb- 
lichen Unkosten za sparen, hat die Firma Bleichert eine neue 
Bauart ausgebildet'), deren Eigentümlichkeit darin besteht, 
daß die Kipperplattform während des Kippens nach rechts 
oder nach links zurückgezogen wird, so daß der gesamte 


N D. R. P. angemeldet. 
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Wageninhalt in einen unterhalb des Kippergerüstes ausge- 
schachteten Füllrumpf fallt. Das Zurückziehen geschieht, wie 
Fig. 62 bis 64 zeigen, in der Weise, daß das eine der 
beiden die Plattform stützenden Laufräderpaare an einer ge- 
neigten Filhrung hinaufgezogen wird, während das andere auf 
der wagerechten Schiene verbleibt, Die Bewegung geht von 
einer auf dem Gerüst angeordneten Winde aus, deren eines 
Seil in Arbeit ist, wäbrend das andre schlaff mitläuft. 

Von den Ausläufen des Wagenkipperrumpfes gelangt 
das Fördergut in den Kübel eines Schrägaufzuges, der es 
zum Kohlenbrecher führt. Aus einem unter- 
halb des Brechers angeordneten Behälter wird 
die Kohle dann In Gefüße abgezogen, die von 
zwei Führerlaufkatzen aufgenommen werden. 

Diese sind ebenfalls nach einem neuen 
Typ gebaut. Der Wagen läuft nicht wie bei 
den bisherigen Konstruktionen dieser Art auf 
dem Unterfansch eines I-Trügers, sondern, 
wie es bei Elektrohängebahnwagen ohne Füh- 
rer meistens geschieht, auf dem Kopf einer 
Hängebahnschiene. Der Grund für diese Anordnung war 
der, daß man die Laufkatze auf eine fahrbare Brücke über- 
leiten wollte, was mit ]-Schienen nicht möglichist. An die 
Schiene der Brücke schließen sich in bekannter Weise zuge- 
spitzte Schleppzungen an, die auf den an den Längsseiten- 
des Gebäudes verlegten Schienen gleiten und in jeder Stel- 
lung der Brücke den Uebergang der Laufkatze gestatten. 
Diese kann daher an beliebiger Stelle die Koble ablegen 
und sie auch mit dem Greifer an jedem Punkte wieder auf- 
nehmen. Dadurch wird die Verteuerung der Speicheranlage 
durch Untertunneln des Bodens oder Höherlegen des ganzen 
Bauwerkes vermieden, und man kommt mit einfachen ge- 
schlossenen Behältern aus, 

In Stuttgart ist auch zum erstenmal ein neues Lösch- 
und Transportverfahren für Koks nach Bauart 11lig') 
zur Anwendung gekommen, Fig. 65 und 66. Die glühenden 
Koks fallen aus der Retorte in ein durchlöchertes Gefäß, 


!) D.R, P. 189851, 
Fig. 62 bio 64. 


Bleiehertsacher Wagenkipper im Gaswerk Stuttgart für Entleerung 
nach zwei Selten, 


Fig. 60 und 61. 


Kohlenförderanlage im Gaswerk Stuttgart, 
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das in elnem mit Was- 
ser gefüllten, an der 
Retortenreihe entlang 
verschiebbaren Behälter 
steht und daher selbst 

















vollständig mit Wasser 
gefüllt ist. Die Koks 
werden infolgedessen 
sofort abgelöscht. Ist 
die Retorte völlig ent- 
leer, so wird das Ge- 
ft durch die Winde 
eines Elektrohängebahn- 
wagens gehoben, wobei 
das Wasser in dem ver- 
fahrbaren Behälter zu- 
rückbleibt. Die Koks 
werden nun unmittelbar 
zum Brecher oder La- 
gerplatz befördert. Das 
Verfahren hat den älte- 
ren Löschweisen gegen- 
über den Vorteil, daß 
die Koks nur so langre 
im Wasser bleiben, wie 
zum Ablöschen erforderlich ist, und daß jede Schkdigung des 
Materlales beim Transport fortfällt, da es dem Fördergefäß 
gegenüber in Ruhe bleibt und nicht umgeladen wird. Die 
Anordnung ist für die Koksöfen von Hüttenwerken in der- 
selben Weise auszuführen wie für Gasanstalten. 

Bei der Stuttgarter Anlage werden auf den Hängebahn- 
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strecken A oder B die Koks auf- 
genommen und über Strang C 
und D zur Aufbereitung befördert. 
Hier entleeren sich die Wagen, 
um über E,F,G zum Retorten- 
hause zurückzukehren. Ist die Auf- 
bereitung außer Betrieb, so findet 
die Entleerung erst auf dem Gleis 
F der fahrbaren Lagerplatzbrücke 
statt, die sich mit Schleppschlenen 
an die Längsgleise 7 und J an- 
schließt Beim Rücktransport vom 
Lagerplatz zur Aufbereitung, zu 
dem ebenfalls die Windenwagen 
der Elektrohängebahn benutzt wer- 
den, wird zwischen Gleis F und © 
das Verbindungsstick K einge 
schaltet, so daß die Wagen nicht 
durch das Retortenhaus zu fahren ass 
brauchen. ! 


M. H., ich hoffe Ihnen, wenn 
auch kein vollständiges, so doch 
ein ziemlich ausführliches Bild da- 
von gegeben zu haben, was der 
junge deutsche Transportmaschi- 
nenbau In einem seiner wichtigsten 
Zweige zu leisten vermag. Wir 
wollen gern zugeben, daß wir von 
Amerika gelernt haben, wie ja über- 
haupt stets eine Nation von der 
andern lernen muß, wenn sie nicht 
zurückgehen will; aber wir dilrfen 
uns rühmen, nieht auf den alten 
Bahnen geblieben zu sein, sondern 
wirklich Neues geschaffen zu haben 
auf diesem Gebiete, das zu den 
schwierigsten des ganzen Maschl- 
nenbaues gehört. Namentlich ver- 
weise ich anf die in Deutschland 
in musterhafter Weise ausgeführte 
Verbindung von Kranen mit andern 
Fördermitteln, insbesondere mit 
Drahtseilbabnen, die ja eine rein 
deutsche Erfindung darstellen, und 
die auch heute noch kein andres 
Land der Welt in ähnlicher Voll- 
kommenheit zu bauen versteht. 


Aetrorternhams 








Fig. 65 und 66. 


Lösch- und Förderanlage für Koks nach Illie im Gaswerk Stuttgart 


Maßstab 1: 800. 
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Sitzungsberichte 


Eingegangen 14, Oktober 1908, 
Breslauer Bezirksverein. 


Sitzung vom 18. September 1208, 
Vorsitzender: Hr. Munekelt. Schriftführer: Hr. Pahde. 
Anwesend 31 Mitglieder und 3 Gäste, 

Der Vorsitzende gelenkt des verstorbenen Mitgliedes 
Th. Richter. Die Versammelten ehren den Verstorbenen 
durch Erheben von ihren Plätzen. 

Hr. Debusmann berichtet über die 49. Hauptversamm- 
lung in Dresden! 

Tr. Munckelt spricht über das autogene Schweiß- 
verfahren?) 


Eingegangen 19. Oktober 1908. 
Hamburger Bezirksverein. 

Sitzung vom 22. September 1908, 
Vorsitzender: Hr. Hartmann, Schriftführer; Hr, Kroebel. 
Anwesend 36 Mitglieder und 5 Gäste, 

Hr. A, Böttcher spricht über einen neuen Apparat 


zur genauen Bestimmung der indizierten Leistung 
von Maschinen mit veränderlicher Belastung, 





') m, Z. 1908 8. 1140, 1888, 1978 m, 1, 1454 0. f., 15538, 
N Vergl. &. 1908 8. 66, 


der Bezirksvereine, 


Eingegangen 15, Oktober 1908. 
Hannoverscher Bezirksverein. 
Sitzung vom 10. April 1908. 
Vorsitzender: Hr. Bock, Schriftführer: Hr. Boden. 
Anwesend 57 Mitglieder, 1 Teilnehmer und 23 Gäste, 
Hr. Eisenbahnbauinspektor von Glinski aus Altona (Gast) 


hält einen Vortrag über die Stadt- und Vorortbahn Blan- 
kenese-Ohlsdorf und ihren elektrischen Betrieb). 





Eingegangen 20, Oktober 1908, 
Karlsruher Bezirksverein, 

Sitzung vom 12, Oktober 1908. 
Vorsitzender: Hr. Bielefeld. Sohriftführer: Hr. Eglinger. 
Anwesend 24 Mitglieder und 6 Gliste, 

Der Vorsitzende bringt das Ableben der Mitglieder 
H. Beeg?*) und J. Gugler zur Kenntnis, Zum Andenken an 
die Verstorbenen erheben slch die Versammelten. 

Hr, Junker jun, spricht über die Fabrikation von 
Nähmaschinen, 

Hr, Dinessen berichtet über eine neue Kohlenfadenlampe 
und über eine Probefahrt S.M,S. »Draches, dessen Maschinen 
| mit Überkitztem Dampf arbeiten und Ventilsteuerung haben. 


') Vergl. Z. 1908 8, 1581 uf. 2) ». Z. 1908 8. 1771. 
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Eingegangen 13. Oktober 1908. 
Magdeburger Bezirksverein. 
Sitzung vom 17, September 1908, 


Vorsitzender: Hr. Lange. Schriftführer: Hr, Heilmann, 
Anwesend 36 Mitglieder und 4 Glste, 


Hr. Dr. Pfeiffer hält einen Vortrag: 


Studien über Beschaffenheit 
und Bewegungserscheinungen des Elbwassers, 


Von altersher hat Magdeburg sein Trinkwasser aus der 
Elbe geschöpft, seit Ende der 70er Jahre mit nachfolgender 
Sandfllterung. Aus der näheren Umgebung ist Grundwasser 
nicht zu beschaffen, auch zur Versorgung aus Talsperren 
müßte man schon bis zum Harz gehen. Anderseits schreitet 
die Verschmutzung des Flußlaufes durch die verschiedenarti- 
gen Abwässer einer dichtgedrängten Industrie unaufhaltsam 
weiter, Die Stadt läßt daher seit Jahren planmäßige Unter- 
suchungen des Elbwassers auf seine Bestandteile, Verinderun- 
gen und Herkunft der Verunreinigungen anstellen, deren Er- 
gebnisse zu manchen wichtigen und für die Filtertechnik 
wertvollen Aufschlüssen geführt haben. 

Die auflälligste Verunreinigung der Elbe l14ßt sich auf 
die Schiehtwässer der Mansieldschen Kupferschiefer bauenden 
Gesellschaft zurückführen, die durch den 14 km langen 
Sehlüsselstollen der Schlenze und der Saale täglich bis zu 
2654000 Zentner Salze (mit 95 vH Kochsalz) zuführen. Die Ent- 
stehung dieser Salzwässer wird leicht verständlich, wenn man 
die reichlichen Salzablagerungen in Betracht zieht, die dem 
Erdschichtenbau fast des gesamten Mansfelder Seekreises zu 
eiren sind. Immerhin ist der Hauptgrund der Versalzung 
dieser Stollenwässer auf den Einbruch des Salzigen Sees bei 
Öberröblingen Ende der s0er Jahre zurückzuführen. Nach- 
dem das an sich nicht besonders salzige Wasser seinen Weg 
durch die salzführenden Schlotten bis zu den Kupfergruben 
gefunden hatte (auf eine Entfernung von 14 km hin), war das 
gewaltige Becken trotz der noch rechtzeitig eingesetzten 
segenarbeit durch eine kräftige Pumpanlage bald voll- 
ständig leergelaufen, und heute deckt Truchtbares Wiesen- 
und Ackerland den einstiren Seeboden, Die aus dem Schlüssel- 
stollen kommenden Salzmengen haben sieh inzwischen auf 
!/, ihres Hüöchstgehaltes verringert, Im Elbwasser bedin- 
gen sie eiwa ®%ı6 des vorhandenen Salzgehaltes, der im Win- 
ter 1593 bis auf 2,95 g/lir stieg (Gesamtrückstand 3,85 g/ltr). 
Der Winter 1902 brachte noch 1,58 g/ltr Kochsalz bei einem 
Gesamtrückstand von 2,13 zltr, Im allgemeinen steigt 
und Sällte der Salzgehalt im Elbwasser mit dem Fallen 
und Steigen der Pegelstände so regelmäßig, daß man für 
den Salzgehalt für 1 ltr und 1 sk bei In verschieden- 
sten a annähernd dieselbe Zahl bekommt, Wohl 
nur scheinbar findet eine Ausnahme von dieser Regel 
statt, wenn der Salzgehalt über das bei gewöhnlichem 
Niedrigwasser beobachtete Maß hinaus in die Höhe schnelle, 
Diese VUebelstände fallen stets nar mit Winterfrösten zu- 
sammen, was darauf hinweist, daß die Eisbildung dabei 
von maßgehbendem Finfluß ist, Das geringfügige Ausfrieren 
von salzfreiem Wasser im Flußlaufe selbst kann dabei nicht 
in Betracht kommen, wenn man an die erheblichen Was- 
sermassen der Elbe von etwa 100 cbm/sk, auch bei Nie- 
drigwasser, denkt. Erklärlicher erscheint die Ursache durch 
das plötzliche Versagen der zu Eis erstarrten kleineren und 
kleinsten Zuflüsse, deren Ausbleiben einen Wassermangel der 
Elbe verursacht, über desen Größe wir nicht unterrichtet 
sind; denn die Pegelanzeigen geben bei Vereisung des 
Stromes keinen Anhalt mehr zur Berechnung der absoluten 
Wasserführung, weil man die Strümgeschwindigkeit des 
im freien Lauf gehemmten Wassers nicht kennt. Verschiedene 
Beobachtungen belegen dies. So erreichte der gesamte Ver- 
salzungsgrad des Elbwassers in dem trocknen Sommer 1904 
trotz des ungewöhnlich niedrigen Pegelstandes von — 0,07 m 
nur den Höchstwert von },aa g/lir; dagegen erhob er sich in 
den Frostperioden des Winters 1902 bei 1,22m Pegelstand 
auf 2,19 giltr, und 1893 bei Im Pegel sogar auf 3,85 giltr. 

Vor ihrer Vereinigung mit der Saale führt die Flbe salz- 
armes und weiches Wasser, wie jeder normale Fluß (150 me/lir 
Rückstand, 25 mg/ltr Kochsalz), Ex ist daher nicht auffällig, 
daß sich das lin tig in die Elbe fließende Sanlewasser 
auf seinem Were bis Magdeburg, 30 km stromabwärts, noch 
nicht vollkommen über die ganze Flußbreite verteilt hat. Die 
Ermittlung des Chlor- bezw, Kochsalzgehaltes gibt das deut- 
lich zu erkennen. Je nach den Wasserverhältnissen ist jedoch 
die Durchmischung verschieden; bei Hochwasser ist sie geringer 
als bei Niedrigrwasser. Im allgemeinen findet man linkseltig 
doppelt soviel Salz wie am rechten Ufer, Bei den niedrigen 


Wasserstinden des Sommers 1904 erreichte das Durch- 
mischungsverhältnis den Wert 1,5:1. Vollkommen oder doch 
nahezu vollkommen wird die Verteil der Salze über die 
ganze Flußbreite bei Eisverstopfungen; also wieder unter den 
denselben errang ia. unter denen die Versalzung des Flusses 
ihren höchsten Wert erreicht. Es ist dann natürlich gleich- 
gülig, von welcher Seite des Flusses man das Wasser die 
/ersorgung schöpft. 

Die Benachteiligung des Leitungswassers durch Salze be- 
ruht in erster Linie auf der Geschmackverschlechterung. Dem 
Dampfkesselbetrieb schadet der Kochsalzgehalt durch zu früh- 
zeitige Konzentration des Spelsewassers, die ein häufiges Ab- 
blasen erfordert. Es sind auch schon zentnerschwere Aus- 
scheidungen von harten Salzkrusten im Dampfkessel beob- 
achtet worden (>»falscher Kesselstein“‘, An den Armaturen 
zeigen sich nicht selten lange Salzzapfen aus durchsickern- 
dem Wasser, das leicht durch die Packungen zu dringen 
scheint, 

Eine zweite Hauptquelle von salzartigen Verunreinigungen 
der Elbe kommt von der gleichfalls im Saalegebiet ansässigen 
Kaliindustrie, deren Abwässer, die sogenannten Endlaugen, 
als wesentlichsten Bestandteil Magnesiumchlorid, daneben 
Magnesiumsulfat und noch etwas Alkalichloride enthalten. In 
diesem Zuflußgebiet der Elbe sind zurzeit 265 Werke im 
Betriebe, deren Tagesverarbeitung mit durchschnittlich je 
250 t Rohsalz (Karnallit) nicht zu hoch gegriffen scheint, 
woraus sich dann eins sekundliche Abllußmenge von 16 kg 
Chlormagnesium berechnet. Der gleiche Bestandteil findet 
sich auch in den Schachtwäsern der Kaligruben. Insgesamt 
gelangen damit 20 bis 25 kg/sk Chlormagnesium in die Elbe, 
was auch mit den analytischen Nachweisen übereinstimmt. 
Eine Ausscheidung des Chlormagnesiums im Flußlauf, wie 
mehrfach behauptet worden ist, findet nicht statt. 

Der Geschmack des Clormagnesiums übertrifft den des 
Kochsalzes um ein betrichtliches in Stärke und Art. Nach 
vielseitigen einwandfreien Beobachtungen von Rubner und 
Schmidtmann verursacht Kaliendlaugs noch in 1000facher 
Verdünnung, entsprechend einem Gehalt von 390 mg/ltr Chlor- 
magnesium, einen bitteren, kratzigen Nachgeschmack, der 
noch nach Stunden wahrgenommen wird. Ja selbst bei 30 bis 
60 me/ltr, die man als äußerste Geschmackschwelle bezeich- 
nen kann, ist noch eine Veränderung des Trinkwassers durch 
den Nachgeschmack zu erkennen, und es wird diese Grenze 
als diejenige bezeichnet, deren Urberschreitung gesundheit- 
lich nicht mehr zulässig erscheint. Im Elbwasser wird diese 
Menge unter gewöhnlichen Verhältnissen nicht erreicht, Sie 
erhebt sich aber bei Niedrigwasser, #0 während des Winters 
1902, bis auf 110 mg/ltr Magnesiumehlorid, wobei die andern, 
für den Geschmack belanglosen Magnesiaverbindungen (Kar- 
bonate) nicht mit in Rechnung gezogen sind. 

Im Gegensatz zu den Kochsalzmengen nimmt die der 
Elbe zugeführte Magnesia mit der rasch fortschreitenden Ent- 
wicklung der Kalindustrie immer mehr zu. Als Maßstab 
diene der Wert der geförderten Kalisalze, der heute schon 
die Höhe von 100 Mill, „# erreicht hat, nachdem er sich im 
Verlauf der letzten fünf Jahre verdoppelt hat. 

Andersartige Salzabflüsse kommen aus der Solvay-Soda- 
fabrik zu Bernburg (mit tliglich rd. 150 t Kochsalz und 
200 4 Chlorkallum), ferner aus den Salinen zu Dürrenberg, 
Kösen, Schönebeck und schließlich aus den Schachtwässern 
des Braunkohlenbergbaues. Diese zusammen machen aber 
nur Y,; von der ganzen Versalzung des Elbwassers aus, 

Bei den Verunreinigungen organischer Art muß man 
zwischen den gelösten und den ungelösten (festen) Stoffen 
schon deshalb einen Unterschied machen, weil die letzteren 
durch Klärung und Filterung vollkommen zurückgehalten 
werden, Bei den gelösten organischen Verunreinigungen ist 
dies nur zum Teil der Fall, indem sie durch biologische Vor- 

Inge während der Filterung vernichtet werden. Auch im 
Au laufe selbst findet eine kräftige Aufzehrung dieser Stoffe 
bis zu dem Grade statt, daß von den ungeheueren Mengen 
Abfällen der Städte (z. B, Dresden, Leipzig, Dessau), Dörfer 
und Viehhaltungen im Elbwasser bei Magdeburg höchstens 
noch die letzten Abbauerzeugnisse anzutreffen sind. 

Weit träger scheint sich der Zerfall der organischen Stoffe 
aus gewissen Industrieabwässern, namentlich denen der Zucker- 
fabriken, zu vollziehen, In Böhmen liegen 144 derartige 
Fabriken, im Snalegebiet, das wegen seiner Nähe besonders 
in Betracht kommt, weitere 123, ch wird der Strom bei 

ıten Wasservorhältnissen auch mit der Verdauung dieser 
Äbwisser soweit fertig, daß die chemische Analyse kaum 
einen Unterschied im Gehalt des Wassers an organischen 
Bestandteilen feststellen kann, einerseits in der Saalemündung, 
anderseits in der Elbe vor Aufnahme der Saale, sowie in der 
Elbe vor Magdeburg. Daß diese Stoffe nicht ganz verschwun- 
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den, sondern nur zu widerstandlähligreren, der Füudsis nieht 
mehr zugänglichen Bestandteilen anfgeespalten worden sind, 
beweist die hole Oxwdierbarkeit des Wassers, welehe die von 
wewöhnlichem Grundwasser bis zum serlstachen Betrag üher- 
triife. Außerdem sprieht dafür aber die bereits erwähnte 
weitere Aufzehrang der organischen Stoffe während der Filie- 
rung, «durch welche die Oxvdierbarkeit als Maßstab fir 
lie organischen Stoffe —- um 4 bis JovH herunteneeht, Dies» 
Reinigung wird nur durch die Lebenstätiggkeit der Bakterien 
ud Planktonorganismen, welehe die sogenannte Filterhant 
auf den Feinsandfiltern bilden und auch +, T, den Sanıl selbst 
noch durchsetzen, erklärlich, Die Verarbeitung der organi- 
Stoffe und die Wiederausscheidung in Form der letzten Auf- 
spaltungsglieder, Kohlensäure und Wasser, ist wie jede Ver- 
hrennung, auf die auch dieser Lebensvorgang im wesentlichen 
hinauslänft, vom Sauerstoflgehalt ahhängige. Außerdem sind 
im Sande selbst Bakterienarten title, «he des Sanerstolles 
nicht beilälrlen, Der Sauerstoff wird dem Wasser entnommen, 
in dem er, meist bis zur vollkommenen Sättigung, aufgelöst 
ist; I Mir Elbwasser enthält 7 bis 10 com davon, Bis zu den 
Felnsandfiltern hat er sich erst auf etwa > eem/ler verringert; 
sobald man aber die Filterhaut durchstöße, zeigt sieh eine 
hier entnommene Probe so gut wie frei von Sauerstoff, Es 
«dürfte also feststehen, daß der wirksame Verlauf der Filterumge 
erhebliche Sauerstoffmengen erlordert, tum neuere Beini- 
zungsverfahren tragen dem, wohl mehr unhewußt und der 
krlahrung folgend, auch Rechnung, 

Die Menge der Bakterien im Rohwasser der Elbe, ge- 
messen nach der Keimzahl in I eem, ist so gut wie unmal- 
hängig von den Pegelständen; sie steigt md fällt aber mir 
der organischen Verschmutzung, aus der die Bakterien ihr 
Leben fristen, Ihre Zahl bewegt sich demgermäß zwischen 
einem und mehreren Tausenden und mehr als onoaeo in I een: 
ihr Gewicht ist aber auf höchstens "a mer/lir zu verunschla- 
gen, Trotz ılieser außerordentlichen Feinhweit der Bakterien 
relingt ihre Absiehung durch die verhältmismäßie grohen 
Kandfiler so gut wie vollständige mit Hülfe der Iwreits er- 
wähnten feinmaschiren Filterhaut md des die Sanılkörner 
einhilllenden Bakterienschleimes, an dem die vorbeigespiilten 
Keime hängen bleiben. 2 

Die groben Sinkstöffe, welche die Tritte des Flußwassers 
bedingen und den Sehlick bilden, sind zum Teil minerali- 
schen Ursprunges (Ton, Braunkohle), zum Teil organischer 
Natur, Unter diesen Kürper interessieren die das VPlank- 
ton wusmachenden Lebewesen am meisten, weil sie in 
ihrer fast unerschöpflichen Mannigfaltigrkelt, die nur durch 
den sehr wechselnden Reinigunesgrad der Elbe und die 
Jahreszeit berinflndt wird, den Zustand der Wäasserverun- 
reinigung und den Grad der Selhstreinigung in mehrfacher 
Hinsicht zum Ausdruck bringen, So sind im Waser der Elbe 
verschiedenartige Wimpertierchen (Colpidium, Paromaeeium, 
Stentor, Vorticellal, die den Zustand fauliger Gärung be- 
zeichnen, und die aus Abwaswergräben zugeführt werden, vor- 
nehmlich nur in den Wintermonaten anzutreilen. Massenhaft 
tritt dann auch die Fadenaler (Sphaerotilas) auf, die man als 
einen Leitorganisınus für Zuckerfabrikahwässer betrachten 
kann, wenn auch ihre Lebensbedingungen an einige Auf- 
frischung und Verdünnung des Elbwassers geknüpft erscheinen, 
Sie wurde zum ersten Male in Prester bei Magdeburg aufge- 
funden. Auch die Sehwrefelalee (Beggriaton) gehört dem nim- 
lichen Verunreinigungsgrmd an, Es ist bemerkenswert, daß 
ihre aus feinsten Schwefelkörnern bestehende Tipfelung nur 
in fetten Pfründen (Hansahflässen) deutlich ausgeprägt er- 
scheint: in dem vergleichweise reinen Elbwasser tritt Schwefel- 
hunger ein, und bei guter Wasserbeschaffenheit verschwinden 
die Körner fast ganz, Während der Wintermonate kann nn 
im ganzen Verlauf der Elbe von Schandau bis Hamburg 
massenhaftes Auftreten des Gloekentierchens ((arrhesinm, ähn- 
lich der Vortieella) wahrnehmen, Auch die Traubenmonatde 
(Anthophysa) zeigt dureh ihr massenhaftes Auftreten im Winter 





den Zustand stärkerer Schmutzführung an. Von dem Punkte 
als, da die artenreichen Kieselalgen (Diatomeen! ihre Daseins- 
belingeungen vorbereitet finden, kann ınan auf die vollendete 
Beinigrumg es Flußwassers schließen. Nur eine Art, die so 
seltsamn Baeillaria paradoxa, muß als Anzeiger schlechter 
Waserbeschaffenheit angesprochen werden. Sie dürfte übri- 
grns, da sie sonst nur als Brackwasserorganismus bekannt ist, 
als ein Kuriosum für das Plankton der Elbe gelten. 

Die Gesamtmenge der Schwebestoffe im  Sruieet hlingrt 
wenirer von den Wasserständen als von den heftigen Br- 
wegungen (plötzlicher Wuchs des Wassers) ab: aber auch 
Greumdeisbildung bei Niedrigwasser rührt die abgesetzten 
Schliekmassen anf, Als Mittel für das Gewicht der Schwehre- 
stoffe kann man 20 mer/lir angeben. 

INe Sinkstoffe werden durch Absetzen in den Kliür- 
heeken des Waswerwerkes entfernt. Von den Fällverfahren 
dureh chemische Mintel hat sich für das Elbwasser das mit 
hasischen Eisensalzen bei Versuchen als das zweekmätßigeste 
erwiesen, 


Eingegangen 15. Oktober IHN. 
Westfälischer Bezirksverein. 

Sitzung vom 10. September 1908. 
Vorsitzender: Hr. Kattentidt, Schriftführer: Hr. Allstaralt. 
Anwesend 19 Mitelieder und 1 Gast. 

Hr, Oberlehrer Dr. Jakobi aus Elberfeld (Gast) hält einen 
Vortrag: Kin Rundzang dureh das Deutsche Musenm 
in Mänchen 


Verein für Eisenbahnkunde. 


In ‚der Sitzung vom 14, Oktober 1008 sprach Hr. Oher- 
rerierungsrat Grennow üher die Güterwagenverteilung 
im preußischen Staantshahn-Wagenverhande, zu dem 
außer «den preußischen auch die oldenburgischen um 
mecklenburgischen Staatsbahnen sowie die Reichseisenhah- 
nen in Elsab-Lothringen um eine Anzahl Privatbahnen 
gehören. Der Güterverkehr hat von 1846 his 1ace m 
79,8 viE zuzenommen. Zur Beförderung dieser steigenden 
Verkehrsmengen ist nieht nur eine Bewegung der Frachten 
selbst, sondern auch eine Bewegung leerer Wagen in großem 
Umfang erforderlich: rd. 30 vH der Streeken wurden von den 
Güterwagen leer zurückgelegt. Daher mad + die Eisenbahn 
als eine besonders wichtige Anfgabe ansehen, die leeren 
tüterwagen zweekentsprechend zu verteilen, Zur Bedienung 
des Verkehrs stand am I, April 1907 ein Gilterwagenbestanml 
von 43147 Stiick zur Verfügung, wovon — entsprechend dem 
Vorwiegen «es Massengrüterverkehrs — 56,6 vH gewöhnliche 
offene und Kokswagen waren, 

Nach Erörterung der Vereinbarungen über die Benutzung 
der Wagen andrer Verwaltungen geing der Redner auf die Gilter- 
warzenverteilung im Bereich des preußischen Staatshahn- Wagen- 
verbandes näher ein. Durch Zusammenfassung der einzelnen 
Verbamlsverwaltungen zu Gruppen und dureh ein entsprechent 
durehgrelildetes Meldewesen ist es möglieh geworden, «den 
Güterwageonbestand des Verbandes täglich von einer Stelle 
aus nach einheitlichen Gesichtspunkten zu verteilen Es 
handelt sieh hierbei um eine Gestellung, die im September 
4. 4. tilgrlielh el. Fin offene, dann gedeekte und in his 
me andre Wagen betragen hat. Treeh die einheitliche Lei- 
tunge werden namentlich auch Bevorzugumgen oder Benach- 
teilieungeen einzelner Gebiete vermieden. Freilich wird es 
anch bei ausgiebigen Wagenheschaffungen wegen der Schwan- 
kungen des Verkehrs und wegen der Abhängigkeit der Kisen- 
halınen von der Schiffahrt, von der Witterung und andern 
Umständen wohl nie mögelieh sein, Unregelmäßigrkeiten in der 
Wagengestellung ganz zu vermeiden. 


') Vergl. Z. 1907 8. 976, 
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Bau rationellcer Franeisturbinenlaufräder und deren 
Schaufelformen für Schnell-, Normal- und Langsamläufer. 
Von V. Kaplan. München und Berlin 1908, R. Oldenbourg. 
346 5. mit 91 Fig. und 7 Taf, Preis ».#. 

Das sehr geflllig und sorgsam ausgestattete Buch ist 
im wesentlichen als eino Zusammenfassung und Ergänzung 
der vom Verfasser in der Zeitschrift fiir das gesamte Tur- 
binenwesen veröffentlichten Abhandlungen anzusehen, indem 
hier außer den sogenannten Schnellitsfern auch die übrigen 


Formen von Franeislaufriidern in entsprechender Weise be- 
handelt worden sind. Dabei ist die Einteilung und Benen- 
nung der Turbinenarten etwas anders gewählt als sonst üb- 
lich, Insofern auch die durchfließende Wassermenge berück- 
sichtigt ist. Die einfache und übersichtliche Handhabung 
der vorgeschlagenen Einteilung spricht sehr zu ihren Gunsten. 

Die Grundlagen zur Berechnung der Turbinen werden 
in mathematlsch-hydraulische und mathematisch-genmetrische 
geteilt. Es muß hier wieder das Bodauern ansgesprochri 
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werden, daß die Bezeichnungen den Anregungen Üamerers 
nicht folgen. Die Einführung der Kontinuitktsgleichung für 
den Durchfiuß des Wassers durch das Laufrad rührt schon 
von Grashof her, was bier nicht erwähnt ist. Es mag jedoch 
anerkannt werden, daß die Beziehung zwischen dem Austritt- 
winkel des T.eitrades und dem Eintrittwinkel des Laufrades 
unter Umständen leichter verwendbar ist als die zwischen 
den beiden Austrittwinkeln, die Grashof aufgestellt hat, was 
sich insbesondere bei der Bestimmung der Hauptgrößen zrigt 
(vergl. S. 136), Für andre, auch praktisch vorkommende 
Aufgaben ist freilich wieder die Grashofsche Form vorzu- 
ziehen. Die jetzt wohl am häufigsten angewendeten un- 
mittelbar zeichnerischen Verfahren zur Lösung von verschie» 
denen Aufgaben sind in diesem Buche nicht angeführt. Daß 
die gewählten Strömungsflichen nur schr willkürliche An- 
nahmen sind und wesentlich von der erst zu bestimmenden 
Schaufelform, freilich auch von Wirbeln und Reibungen, ab- 
hängen, hiute stärker betont sein müssen; auch hätte unter 
den Forderungen für gute Laufräder die möglichst ste- 
tige Zunahme der relativen Wassergeschwindigkeit Platz 
finden sollen. Bei dieser Gelegenheit wäre auch zu erwähnen 
gewesen, warum elgentlich die Erweiterung der sogenannten 
Niveaußlächen innerhalb des Rades und gleich hinter dem- 
selben vor der Erweiterung im Saugrohr solche Vorteile 
bietet. 

Die etwas weitschweifige und gar nicht zur Verwendung 
kommende analytische Behandlung der Isogonalen Trajek- 
torien und ebenso die gesonderte Besprechung der Kreis- 
wulsiälächen als Vorbereitung für den vorgeschlagenen Vor- 
gang bei der Darstellung der Schaufelflächen, der für alle 
Umdrehungsflächen verwendbar ist, erscheinen recht unnötig, 
Die Teilung dieser Umdrehungs-Strömungstllichen in einzelne 
Kegelstumpfflächen, deren Abwicklungen hier als »Abbild« 
bezeichnet werden, ist in der Praxis seit längerer Zeit ver- 
wendet worden, wenn auch in eiwas andrer Welse, als es 
hier im Abschnitt M III dargestellt ist. Sie erfordert zwar 
weniger kleine Teile, ist aber in vieler Hinsicht nicht so be- 
quem wie das vom Verfasser vorgeschlagene Winkelbild, das 
bei genügend kleiner Teilung ausreichend genau ist, Diese 
Darstellungsart wird sich sicherlich schr einbürgern und ist 
als ein sehr guter Behelf anzuschen. 

Auch die Einführung der sogenannten Einheltsdrehzahl 
ist zu empfehlen, nur Ist e# fraglich, ob diese neue Bezeich- 
nung neben der spezifischen Umdrehungszahl nötig ist. Auch 
hier wäre eine Einigung erwünscht. 

Im folgenden werden die einzelnen Typen gesondert 
behandelt. Die betreffenden Abschnitte zeigen die Ueber- 
sicht des Verfassers über die Einwirkung der einzelnen 
Größen und decken häufig vorkommende Irrtümer in über- 
zeugender Weise auf, sind also dem Leser ganz besonders 
zu empfehlen. Freilich kann die hier gewählte Darstellung 
auch ihrerseits Irrtümer hervorrufen. Nur die Begründung 
der Wahl der Fiußflächen ist ganz oberflächlich und diese 
auch nicht der Wirklichkeit entsprechend (vergl. Neeser, 
Bulletin technique de la Suisse romande 1906), Demgemitd 
ist auch die Bestimmung der Austrittgeschwindigkeit an ver- 
schledenen Punkten der Austrittkante nur als grobe Annähe- 
rung zu betrachten. Insbesondere bei Besprechung der Lang- 
samläufer hätten noch manche praktische Erfahrungen ange 
führt werden können. 

Es folgen sodann Angaben über Schaufelzahlen, Ver- 
gleiche der Berechnungen mit guten ausgeführten Anlagen, 
endlich Abbildungen von Schaufelmodellen und ausgeführten 
Rädern. 

Die Auffassung, die dem Buche zugrunde liegt, Ist vor- 
züglich, seine vraktische Verwendbarkeit ist hervorragend, 
wenn auch keine neuen wissenschaftlichen Versuche her- 
angezogen sind, wie etwa naheliegende Messungen des 
Druckes und gegebenenfalls der Geschwindigkelt an ver- 
schiedenen Stellen des Ein- und Austrittquerschnittes. Wenn 
manches bätte weggelassen, andres mit etwas weniger Be- 
stimmtheit gesagt werden können, liegt die Ursache wohl 
zum Teil in der Entstehung des Buches aus den oben an- 
geführten Aufsätzen. Die Darstellung ist manchmal etwas 
rezeptartig, die Ausdrucksweise hier und da ein wenig schul- 
meisterlich. Das mögen jedoch unter Umständen auch Vor- 
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züge sein. Gewiß aber ist das Buch allen Turbinenbauem, 
und ganz besonders Anfängern, bestens zu empfehlen. 
K. Körner. 

Die Dampfmaschine und ihre Steuerung. Von A. 
Dannenbaum. München und Berlin 1908, R. Oldenbourg. 
78 8. mit 82 Fig. Preis 4,50 fl. 

Das kleine Buch macht anfangs einen recht 
Eindruck; die weitere Durchführung muß aber selbst bei 
dem kleinen Umfang des Werkchens als unbefriedigend be- 
»elchnet werden. So fehlen alle Zahlenangaben, die wan 
doch in einem Buch über Dampfmaschinen zu erwarten be- 
rechtigt wiire, vollständig; mit Andeutungen aber kann eln 
janger Konstrukteur nichts anfangen, Ebenso sind alle um- 
#tändlicheren Betrachtungen gar zu sehr dem Leser gelbst 
überlassen, was den Studierenden, denen das Büchlein ge- 
widmet ist, nicht zugemutet werden kann. Viele Zeichnungen 
hätten um so mehr konstruktiv richtig ausgeführt sein kön- 
nen, als ohnehin wenig zeichnerische Einzelheiten aufgenom- 
men sind, wie etwa Fig. 4 bis 7, Tafel 11, oder Fig. 57. 
Ganz falsch ist Fig. 66. Wie wenig Mühe sich der Verfasser 
stellenweise genommen hat, zeigt z., B. eine Bemerkung auf 
S. 70, daß die moderne (zwangläufige!) Steuerung von Coll- 
mann namentlich für Maschinen von 300 bis 400 Uml./min 
angewendet wird. 

Die Auswahl der dargestellten Konstruktionen ist sehr 
willkürlich; sonst wären unter den ganz zwangläufigen Steue- 
rungen wohl auch die neue Doerfel-Steuerung, unter den 
auslösenden Steuerungen die nene Collmann-Steuerung wenig- 
stens anzuführen gewesen. K. Körner. 

Graphische Tabellen zur Berechnung von Kreis- 
querscehnitten auf Drehung und Biegung, sowie von 
Rechteckquerschnitten auf Biegung, für alle vor- 
kommenden Momente und zulässigen Spannungen. 
Berechnet und. entworfen von Ingenleur L. Schürnbrand, 
Assistent der Kgl, Technischen Hochschule München, Wies- 
baden 1908, C. W. Kreidel. Preis 5 M, 

In technischen Bureaus, wo viele Rechenarbeiten zu 
leisten sind, erleichtern die Tabellen diese Arbeiten und be- 
deuten Zeitersparnis. Der entwerfende Maschineningenieur 
verwendet im allgemeinen jedoch nur einen verhältnismäßig 
geringen Bruchteil seiner Zeit auf Berechnungen. Er wird 
es vorziehen, bei einfachen Rechnungen der Biegungs- oder 
Drehungsfestigkeit den Rechenschieber unter Zuhülfenahme 
von Querschnittabellen aus Taschenbilchern zu benutzen. 
Hingegen wird man bei Festigkeitsrechnungen mit gleich- 
zeitiger Drebungs- und Biegungsbeanspruchung durch die 
Tabellen Zeit sparen, wenn auch hier 3 Tabellen nachein- 
ander abgelesen werden müssen. Die Tabellen sind in durch- 
ans klarer und deutlicher Weise dargestellt, so daß die Ab- 
lesungen rasch und fehlerlos erfolgen und etwa erforderliche 
Interpolationen mit vollkommen genügender Genauigkeit aus- 
geführt werden können. Es wäre vielleicht zu prüfen, ob es 
sich nicht für die Benutzung im Konstruktionsbureau em- 
pfiehlt, die zusammengehörigen Tabellen nicht auf verschie- 
denen Blättern, sondern auf elnem zusammenhängenden Blatt 
zu drucken, das dann auf Karton geklebt wird. 

Dipl.-Ing. P. Simon. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher, 


Der städtische Tiefbau Bd, 2: Die Wasserver- 
sorgung der Städte. 2. Abteilung: Einzelbestandteile der 
Wasserleitungen. Von O.Lueger, Leipzig 18, A. Kröner. 
545 8. mit 74 Fig. Preis 24,00 M, 

Lehrbuch der darstellenden Geometrie für tech- 
nische Hochschulen. 1. Band. Von Dr. E. Müller. Leip- 
zig und Berlin 1908, B, G. Teubner. 366 5, mit 773 Fig. Preis 
12,00 M, 

Lehrbuch des Tiefbanes. 1. Band. Von K. Essel- 
born. 7. Aufl, Leipzig 1508, W. Engelmann, 493 $, mit über 
ısno Fig. Preis 15,00 M. 

Deutscher Schiffbau 1008, Herausgegeben aus Anlat 
der ersten Deutschen Schiffban-Ausstellung Berlin 1908 van 
0. Flamm. Berlin 1908, ©. Marfels. 230 8, mit vielen Fieuren. 
Preis 3,00 M. - 
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Danzig und seine Bauten. Vom Westpreußischen 
Architekten- und Ingenieurverein zu Danzig. Berlin 1908, 
W. Ernst & Sohm. 432 8. mit 498 Fig. Preis 15,00 M. 

Das Werk ist in erster Linie als Fostgabe für die diesjährigen 
Wanderversammlung Deutscher Archltekten- und Ingenleurvereine in 
Danzig bestimmt gewesen; aber es ist mit Freudon zu begrüßen dad 
es durch den Buchhandel auch weiteren Kreisen zugänglich gemacht 
ist, Jeder, den seine Wege einmal In die alte nordische Handel- 
stadt geführt haben und der nur ein wenig Sinn für Architektur be- 
sitzt, wird sich des tiefen Eindruckes entsiunen, den er beim Be- 
treten der Danziger Gassen empfunden hat. Nahezu jedes Haus in der 
Danziger Altstadt zeigt ein ausgesprochenes Gepräge, und der Gesamt- 
eimlruck dieser Archltektur steht wohltunnd von den melsten übrigen 
Städten Norddeutschlands ab. Das alle und das neue Danzig werden dem 
Leser des Werkes in ausgezeichneten Abbildungen, unterstützt darch 
erläuternden Text, vorgeführt. Die Gesamtausstattung des Werkes Ist 
vorsüglich, wührend sein Preis «ls schr gering bezeichnet werden 
unuß. 

Lehrbuch des Hochhbaues, 1. Band, Von K, Essel- 
born. Leipzig os, W. Engelmann, 4908, init über zoom 
Fig. . Preis 15,00 ff. 

Die Maschinenzälle in den wichtiesten Kultur- 
staaten der Welt. Yom Verein dentscher Maschinenhau- 
Anstalten, Düsseldorf. Berlin 1108, J. Springer. »4 8. Preis 
5,00 ‚fl. 

Die Großherzoglicehe Technische Hochschule zu 
Darmstadt 1806 bis Ivus. Festschrift zur Feier der Erbfi- 
nung der Erweiterungsbauten am 2 Juli Is, 1738, 

Fortschritte der Ingenieurwissenschaften. 2. Gru, pe, 11, 
Heft: Eigengewicht, günstige Grundmaße uni ge- 
sehichtliehe Entwicklung des Anslegeträjger-. Von 
DrIng. K.Bever. Leipzig tus, W. Engelmann. 128. 101 
zu Fig. Preis 6,00 f, 

Handbuch der Ingprenienrwissensehaften. 5. Tel: Dis 
Eisenbahnban. 3 Band: Gleisverbindung 2..N08. 
rt. Liefrg. Bearbeitet von E, Borst und R, Anger Lei 
ms, W, Engelmann. 304 8, mit 243 Pie. Preis I1,eo MW. 

Handbach ders Eisenkonstruktenes, Herammzegehen 
vom Dortmunder Brückenban ©, J. Juche, Dortmml 1208, 
Selbstverlag. 109 8. Preis 4,50 .M. 

Graf Zeppelins Fernfahrten Von Dr Hergosell, 
C von Bassus und Dr. H. Eekener Stuttgart 1908, E. 
Schreiber, 328. mit mehreren Figuren. Preis 1.M. 

Sammlung Göschen Nr.395. Technisches Würterbuch, 
I. Deutseh-Englisch, Von E, Krebs, Leipzig 1008, 6... 
Göschen. 1498, Preis 0,50 M. 

Jahrbuch der Automobil- und Moterboot-Indu- 
strie, 6, Jahrgang. 1. L’efre. Herausgegeben im Auftrage 
des Kaiserlichen Automobil-kKlubs von E. Neuberg. Berlin 
1908/98, Boll & Pickardt. 167 5. mit 32 Firm. Preis 4,00 M. 

Die Verwertung der Wasserkräfte und ihre mo- 
dernrechtliche Ausgestaltung in den wässerwiet- 
schaftlich wichtigsten Staaten Kuropas, Von 0. Mayr, 
Wien und Leipzig 1908, A, Hartleben, 3118, Preis 12.00 M. 

Elektro-technische Bibliothek, Band I: Die dynamo 
elektrischen Maschinen, Von K, Riemenschneider. 
7. Auflage. Wien und Leipzig 1908, A, Hartleben. 238 8. mit 
102 Fig. Preis 4,00 M. 

Eigentumsvorbehalt und wesentlicher Bestaud- 
teil, mit Rücksicht auf die Maschinenindustrie. Von 
Dr, jur. Th. Frantz. Mannheim 1908, Dr, H. Hanse. 51° 8. 
Preis 1,50 M. 

Wechsel- und Scheekkunde. Von Dr. G. Obst. 3. Auf- 
lage. Leipzig 1908, ©. E. Poeschel. 154 8. Preise2,00 M. 

Hydro-electrie practice, Von H. A, E. ©, v. Schon, 
Philadelphia und London Is, ‚FB. Lippineot Company, 
382 5. mit 140 Fig. Preis 25,00 M. 

Angewandte Mechanik, Von .J, Perry, Deutsche 
VUebersetzung von R. Schiek, Leipzig und Berlin Inos, B. G. 
Teubner. 666 8. mit 371 Pig, Preis 18,00 M, 

Technologie der Gewehrappretur Von B. Kuzlik. 
Berlin 1908, J. Spriuger. 240 8, mit Inl Fir. Vreis 8,00 M. 

Manuali Hoocpli, Mailand 190s, U. Hoepli. Colle animali 
e vegetall, Von A. Archetti. 12958 mit 30 Fig. Preis 
2,50 Lire, 

Desel. Le frodi nei misurateori elettriel, Von I. 
Mario. 2778. mit 97 Fig, Preis 4,50 Lire, 

Desgl. Manuale die topografin, Von G, del Fahre. 
46285, mit #3 Fig, Preis 5,50 Lire, 

Desgl. Lavorazione dei metallic dei legrmami. Von 
C, Arpesani. 3178. mit 274 Fig. Preis 4 Lire, 








Doktor-Ingenieur-Dissertationen. 


Ueber Glaukophansäure, Von Dipl.-Ing, H. Truck- 
säß, Technische Hochschule Berlin. 

Ucher die Bildungstemperaturen einiger Eisen- 
oxydul-Kalk-Schlacken und einiger kalkfreien 
Eisenoxydul-Schlacken, deren Kenntnis für das 
Verschmelzen der Bleierze Bedeutung hat, Von Dipl.- 
Ing. H. Steffe, Technische Hochschule Berlin. 

Ueber Zinkeyanid und Zinkalkalidoppeleyanid- 
verbindungen in den Arbeitslösungen des Prozesses 
der Golderwinnung und ihren Einfluß auf den Ver- 
lauf des Prozesses, Von Dipl-Inge, J. Friedmann. Tech- 
nische Hochschule Berlin, 

Ucber die Beziehungz der Kugeldruckhärte zur 
Streeiiserenze nnd der Zerreißfestigrkeit zäher Me- 
talle. Von A.Kürth. Technische Hochschule Berlin, 

Beiträge zur Technologie des Schmiedepressens. 
Von Dipl.-Ing. K.Sobbe, Technische Hochschule Berlin. 


Die Bewegungsverhältnisse von Steuergetrieben 
init Schwingdaumen. Von Dipl-Ing. K.Dochne Tech- 
w’sche Hochschule Berlin. 

Die Elektrizitätsleitung in Metallen und Amal- 
gamen. Von Dipl.-Ing. J. Kinsky. Technische Hochschule 
Karlsruhe, 

Die Geschwindigkeit der elastischen Durchbie- 
rungen eines wagererhten, auf zwei Stützen frei 
anftlierenden Trägers, Von E. Preuß. Technische Hoch- 
ehrtle Darmstadt, 

Erstarrungserscheinungenananorganischen Sal- 
zen und Salzgemischen, Von Dr. phil, W. Plate, Terh- 
no se Hochs le Danzter, 

Der Einiluß der verschiedenen Stützkonstruk- 
tion bei Turm-Drebkranen, Von Dipl-Ing. E. Purper. 
Technische Hochschule Berlin, 

Drehstrommotoren mit Kommutator für regel- 
hare Drehzahl. Von J. Alexander Technische Hoch 
schule Berlin. 

Kin Beitrag zum Elmoreschen Extraktionsver- 
fahren, Von Dipl.-Ing. KR. Glatzel. Technische Hochschule 
Dresden. 

Vecber die Bildung von Kalkstiekstoff. Von Dipl.- 
Ing. H. Jacoby, Technische Hochschule Dresden. . 

Ueber Isatosäureanhbydrid, Von Dipl.-Ing, H. Ulrich. 
Teehnische Hochschule Dresden. 

Zur Kenntnis der Oxythiazoline Von Dipl.-Ing. 
K. Wiürzner Technische Hochschnle Dresden. E 

Zersetzungsweisen tetraalkylierter Ammonium- 
ng Von Dipl-Ing. E. Schwabe. Technische 
Hochschule Dresden. 

Beiträge zur quantitativen Bestimmung und Tren- 
nung von Antimon und Zinn durch Elektrolyse aus 
den Lösungen ihrer Sulfosalze in Schwefelalkali- 
lösungen. Von Dipl.-Ing. J. Wolf. Technische Hochschule 
Dresden. 

Zur Kenntnis der Thiazole. Von Dipl-Ing. H. Roch. 
Technische Hochschule Dresden. 

Einfluß der Appretur auf die Festigkeitseigen- 
schaften eines Kammgarngrwebes (Serge) Von Dipl.- 
Ing, N. Young. Teelnische Hochschule Dresden. 

Beiträge zur Kenntnis der Einwirkung von ni- 
trosen Gasen und Sauerstoff auf Wasser Von Dipl.- 
Ing. M, Koch, Technische Hochschule Dresden. 

Herrera und seine Zeit. Von Dipl.-Ing. O. Schubert. 
Teehnische Hochschule Dresden. 

Beitrag, zur Geschichte und Theorie der Schwebe- 
fährbrücken. Von BABTIUEBERTERIOÄNRE A,Speck. Tech- 
nische Hochsehnle Dresden, 

Grundzüge der mechanischen Abwässerklärung., 
Von Dipl.-Ing. R. Schmeitzner. Technische Hochschule 
Dresdon. 

Eigengewieht, günstige Grundmaße und ge- 
schichtliche Entwieklung des Auslegeträgers Von 
Dipl.-Ing. K.Beyer. Technische Hochschule Dresden. 

Ueber den Einfluß der Bäuche und Bleiche auf 
die Kapillarität der Baumwolle. Von Dipl. Ing. A. Köh- 
ler. Technische Hochschule Dresden. 

Beiträge zur Kenntnis des Aminokafleins, des 
UOxykaffeins, des Thiokaffeins und ihrer Derivate, 
Von Dipl.-Ing. K.Gebauwer Teehnische Hochschule Dresden. 


m 





Zeitschrift des Versunes 
1812 Zeitschriftenschau, en G Ar 
Zeitschriftenschau.') 
i* bedeutet Abbildung im Text.) 
Beleuchtung. Die neue Monkaner Ringbahn, Von Oder. (Organ 15, Okt. 


Ergebnisse von Belenchtungsmessungen. Von Schumann. 
(Journ. Gasb.-Wasserv. 24. Okt. 08 8. DPB/LODD) Zusammenstellung 
der Ergebnisse von Helligkelismessungen In Münchener Straßen bei 
Beleuchtung mit hängendem und stehendem Gasglähblicht Angaben 
über die Verwendung von TVreßgas-Hängelampen in der Münchener 
Ausstellung und die hiermit erzielten Ergebnisse sowie über die Er- 
gebnisse von Helllgkeltsmessungen - in einer Selmle ınlt hängendem 
Glähllicht 

Bühnenregulatoren. Von Partow. IETZ 22. Okt. 08 8, 
1025/30%) Allgemeines über die Vorrichtungen zur Hegelung der 
farbigen Rühnenbeleuchtung und zur Beleuchtung des Zuschauerraumen, 
Die Einhebelbausrt des Schaltwerkes mit unmittelbar angeschlossenen 
Widerständen und Kuppelvorriehtung sowie ohne diese, die Zwei-, Drei- 
und Vierhebelbauart mit mittellar angeschlossenen Widerständen Dar: 
stellung der Regler einiger Berliner und Münchener Theater. 


Bergbau. 

Die elektrischen Anlagen auf den Zochen der fiewerk- 
schaft König Ludwig in Recklinghausen. Von Porlowltz. 
Forts, (ETZ 22, Okt. 08 8, 1034/36*%) Darstellung einiger Motoren 
in der chemischen Fahrik, d.r Ziegelei und in den Pumpanlagen. 
Schluß folgt, 

Ueber eine Methode zur Ermittlung der zu wältigen- 
den Wasserzuflüsse beim Vebergang vom Scehachtabteufen 
in totem Wasser zur Abteufarbeit auf der Sohle Von 
Münster. iGlückauf 24. Okt. 08 8, 1521/26*% Ableitung der gesstz- 
mäßigen Beziehungen zwischen der Zutlußinenge vw den le beein 
tlussenden Größen, wie Höhenunterschied der Wasserspiegel, Widerstand 
des Gebirges urw. Aufstellung einer Forinel. Bestimmung der Größe 
ihrer Beiwerts durch Beobachtung des aufsteigenden Wassers. Tafein 
über solche Beobachtungen. Zahlenbeispiel, 


Der Einfluß der Luftdruckschwankungen auf den 
Wasserandrang ünd den Gapaustritt In Borgwerken Von 
Mezger. (Glückauf 24. Okt 05 8, 1520/4349 Auf Grund von Be- 


obachtungen wird der Salz aufgestellt, daß bei gegmsinnigem Verlauf 
der Linien für Temperatur un? Luftdruck die Linie der Grubenwaskor- 
zufüsse derjenigen des Lufidruckes folgt, Eingehende Begründung 
Schluß folgt. 

Tubbine for modern collieries. Von Barnes. (Engineer 
23. Okt. O8 8, 422/23% Ermittlung der Beanspruchungen durch «ılaa 
Eigengewicht und durch den Außeren Wasserdruck, Anordnung der 
Verstärkungerippen. 


Dampfkraftanlagen. 

Neuerungen auf dem Gebiete des Dampfkesselwesens, 
Von Arnold. Forts «Stahl uw. Zisen 21. Okt. ös 8. 1536/41429 
Doppeikessel von E. Berninghaus von 271 qm Meizfläche für 13 at. 
Wasserrohrkessel von Petry-Dereux von 300 qm Helzfäche für 1! at. 
Babeock & Wilcox- Wasserrobrkessel von 325 gm für Hochvfengasteue- 
rung. Wasserrohrkessel mit Kettenrost von Dürr. Mae Niool-Kessel. 
Schluß folgt. 

Verbrennungsvorgänge in den Feuerungen und der 
Verbund-Zugmesser. Von Dosch. Schluß. (Z. Dampfk. Mnschbtr. 
28. Okt. 08 8. 4116/20%) Messung des Zugunterschledes allein und 
gleichzeitig mit der Zugstärke im Feuerraum bei selbstiätiger uni bei 
Handbeschickung. Darstellung der Vorrieltung von Schultze-Dosch 
zum gleichzeitigen Messen der Zugslärke Im Feverraum und im Fuchs. 

Die Turbomaschinen der Deutschen Schiffbau-Aus- 
stellung 1908, Behlus. (Z. I. Tarbinemnw. 20, Okt 08 8. 454/55" 
Einzelheiten der Bergmann-Turbine und ihrer I.aufschaufelbetestigung. 
Ausstellung von Zoelly-Turbinen, 

Water hammer In steam pipes (Epnginoer 23, Okt. 08 8 
441*) Mitteilungen über cine Reihe vom Wasserschlägen in Dampf- 
leitungen, entnommen aus dem Jahresbericht 1907 der British Engine, 
Boiler and Electrical Insurance Co. von Longridege. 


Eisenbahnwessn. 2 

Die Umgestaltung der Elsoenbahnanlagen in Lübeck. 
Von Cyrus. ıZ. Bauw. O8 Heft 10/12 8. 637/49* mit 3 Taf.) Ein- 
gehende Darstellung dos als Durchgangbahnbof gebauten neven Haupt- 
babınbofes der L,überk-Hilchener Elisenbabngesollschaft, dessen 4 Per- 
sonenbahnstelge mit 127 ım langen, 87,5 m breiten und 12,5 m hohen 
Hallen aus Eisenfachwerk überspannt sind, und der zugehürigen Be- 
triebnanlage für den Gepäck- und Güterverkehr. 

') Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Ne, 1 5.28 und 29 veröffentlicht, 

Die Zeitschriftenschau wird, nech den Stichwörtern in Viertel- 
Jabrsiseften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 3.# für den ‚Jahrgang an Mitglieder, von 
10 ,# für den Jahrgang an Nichtmitglieder, 
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os 8. 8382/88* mit I Taf) Die 55 km lange zwelglelaige Babn ver- 
bindet die 9 In Monkan einmündenden Hauptlinien. Bie überschreitet 
viermal die Moskwa, darunter einmal mit einer Rogenbrücke von 
134 m Spannweite, 

Die Anstrengung der Dampflakomotiven. Von Strahl. 
Forts, {Organ 15. d'kt, 08 8, 374/77) 8. Zeitschriftenschau v. 17. 
Okt. 08. Schluß jolgt, 

Goods locomotive for ıha Calsdonlan Railway. (Kngne. 
23, Okt, 08 8, 546*%) %,-gekuppelte Zwillingslokomstire von 470 mm 
zyl.-Dimr., 660 min Hab nnd 85 t Betriehsgewicht. Dar drelachsige 
Tender mit 13,6 chm Wasser und 4,57 t Kohlenvorrat wiegt 38,5 t. 
Funkenfänger, 

Note sur lVlapplieation de la vapeur aurchauffle aux 
Ioeomotives, Von DPemonlin. (Rev, gön. Chemin de Fer Okt. O8 
Ss. 221/42* mit 2 Tat) 8. a. Zeitschriftenschau v, 12. Sept. 08. Er 
fahrungen ınit Unberhitzerlokomötiren auf den Italienischen Staats- 
bahnen und auf dur französischen Wontbalm Darstellung der von 
Schwartekopft gebauten itallenischen Zwillingslokomotiven von 540 ınm 
Zyl.Dmr., 700 mn Hab und 55 t Betriehrgewicht 

Der Wagenbau auf der Ausstellung In Malland 1906. 
Von Hawelka und Turber, Schind. Idrgan 15. Okt. DS 8. 377.»2) 
Ungarische Wagen für Vollspurbahnen. 

Usher die Einführung des elektrischen Zugbetriches 
auf Vollbalnen, Von Frischmuth. (FI. Kraftbetr. u. B. 4. Okt. 
us 8. 492/615* mit 1 Tal) Die Vorteile des Motorwagenhetriebes 
auf Stadt- und Vorortlabnen, Vollbahnletrich ınit Motorwagen und 
hokomotiven. Die Leistuugstählgkelt der D.ımpf- und elektrischen 
Lokomotiven. Banarten der Stromzuführanlagen. Spelseleitungen. Kraft- 
werke, Schaltanlagen. Sellußbetrachtungen ülser Wirtschaftlichkeit und 
Sicherheit des elektrischen Vollbahnhetrieles. 

Grundlagen und Bedingungen des Falrdlenstes für 
den elektrischen Betrich der schweizerischen Elisenbah- 
nen. Von Kummer. iSelweiz. Bauz. 24. Okt. 08 8. 215/19) Aus- 
zug aus dem Bericht der Schwelzerischen Studlenkommission für elck- 
trischen Bahnbotrleb. Darlegung der Verliältnisse beim Anfahren und 
Hreinsen. Zulässige Geschwindigkelien auf den schweizerischen Haupt- 
und Nebenhahnen mit Steigungen bis 26 vT. Sehlnß folgt. 


Eisenhättenwesen. 


A water eooled port for open hoartlı furuncen (Iron 
Age 15. Okt. 03 8, 1ußt*) Auf dem Minnequn- Werk der Colorado Fuel 
aml Iron Co werden an ınchreren Martin-tefen die Gaskanäle durch 
eine Keihe von 63,5 mm weiten mit Wasser gefüllten Rohren gekühlt, 
die in der Decke singelegt sind. Das Wasser wird durch 25,4 mm 
weite Rohre in den größeren Rohren an der heilesten Stelle zugeführt, 
Für die Reinigung «ind die Rohre an «ine Drockwasserleitung ange 
schlossen. 

Holzkohle und Koks als Brenustoff für Hochdfen. 
(Stahl u. Eisen 21. Okt. 05 8, 1529/31*%) Kritische Wiedergabe des 
in Zeitschrifttenschau v. 19. Sept, Us erwähnten Aufsatzes von Swostser, 


Bisenkonstruktionen, Brücken, 

Some rnilway-bridges on the west coast of Tasmanla. 
Von Lewis. (Proe. Inst. Civ. Eng. 1907/05 Ikl. 2 8. 220/28*%) Eiserne 
Brücken. Darstellung des Bauvorganges der Pleman River-Brücke von 
45,7 m Spannweite, der über den King River führenden Teepookana- 
Brücke von 42,7 m Spannmelte, der Stitt-Brücke mit einer 18,3 m wel- 
ten und vier 7,5 ın weiten Oeffaungen, der 58,4 m langen Brücke über 
den Ring River und der Verstärkung der Wey Brücke, die 2 Oeflnun- 
gen von je 18,3 m Spannweite hat. 

liridge over the river Wear at Sunderland. (Eneng. 23. 
Okt. 08 8. 333/3#* mit 3 Taf) Die zwelsiöckige Rrücke nimmt oben 
eine zweigleisige Bahnlinie und unten eine 8,25 m breite Fahrbahn sowie 
zwei 3,18 m breite nungekragte Fußgängerwege auf, Die Hauptöffnung 
von 106,5 m Welte wird won zwei Halbbogenträgern von 9,75 m 
Mittenahstand und 12,8 m größter Höhe Oborspasmnt, die an Zugbän- 
dern aufgebängt und von beiden Ufern sur olıne Lahrgerhist zusammen- 
gobaut sind. Daran schließen sich drei Uferöfnungen von 65, 68,5 
und Si m Weite, 

Eisenbahnbrücke in Rothenburg O1. von Hart, 
(Deutsche Bnuz. 21. Okt, 08 8, 101/099) Die elnglelsige, 4,5 m breite 
Hrücke liber die Nolde ist aus Brton gebaut and bat 5 mit Dreigelenk- 
bogen Dberwölbte Deffnungen von je 30 ın Spannweite Darstellung 
der Brücke und des Lehrgerüstes, Schluß Tolgt. 

A traveler for vinduet orertion Von Jewel, (Eng. News 
8, 0ıkt, 08 8. 375/76*%) Die rd. 12 m hobe, 18 m Jauge und 2,75 m 
hreite elektrisch hetätlgte Verschlebsbrücke für 15 t dient zum Hau 
von eluglelsigen Ueberführungen. Sie Dat vorn einen 30,5 m Inugen, 
binten »fnen 18 ım langen Ausleger und wiegt rd. 100. Darstellung 
von Einzelheiten, 





mul iR, Nr.45 

Dumd DE Kr. u Zeitschrifienschau, 1813 
Elektrotschnik. 

The Manchester Electrical Exhibition, Forts (Engug A large vonerete sewer with ndjustable metal forma, 


24. Okt. 08 8. 542/499 Einspannfutter von Ward. Werkzeugmasehl- 
von Asquith und Rishards. Holzbearbeitungsmaschine von Robinson, 
Elektrische Schalter von Forranti. Petrolsummaschinen und Sanggns- 
anlagen. 

Statistik derüösterreichischen Elektrieitätswerke, wel- 
che im Jahre 1906 und 1907 erbaut und erwaltert wurden, 
(El. u. Maschinenb. Wien 25. Okt. 08 8. 935/3%) Tafeln mit Angaben 
über Größe, Ausrüstung, Spannung, Vertellart, Anzahl der angeschlo«- 
senen Lampen und Motoren und Erbauer von 74 menen und 19 er 
welterten Eluktrizitätswerken. 

Wasserkraftanlagen der Vereinigten Kander und 
Hagnekwerke A.-6. in Bern. Forts, {Schwels, Baus. 21. Okt. O8 
8. 322/25% Lageplan des aus 3 Beckon von 11000, 230000 und 
110000 ebım bestehenden Weiters auf dem Spiesmoor. Darstellung 
der zum Vertiefen dienenden Schwimmbagzrer und ortfesaten Baugbagger 
ınlt eiektrischem Antrieb. Forta folgt. 

Reeont power plant derelopment of ihe Brockton Edi- 
son Co. (El, World 3. Okt, 08 8. 723/2#*) Das Kraftwerk, das die 
Stadt Brockton durch eine Fernleitune von 11,2 km mit Drehstrom 
von 13200 V versorgt, nothält 7 Curtis-Turbodynamos für je 1500 KW. 
Der Strom wird in Brockton auf 2200 V herabgemindert und zum Teil 
In Gleichstrom von 250 V wngewandelt. Plan des Kraftwerken. 

Large oil-engine #leotrioal plant (El. World 3. Okt. O8 
8. 729/819) Zwei Gosallschaften zur Gewinnung und Aufbereitung von 
Phosphatersen in Florida botreiben ihre Anlagen mit Dieselmotoren. 
Me einn Tbmwsitzt 14 Motoren von je 225 P8, die mit je einer Dreh- 
stromdynamo für 2300 V und 60 Per/sk gekuppelt sind. Die Luft 
zum Kinspritzen des Oeles wird in 5 dreistuägen Komprensoren auf 
65 bis 75 at vordichtet, Die andere hat 6 Motoren, wovon 3 Gleich- 
strom» und 3 Drehstromdynamos von je rd. 150 KW antreiben. Ver- 
suchs- und Betriebsergobnisse, 

Betrachtungen über Elaktrisitätsxähler. Von Vollhardt. 
(Journ, Gasb,-Wasserv. 24. Okt, OR 8. 1D01/06* Allgemeines über 
Messung der elektrischen Arbeit. Haunrten von elektrischen Zählern. 
Wirkungswelse von Glelchstrommotorzählern, Amperestundenzählern, 
Wochsel- und Drehstromsählern. Prüfung der Zähler am Gebrauchs“ 
orte, Darstellang der Zähler der Isaria-Zählerwerke In München. 

Steel tower transmission line (EI. World 3. Okt. 08 & 
728/29%) Die Mliwaukes Elentrio Railway and Light Co, rüstet eine 
rd. & km lange Hochspannungstrecke für Drehatrom von 40000 V 
mit völlig aus Elsenfschwerk gelauten und auf Beton gegründeten 
Masten aus, Das Elson It verzinkt, die Spannweiten der Aluminiam- 
drähte betragen bis zu 180 m. 

Zur Kenntnis des Quecksllberdampf-Lichtbogens als 
Gleiohrichter. Von Bahulka, (ETZ 22. Okt. 08 8. 1036/37) Be 
riebt über einige 1894 vorgenommene Versuchs über die glelchrich- 
tonde Wirkung eines In gewöhnlicher Luft zwischen einer Eisen- oder 
Kohlen-Elektrode und Queckallber gebildeten Lichtbogens. Der gleich- 
gerichtete Strom hatte dabei im Vergleich mit der Üsoper-Hewltt- 
Lampe entgrgenkesetzte Richtung, 


Erd. und Wasserbas, 

Lo canal de la Marne & ia Saüone Von Jacqulnot, Schluß. 
(Genie eiv, 17. Okt, 08 8. 409/14* mit 1 Taf.) Darstellung der Kanal- 
quersehnltte, der Uferbefestigung un der 12,7 und 22 m bohen Damme 
der 4,7 Mill, and 11,0 Afttt, ebın fassenden Staubeeken von La Vingsanne 
und Charmes. 

Eine neue Bewegungsvorriehtung für Schützen und 
Sehlensentore Von Brennecke. (Zentralbl, Hauw. 24. Okt. 08 
8. 568/69*%) Itel der dargestellten Vorrichtung, die beim Hau der 
Doppelschleuse bei Bremen ausgeführt wird, ist eine Platte in einem 
mit dem Ober- und Unterwasser durcli Leitungen verbundenen Schacht 
aufgehängt und darch eine Zugketite mit dem Schütz verbunden. Beim 
Oeffnen eines Hahnes In der Ablaufleitung wird die Platte infolge des 
Druckunterschledes zwischen Öber- und Lnterwassersplegei nach unten 
bewegt und das Schlitz geöffnet. Zum Schließen des Sehlitzes wird 
durch den Hahn eins Verbindung mit dem Oberwasser bergestallt. Bel 
Schleusentoren wird für das Oeclfuen und Schlieden je ein Schacht an- 
geordnet. 

Removal of the submarline rock at the entranc# to Port 
Phillip, Viotoris. Von Maoleam. (Proc. Inst. Civ. Eng. 1907/08 
Ba. 2 8. 229/34*) Um die Zufahrt zum Hafen von Melbourne za ver- 
bessern, hat man eine Bi0 m breite and 11,3 m tiefe Fahrrinne her- 
gestellt und die Felsen unter Wasser mit Dynamit gesprengt: Lage- 
plan, Ausführung der Sprengarbelten. 


Gasindustrie. 

Bituminous producer plants Von Harvey. (Proc. Am. 
Sor. Mech. Eng. Okt. 08 8. 1155/79*) Betriebsrerhältnisse, Anlage- und 
Betriebskosten sowie Kohlearerbrauch und Belhstkosten für 1 KW-st 
bei verschiedenen mit Braunkohlen-Generatorgus betriebenen Kraft- 
werken. Geschlehtliche Entwicklung der Generatoren, Generatoren 
von Daf, Talbot und Herrick, Umlaufende Gaswascher von Saaler, 





Von Bruce (Eng. News #. Okt. 08 8. 356/88%) Der #25 m lange 
Abwasserkannl von rd. 3,5 m Dreite und 2,2 m Höhe ist mit Hülfe 
von elsornen Lehrgerlisten gebaut worden, die aus biegsamım Rlech- 
@lledern mit Innen liegenden Verstirkungen zusammengesetzt sind. 
Darstellung der Gerüste, 


Heirung und Läftung. 

Die Berechnung des Luft- und Wärmebedarfes für 
Trockenanlagen In der Praxis. Von Franken. (Gesundhtsing, 
24. Okt. 0% 8. 677/84) Aufstellung von Zahlentafeln, aus denen der 
Wärmehedarf für die Wasserverdampfung und für die Erwärmung der 
die Feuchtigkeit aufnehmenden Luft unmittelbar zu entnehmen ist, 
wenn die dureh die Trorkenanlage stümllich zu verdampfende Wasser- 
menge, die zulässige Höchsttemperatar und der Sättigungsgrad der 
abzichenden Luft fosigelegt sind, Zahleutafeln für die Luftmenge, die 
dem Troekenraume zum Verdunsten von 1 kg Wasser zugeführt wer- 
den muß, und für die Vergrößerung des Rauminhaltes dieser Luftmange 
beim Austritt aus dem Trorkenraum. 

Heixzöfen mit Luftbefeachtern Von Pradel. Schluß 
(Sozial-Technik 15. Okt. O8 5. 609/12%) Neuee patentierte Glleder- 
heizkörper mit Verdasstgefäden. 


Lager- und Ladevorriehtungen. 

Uscber einige Neuerungen Im Massentransport. Von 
Buhle {Z. üsterr. Ing.- u. Arch.-Ver. 23. Okt. 0% 5. 649%/93* mit 1 Taf.) 
Darstellung von Förderschnecken für unmittelbaren, Stimräder und 
Kegelräderantrieb, von Guriförderern und eines Kottenbecherwerkes von 
Fried. Krupp Grusonwerk in Magdeburg. Zusammenstellung von Lei- 
stang, Krafibedarf und Gewichten von Kruppschen Gurtförderern und 
Beoherwerken sowie von Brückenkranen von Mohr & Federhaft, An- 
lage- und Förderkosten bei Bleichertschen Drahtseilbahnen. Schlag 
folgt. 

Matarisikunde, 

Hardness of the constituents of Iron and steel. Von 
Boynton, (Jourm, Iron Steel Inst. 08 Bd. ? 8. 133/52 mit 5 Tat.) 
Fortsetzung des in Zeitschriftenschau vom 24, Nor. 08 erwälnten Be- 
richtes über Versuche mit der Vorrichtung ron Jagkar. 

The funotlon of chromium and tungsten in high-speed 
tool steel, Von Edward“ (Jourm. Iron Steel Inst. 08 Bd. 2 8, 
104/32* mit 10 Taf) Untersuchung sweler Gruppen von Legierungen 
von Stahl, Chrom und Wolfram, bei denen einmal der Gehalt an 
Chrom nnd das andre Mal der an Wolfram in bestimmten Grenzen 
wechselt, auf ihre Härte und Ihr Verhalten bei der Wärmebehandtung. 
Kritische Temperaturen. Sohneldversuche mit derartigen Werkzeug- 
stählen, Darstellung der Kleingefüge. 

Magnalium: Its strength, weight and uses. (Am. Mach, 
24. Okt. 08 8. 521/28%) Vorgang beim Schmelzen der Legierung, beim 
Herstalien der Formen und beim Gießen. Schmieden und Walzen. 
Bearbeiten mit Werkzeugen. 

Experimental researches on the cooling power of 11- 
qulds, on quenehing veloeities, and on the constituents 
troostite and austenite Von Benedicks. (Joum. Iron Steel 
Inst 08 Bd.2 8, 158/257* mit 10 Tat) Die Versuche sind mit Wasser, 
Queeksilher, Methyl- und Aethyl-Alkohol, Benzol sowie mit Luft unter- 
nommen worden, Darstellung der Versuchanordnungen. Einfluß der 
Abschreckgeschwindigkelt auf das Klelngefüge. Nähere Untersuchung 
hei Troostit und Austenit. 

Einiges Ergehniase neuerer KEisonbeton-Versuche der 
Firma Dyckorhoft & Widmann A.-G. Von Luft, Forts, (Deut- 
sche Bauz,. 21, Okt. 03 Bell. 8. 102/04*) Kiefluß der Anordnung der 
Kisonoinlage auf die Riublldung. Schluß folgt. 

Mechanik, ” 

Schwingungen in Flüssigkoltsleitungen und Ihr Ein- 
fing auf den Gang von Kreiseirädern. Von Lorenz. Forts, 
(2. 1. Turbinenw, 20, Okt. 085 8 458,62% Schwingungen in Turbinen- 
Druckleitungen. Schtuß folgt. 

Beitrag zur Untersuchung der Knlckfestigkeit geglie- 
derter Stäbe. Von Krohn. (Zentralbl, Baur. 21. Okt, 08 8.159/64*) 
Rechnerische Ermittlang der freien Knicklänge der Einzeistäbe. An- 
wendung auf einen Stab, der aus 2 oder mehreren durch Gitterwerk 
oder Querblechen mitelnander verbundenen Einzolstäben besteht. Be- 
stimmung der Abmessungen der Querverbindungen. Vergleich der 
roslinerisch ermittelten Werte mit den Ergebnissen ausgeführter Ver- 
suche, Nachprüfung der Konstruktion der Quebecbräcke an Hand der 
aufgestellten Formeln. Die Eulersache Formel und die Ergebnisse der 
Tetmajerschen Versuche, Die Versuche von v. Emperger. 


Maßgeräte und verfahren. 
Brake tests of hydraulile turbines Von Quick. (Eng. 
Nows 8.Okt 08 5. 384/55*) Darstellung der Alden-Bremse, die aus 
einer oiler mehreren zwischen Kupferblechen laufenden Scheiben be- 


1814 Rundschau, 


Zeitschrift des Vereines 


deutscher Ingenioure, 


steht, Die Bleche werden durch Druckwasser, dessen Druck geregelt 
werden kann, an die Scheiben gepreßt. Die Bremse Ist für Leistungen 
bis 3000 PS bei 200 Uml,/min ausgeführt worden. 


Metallbearbeitung. 

Some machine tools bullt in English shops Von Horner. 
(Am. Mach. 24. Okt, 08 8, 513/20) Werkzeugmaschinen auf der 
Franco-Britischen Ausstellung in London von John Hetherington & Sons 
in Manchester, John Holroyd & Co. In Milurow, Alfred Herbert und der 
Colehester Lathe Co, in Colchester. 

21-inch turret lathe. (Engineer 23. Okt. 08 8. 442°) Die 
dargestellte Drehbank von Dean, Smith & Grace In Kelghley hat 
einen Spindelkopf mit Stufenrädergetriebe, der senkrecht zur Spindel- 
achse verschiebbar ist. Uebersicht über die Schnlttgeschwindigkeiten. 


Papierindustrie, 

Neuerungen an Vorbereitungsapparaten für Papiorma- 
schinen. Von Haußner Schluß. (Dingior 24, Okt. 08 8. 675/77®) 
Knotenfänger von Wangner, Golzern, Decker, Husbridge, Schmolka, 
Wbite, Mehnert, Wandel, Dietrich, Wöhrmeyer, Hentschel, Brennwald 
und Relnicke, 


Pumpen und Gebläse. 

Now pumping engines for the Metropolitan Water 
Board, (Englioeer 23. Okt. 08 8. 424/20%) Die Maschinen fördern In 
drei Druckstufen täglich 68000 cbm In den Hochbehälter bei Fortis 
Green. Die erste 6,6 m hohe Druckstufo wird won zwei je für die 
Volleistaung, die beiden andern 50,8 und 55 m hohen Druckstufen wer- 
den von je drei für die hnlbe Leisiang bemessenen Dreifscherpansions- 
Pumpmsschinen bewältigt. Ergebnisse eines 19stündigen Verbrauch- 
versuchen. 


Schiffs- und Seewesen. 

Das Entfernen der Asche aus Dampfschiffen. Von 
Wandesloeben. (Dingler 24. Okt. 08 8. 672/74*) Ueberblick über 
die gebräuchlichen Einrichtungen zum Entfernen der Asche, Dar 
stellung einer für Handantrieb umkuppelbaren Dampfwinde der Nord- 
deutschen Maschinen- und Armaturenfahrik, einen mit Druckwasser ba- 
tätigten, oberhalb der Wasserlinie ausmündenden Auswurfrohres für 
Asche iHowaldtswerke, Gehr. Körting) und der mit Druckwanser be- 
triobenen Vorrichtung von Brouquiöre zum Augstoßen der Asche unter- 
halb der Wasserlinie. 

The Panther, a floating foundry and machine shop. 
(Iron Age 15. Okt. 08 $. 1066/68*) Der frühere Kreuzer »Panther« der 
Marins der Vereinigten Staaten von rd. 95 m Länge und 3380 t Wasser- 
verdrängung Ist In ein Werkstättenschit umgewandelt worden. Es 
entbAlt eins Gließerei mit einem Kuppelofen von 585 mm Innendurch- 
messer, sowie 2 kleinere Schmelzäfen für Gußstücke bis 900 kg, eine 





Maschinenwerkstatt mit 5 Drehbäuken, Bohr-, Fräs-, Schleitmaschinen 
“. a, sowie eins Modelltischlerei. Darstellung einiger Räume, 


Textiliadustrio. 

Interesting textile machine work. (Am. Mach. 24. Okt. 08 
8. 524/26) Darstellung der Wirkungsweise und Bearbeitung von Bpu- 
lenträgern für Litzen- und Bortenspinnmaschinen. Schaltvrorrichtungen. 

Note sur un appareil destind A onpter los pousslören 
des oardes A ootom pendant le döäbourrage. (Ind. textile 15. Okt, 
08 8, 371/72°) Die von P. Paxion In Plainfsing gebaute Btaubabsauge- 
vorrichtung besteht aus einem an elner Laufschlene hängenden Ex- 
haustor, der mit einem Staubsammlier verbunden Ist, und wird zu jeder 
Krempelmasschine, die gereinigt werden soll, bingelahren, 

Note sur ia onptation des machines A duveter lo velours 
de ootom. (Ind. textlle 15. Okt. 08 8. 381/85*%) Darmtellung der 
verschiedenen Verfahren, die angewendet werden, um bei den Raubma- 
schinen für Baumwolle die Fasern abzusaugen und zu einem Sammel- 


bebälter zu führen. 
Wasserkraftanlagen. 

Die Wasserkräfte Schwedens, Norwegens und der 
BSohweiz. Von Engelmann. (Z. üsterr. Ing. u. Arch.-Ver. 28. Okt. 
08 8, 698/983*) Darstellung der Wasserkraftanlagen St. Maurice, 
Vouvry, Pontehrolla, Gordola-Versasca, Cebbia und der Löntschwerke. 

Der Ausbau der Wasserkräfte in Deutschland, Von 
Köhn. 12, f. Turbinenw, 20. Okt. 08 8. 462/66) Anwachsen des Tur- 
binenbaues und der Maschinengrößen seit der Einführung der elektri- 
schen Kraftübertragung, Weasserkräfte in den europäischen Staaten, 
Wirkung der Ausnutzung auf den Kohlenbedarf,. Erwerbung der Wasser- 
kräfte durch den Staat. Forts, folgt. 


Werkstätten und Fabriken, 

Repairs, renewals, doterloration and depreelation of 
workshop plant and machinery, Von Darbishire (Engineer 
28. Okt, 08 8, 443/44*) Vorschläge über die fortlaufende Ueher- 
wachung der Auslwssorungen und über die Bemessung der Abschreibun- 
gen von Maschinen. Darstellung der Wertabnahme. Kartenelnrichtung. 

The Institution of Mechanlcal Engineers. (Eugug. 23. Okt. 
08 8. 537/429) Ausiübrliche Wiedergabe der Erörterungen über den 
vorstehenden Vortrag von Darbishire. 


Zueker- und Btärkeindastrie. 

Bemerkenswerte technische Neuerungen auf dem Ge- 
biete der Zuckerindustrie im orsten Halbjahr 1905. Von 
Stift, SBehluß, (Dingler 24, Okt. 08 B. 6#0/84*) Beflördern von 
Rübenschnitzeln, Schlamm usw. mit Blelehertschen Sellbahnen, Elektro- 
hänge- und Elektrosellbahnen. Darstellung ausgeführter Anlagen und 
der Pumpen, die in den Zuekerfabriken Kralap und Laun zum Weg- 
schaffen des Schlammes dienen. 





Rundschau. 


Für die Beförderung der bis 270 t schweren Post - und 
Personenschnellzüge über die 13,35 und 10 vH betragenden 
Steigungen der Streeken London-Dover und London-Folke- 
stone hat die South Enstern and Chatham-Rallway eine 
neue Sargekuppeite Zwillingslokomotive erbaut, Fig. 1, die 
auf der Französisch- Englischen Ausstellung in London vor- 
geführt wurde, Die 
Lokomotive, die in- 
sofern einige Ah- 
änderungen von den 
bisher verwendeten 


Fig. \. 


"p-gekunpelte Zwillingslokomotive der South Eastern- and Chatham-Rallway 


Gegengewichte bedarf, kann auch vom Druckluftbehälter der 
Westinghouse-Bremse aus In Tätigkeit gesetzt werden. Der 
Antrieb der Dampfzylinder wird auf die gekröpfte vordere 
Achse übertragen, die im Gegensatz zu den übrigen Achsen 
der Lokomotive geren den Rahmen durch schraubenförmige 
Federn abgestützt ist, um die infolge der inneren Reibung 
von neuen Blattfe- 
dern für eine gere- 
bene Durchbiegung 
der Federn bis 
1220 kz betragenden 





Bauarten aufweist, 
als sie mit einer Bel- 
palire - Feuerbüchse 
und mit einer ver- 
längerten Ranolıkam- 
mer verschen ist,>hat 
innenliegende Zylin- 
der von 459 mm Dmr, 
und 635 mm Hub, 
deren  Stephenson- 
Flachschieberum- 
steuerung durch ei» 
nen Hülisdampfzylin- 
der von 176 mm Dinr, 
und einen damit ge- 
kuppelten, mit einer frostsicheren Mischung 


von Wasser und 
Glyzerin gefüllten Bremszylinder betätigt wird, Ein Hebel 
zum gleichzeitigen Einstellen des Dampfventiles für den Hülf- 
zylinder und des Drosselventiles für den Bremszylinder sowie 
ein zweiter Hebel für den Flachschieber des Hülfzylinders sind 
auf der Fußplatte des Führerstandes gelagert, wo auch die 


bis auf 70 vH einstellbare Füllung der Treibzylinder abge- 
lesen werden kann, Diese» Umstenervorrichtung, die keiner 





Schwankungen der 
zulässigen Achsbe- 
lastunz zu vermei- 
den. Für andre als 
Treibachsen kann 
aber diese Abfede- 
rung nicht verwen- 
det werden, weil ge- 
rade die innere Rei- 
bung notwendig Ist, 
um das Auftreten 
rm rg 
Schwingungen ei 
der Fahrt r vermei- 
den, In der Rauch- 
kammer der Lokomotive ist ein Stonescher Funkenfänger 
angebracht, dessen fortlaufende Reihe von geneigten Flächen 
den Fiug der Asche ablenkt, obne die Gleichmäßigkeit des 
Luftzuges zu stören, der durch einen Dampfbläser von 135 mm 
Düsenweite erhöht werden kann. 

Die wichtigsten Abmessungen der Lokomotive sind: 
BIWENBE a a ea Sr scale re MORE 
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Gesamtlänge über die Puffer 16,805 » neue Gebläseanlage mit 


i Charles 5. Lake, 





Auch auf den Eisenbahnen in Vorderindien sind die neue- 
ren Bestrebungen dahin gerichtet, die Leistungen der Loko- 
motiven zu erhöhen. Die Bengal-Nagpur Railway, die 
für ihren Personenverkehr gegenwärtig mit ?4-gekuppelten 
Verbundlokomotiven, Bauart de Glehn, Versuche anstellt, hat 
vor kurzem zur Abwicklung des Ort- und Nachbarortverkeh- 
ws sowie für den Verschubdienst eine neue Bauart von 
».-gekuppelten Tenderlokomotiven, Fig. und 3, in Betrieb 
zenommen, die von der North British Locomotive Co. in Glas- 
gow herrührt und in Ähnlicher Ausführung auch an die Bom- 
bay Baroda and Central India Railway geliefert worden ist. 
Die Lokomotive hat zwei gleiche innenliegende Zylinder mit 


Big. 2 und 3. 


%.-gekuppelte Tenderlokomotive der Bengal-Nagpur Rallway. 





Stephenson-Steuerung und Dampf-Umsteuergetriebe, dessen 
Dampfzylinder an der rechten Seite der Rauchkammer ge- 
lagert ist, s, Fig. 2. Der verhältnismäßig hoch liegende Dampf- 
kessel für 12,8 at Druck ist aus zwei Schüssen zusammenge- 
setzt und enthält 232 Fenerrohre von 51 mm Außerem Durch- 
messer, Auf der Belpaire-Feuerbilchse sind zwei Sicherheitsven- 
tile, Bauart Ramsbottom, angeordnet. Die Lokomotive ist mit 
Sandstreuern vor und hinter den ia Lege Achsen und 
mit Dampf- und Luftsaugbremse an den drei Treibachsen aus- 
gerüstet, Die bis an das vordere Kesselende heranreichenden 
Seitenbehälter haben 9,ı cbm Wasserinhalt, während der Koh- 
lenvorrat in einem Behälter von 4,s2 cbm Inhalt hinter dem 
Führerstand aufgenommen wird, Nachstehend einige Haupt- 
angaben: 


EIEDME: u 0:4 SienE ie wg Br he EEE 
Hub 3. na 0m 6 - 
Heizfläche der Feuerrohre . . 118,5 qm 





für den erhöhten Druck be- 
messenen Winderhitzern er- 
forderlich geworden wäre, 
Um nun trotz einer Ver- 
größerung des Ofenquer- 
schnittes dem Winde zu er- 
möglichen, bis in dessen 
Mitte vorzudringen, wählte 
man eine ovale Form und 
ordnete die Windformen in 
der aus Fig. 4 ersichtlichen 
Weise an. Dabei konnten 
die alten Gebläisemaschinen 
beibehalten werden, und 
man brauchte sie nur 
schneller laufen zu lassen, 
um die größere Windmenge 
zu erhalten. Der Ofen ist 
von außen durch ein kräf- 
tiges Eisengerüst verstärkt, wodurch verhindert werden soll, daß 
die Längsseiten des Ovales von innen herausgedrlickt werden. 
Der Gichtverschluß ist ebenfalls oval geformt, Die Besehlekung 
wird nach den Angaben der Gesellschaft durchaus gleich- 
mäßig verteilt und bleibt dies auch beim Heruntersinken, 
Der Ofen ist seit einigen Monaten anstandlos im Betrieb, 
wobei er im Höchstfall 1447 t wöchentlich geleistet hat, (En- 
gineer 25. August 05) 





Die preußisch-hessischen Staatseisenbahnen haben vor 
kurzem eine Anzahl von Talbotschen Selbstentladern für 
20 t Ladegewicht eingestellt, von denen ein Teil die Roh- 
stoffe für mehrere Hochofenanlagen des Lahn-, Dill- und Sieg- 
gebietes befördert, Diese Wagen, die nach ihrer Entladung 
stets wieder zu ihrem Beladeort zurückgehen, haben etwa 
10t Eigengewicht und 13,1 cbm Inhalt, Der nach der Mitte 
zu geneigte Boden hat 2 Klappen, die durch Drehen einer 
Daumenwelle einzeln oder zusammen geöffnet werden, so daß 
der Wagen nach der einen oder der andern, aber auch nach 
beiden Seiten, und zwar in 5 sk völlig entladen werden kann, 
Mit Rücksicht auf die örtlichen Verhältnisse auf den Hütten 
ist der Radstand auf 3000 mm beschränkt worden, Der Wagren- 
kasten ist nur 4500 mm lang; die Höhe des Wagens beträgt 
3000 mm, die Länge zwischen den Puflern noch nicht 7000 mm, 
Die Höhe des Raddruckes von mindestens 7,5 t machte bei 
den Hiittengleisanlagen mehrfach Gleisverstärkungen not- 
wendig, zum Teil mußten auch die Verladerampen erhöht 
werden, Die Einstellung der Wagen hat für die Siegener 
Hochofenanlagen eine Ersparnis von 70 bis s0 vH an Entlade- 
kosten zur Folge, Es kommt hinzu, daß die Wagen nicht im 
öffentlichen Freiladeverkehr verwandt werden, so daß die 
Werke nicht mehr in dem Maße wie bisher von dem Wagen- 
mangel betroffen werden können, Die Gestellung der Wagen 
wird allerdings davon abhängig gemacht, daß sie innerhalb 
24 st einen vollständigen Hin- und Rücklauf machen, also an 
Ort und Stelle ohne Verzug entladen werden, (Zeitung des 
Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen 21, Oktober 1908) 


Am 1, Oktober d, J. ist die insgesamt 2%, km lange elek- 
trische Bahn Rotterdam-Haag mit einer Zweigstrecke Rotter- 
dam-Delftsche Poort dem Betrieb übergeben worden. Eine 
weitere rd, 11 km lange Zweigstrecke, Haag-Wassenaar-Scheve- 
ningen, wird bereits seit 1'/, Jahren mit Dampflokomotiven 
betrieben; der elektrische Betrieb wird indessen auch auf 
dieser Strecke in einiger Zeit eingeführt werden. Der Bahn 
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wird einphasiger Wechselstrom von 10000 V Spannung durch | Unter den Staaten der Union steht Kalifornien nach wie 
eine Oberleitung zugeführt, Vorläufige verkehren auf der vor in bezug auf die Menge des gewonnenen Erdöles an 
Strecke nur Personenzüge. (Zeitung des Vereines deutscher erster Stelle, 

Eisenbahnverwaltungen 10. Oktober 1908) , 


Der Anteil der Orte an der südlichen Küste des Eriesses 


Wir haben bereits früher darauf aufmerksam gemacht, | von Buffalo bis Detroit an der Roheisenerzeugung in den 
daß die vielfach verbreitete Anschauung, die United States | Vereinigten Staaten ist in den letzten Jahren gewaltig ge- 
Steel Corporation besitze in der Eisenindustrie der Vereinigten | wachsen und bildet einen Beweis für die äußerst günstige 
Staaten eine Monopolstellung, dureh die Tatsachen nicht ge- Lage der hier erbauten Hochöfen ', Im Jahr 1590 waren nur 
stützt werden kann, Dies erweist sich aus den Angaben über 6 Öefen vorhanden, und zwar in Cleveland; einige Oefen aus 


Erzförderung, Roheisen- und Stahlerzeugung der Vereinigten früherer Zeit in Detroit und Tonawanda, N, Y,, hatte man in- 
Staaten in den Jahren 1906 und 1907, denen in kleineren zwischen wieder kalt gestellt, Die 6 Oefen lieferten zusam- 
Leitern der Anteil der United States Steel Corporation bei men 2930001 jährlich, 10 Jahre später Betrug die Zahl der 
gefügt ist, ' in Cleveland, Buffalo, Tonawanda und Lorrain, Ohio, im Feuer 
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Gesamtelsenerzförderun : x x 2.2. $ 548 148 48 513 724 
. 22 762 262 [43,5 vH®) 20 975 470 (43,219) 43,4*) 37,8%) aan 4 
davon vom Oberen See verschifft . » 42020 501 ı 39130814 | 
- | 23 518842 (S4,9 °9) | 2L219 946 [Sn | n600 5300) | 58,8) | 60,4) 
Rohelsenerzeugung . 25 1 SE 25 712 106 I N 
” 10 993 087 [41,8 » 11447055 (44,5 » “48 EU Ro Se Dr 44,7 
davon Spiegeleisen, Perromangan, Ferrophosphor;, . 144 775 310 542 | 
uml Ferrobessemer ı - 4 2 2 0 ae 188 456 [54,0 * 208 872 [67.8 >» 74,8 705 | 810 81,0 
Stahlerzeugung - : 2 a m 20a . 23 b88 762 23 626 343 N j 
» 13 309 141 |66,4 » 13 745 6886 [58,1 » LI 61,0 [1 FE 1:73 
davon Nessemersahl . . 11854 2:0 12 472 249 
. T 677 868 [64,7 » 8201 817 [65,7 » 874 | 68,0 73,0 73,0 
»  Herdofenstahl . 11 734 532 11 156 100 | 
5 6631 778 147,9 » 5543840 [49,0 » 51,4 50,4 51,0 52,4 
Gesamtwalzswerkerzeugnlese . . . .. » 20 182659 19 DO 854 H 
. 9592 094 [47,5 » 0583 878 [18,1 » 47a 1 478 51,8 50,8 
Behinet -» ı 2 2 0 re... » 4691 708 4041 533 | 
>» _ — _ u _ | _ _ _ 
davon aus Bessemerstahl , » - . . »| aan | asa2122 | 
» 1772491 [51,6 » 2 027 802 i52,6 » 53,6 [Pr 17 u 17 
Grob- und Felnbleche . - = 2 = rn » 4316 513 42401070 | | 
» 241048 [55,8 » 2392467 [16,8 » 57,4 58,0 59,9 59,4 
Konstruktlonselsen . » + B 1971308 | 212672 
» 1098 796 [51,9 » | 1175787 [dis » 54,6 551 | 00,8 57,» 
Ausfuhr von Elson und Stall . » . . » “A| 827679480 | 724 743 470 
Einfuhr » * „no. a u an > - | 16217 374 146 273 954 





*) Die U, 8t. St. Corp, bezieht vom Oberen See außer den Erträgnissen der elgenen Gruben auch noch diejenigen von gepachteten Gruben; 
daher ist Ihr Anteil an den vom Oberen See verschifften Erzen irößer als Ibr Antell an der Gesamterzeugung, für den nur die eigenen Gruben 
maßgebend sind, 





In den Zahlen für die United States Steel Corporation stehenden Oefen 12 mit rd. 1,1 Mill. t jährlich. Seit 1900 sind 
für das Jahr 1907 sind die Erzeugnisse der von ihr im Herbst dann größere Anlagen in Erie, Toledo und Detroit hinzuge- 
dieses Jahres aufgenommenen Tennesser Coal, Iron and Rail kommen, so daß zurzeit 31 Hochöfen mit jährlich 5,» Mill, e” 
road Company nicht enthalten; hei der Bedeutung, die diesem im Betrieb sind, während noch ? mit 278000: und 4 mit 
Vorgang innewohnt ?, werden daher die Zahlen des nlichst- 457000 4 gebaut werden. Die Zunahme in der Erzeugung 
jährigen Berichtes von besonderm Interesse sein. beträgt mithin seit 1900 245 vH, wogegen die Gesamterzen- 

——— gung in den Vereinigten Staaten in diesem Zeitraume nur 

Nach einer von der Regierung der Vereinigten Staaten um otwa 40 vH zugenommen hat. Von den 31 fertigen und 6 
zusammengestellten Statistik belief sich die Erze g von im Bau befindlichen Oefen sind 15 für die Versorgung von 
Rohöl im Jahre 1907 auf der ganzen Welt auf 35094086 t. Stahlwerken und 19 für Gießereiroheisen bestimmt, 

Die Vereinigten Staaten von Nordamerika übertreffen hierbei — 
alle andern Ländern bei weiten, da sie annähernd 63 vH des Mitte Oktober hat in London die Internationale Konfe- 


gesamten Erdöles lieferten, während Rußland, das ihnen am renz über elektrische Maßeinheiten und Normen getagt. Sie- 
nächsten kommt, nur mit 23 vi beteiligt ist. Die Vertei- ben von der Konferenz genehmigte Aussprüche kommen zu 


lung der Erdölerzeugung auf die einzelnen Länder geht ans dem Schluß, daß trotz einzelner lebhafter Gegenbewegungen 

der nachfolgenden Zusammenstellung hervor: die bisher gültigen Maßeinheiten bestehen bleiben sollen, Da 

Vereinigte Staaten . . . . . 22140562 die in den Aussprüchen festgelegten Erklärungen und Erläu- 

Rußland . . 2 22.2.2... 824779 » terungen für die Maßelnheiten international anerkannt und 

Sumatra, Java, Bornen. . . . 1178797 deshalb sehr wichtig sind, seien die angenommenen sieben 

Galizien . » 2 2 22.0.0. 119594» Aussprüche hier wiedergegeben. Auf die vorgeschlagenen Ab- 

Rumänien . x 2 2.2.2... 1129007 » änderungen und den Meinungsnustausch kann indessen nicht 
Indien. oc 2 2 2 220% eye » eingegangen werden, 

Japan . or un nn 268120 > 1} Die Konferenz bestätigt die Gültigkeit des 0, G, S.- 

Mexik0. » 2 2 2 2 0.0. - 133345 > Systems, auf dem die elektrischen Messungen seit vierzig 

Deutschland . 2 22.0.0. 106.379 ‚Jahren beruhen, und als Maßeinheiten das Ohm, das Ampere 

Ranada „0. .0020.20. 108200» und das Volt, die sich geren Maßeinheiten aus dem mkgsk- 

Peru „2 2er o 0... n732 > System erfolgreich bewährt haben. Das Verhältnis zum 

alien. » 2 200. 7450 » ©. G. 8.-System wird dahin festgesetzt, daß das Ohm das 10% 

andre Länder . .....2.. 4000 » fache des Wertes von Zentimeter und Sekunde ist, das Am- 

zusammen 35094086 t ere das 10 'fache und das Volt das 10®fache des Wertes von 


u Zentimeter, Gramm und Sekunde, 
" Vergi. Z. 1906 8. 1425. — - 
”) vergl. 2, 1907 8, 1921. )) The Iron Age 15. Oktuber 1908. 
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2) Für die in Ansspruch 1 genannten Maßeinheiten cinp- 
fiehlt die Konferenz zur Annahme die internationalen Wert 
des Ohm, des Ampere und des Volt, die für die Zwecke der 
Technik und der Industrie ansreielend genau sind und deren 
Geöße in den nachfolgenden Ausprüchen festgelegt wird, 

5) Das internationale Ohm wird festgelegt als der Wider- 
stand einer bestimmten Siiule aus Quecksilber, 

4) Das intermationale Ohm ist der Widerstand! der einem 
unveränderten elektrischen Strom dureh eine Quecksilbersänle 
von 14,4521 7 Masse, einem grleichbleibendem Querschnitt und 
108,300 em Länge bei der Temperatur des schmelzenden Eises 
entgegengesetzt wird. 

5) Das Ampere ist die zweite Grundmaßeinheit, 

ö) Das internationale Ampere ist der unveränderte elek- 
trische Steom, der dureh eine Lösung von Silbernitrat in 
Wasser geleitet 0,001 11800 er/sk Silber niederschlägt. 

7) Das internationale Volt ist der elektrische Spanmungs- 
unterschied, der, ständig an einen Leiter von einem inter- 
nationalen hm Widerstand gelegt, einen Strom von der 
Stärke eines internationalen Ampere hervorruft, 

Ueber die Ermittlung des Wilerstandes eines internatio- 
nalen hm (Ansspruch 4), üher die Silberlisung zum Be- 
stimmen des internationalen Ampere und über die letzten 
Nullen in der Zahl für das durch ein» Ampere wiederzuschla- 
gende Silber (Ausspruch 6) werden noch hessndere Bestim- 
mungen festgesetzt, 

Ein gewaltiger Saugbag: lief in der letzten Woche auf 
der Werit von Cammell Laird & ©». in Birkenhead vom Stapel. 
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Der Schilfskörper ist 145 an lang, 21 an breit und hat » m Sei- 
tenhöhe. Die Tragflihigkeit des Schiffes beträgt 11er bei 
7m Tieigang. Die zur Aufnahme des Baggereutes vorge 
sehenen triehterförmigen Behälter fassen rd. 2000 ebim. Zum 
Aufsangen (des Buagzergutes dienen vier von je einer Drei- 
nel» Expansionsmaschine angetriebene Kreiselpumpen. Außer 
dem sind zwei Dreifach-Expunsionsınaschinen von zusammen 
3500 PS vorhanden, welche die beiden Schraubrnwellen an- 
treiben. (The Engineer = Oktober 1905) 

Ihe Pullmann Co, in Uhieago hat neuerdings von den Harri- 
man-Bahnen einen Auftrag zur Lieferung von ıw stählernen 
Personenwagen erhalten, bei denen auch zur Innenausrüstung 
sv wenig wie möglich Holz verwendet werden soll, um sie mügr- 
lichst unzerstörbar zu machen. Die Versuche, die mit Wagen, die 
nach denselben Grundsätzen gebaut wurden, bereits angestellt 
sind, haben ergehen, daß «lie Stahlwagen selbst hei sehr hei- 
tiren Zusammenstäößen nahezu unversehrt bleiben. Auch ander 
große amerikanische Bahngesellschaften sollen die Einführung 
derartiger Personenwagen planen, um den Reisenden erhöhte 
Sicherheit zu gewährleisten. ‘Zeitung des Vereines dentscher 
Eisenbahnverwaltungen 4, Oktober In) 





Berichtigung. 


Zu meinem Bedauern habe ich in dem Aufsatz über die Stadt- 
und Vorortbahn Blankenese-Ohladorf versehentlich nieht erwähnt, daß 
die Leitungsanlagen einsehlleßlich der Transformatorstation Barmbek 
von den Siemens-Schurkert- Werken geliefert sind, v. Glinski. 
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Ai m u » Kl, 1. Mr. 195458, 
— € Schlämm- und Auslauge- 
EA vorriehbtung. R. Frey- 
-EH gang, Hamburg, Das 
ansteigende, mit «iner 
Förderschnecke c und 
einem Zufährrohr « für 
das Aufbereitungsgut und 
die Wasch- oder Lauge- 
flünsigkeit versehene 
Rohr a bat ein Rohr g, durch das die Wasch- oder Langeflissigkeit 
abfileßt, während das feste Gut am oberen Emile von u austritt. 

Kl, 1. Mr. 1985712, Siebwor- 
richtung. I.Schnbert, Bauthen, 
0-8. IMe endlosen Siebe # liegen 
zwischen der Aufgsbestelle a und 
der Führungsrolle & dieht aufeln- 
ander; von hier sind sie voneln- 
ander abeehoben und je für «Ich 
über Rollen a, weitergeführt, An 
der Trennstelle bei » wird den Bieten 
zweekmälig eins gemeinsame Rättelbe- 
wegung erteilt. 

El.i1. Er, 194711 Blektromagneti- 
schor Scheider, Maschinenbauan- 
stalt Humboldt und Aug. Klingr- 
biel, Kalk bei Köln. Der obere Pol 
r trägt mehrere von innen nach außen 
verlaufende sehneidenfürnige Polschuhe 
cd, Die ringförmige Scheidezone ist zwi- 
schen zwei sich drehenden Schelben + 
und g angeordnet, Die magnetischen 
Guttellehen werden durch die pirallg 
nach außen verlaufenden Polschnelden 
nach aulen gezogen und hier von dem 
niehtmagnetischen gesomilert ausgetragen. 

El. 35. Mr. 196597, Vorbütung des 

der Last, Hoergmann- 
Elektrioitäts- Werke A,-G,, Berlin, 
Um zu verhindern, daß der Kranführer 
tal Ueberschreltung elner bestimmten 

Mindesthelnstung des Hakens den 

Stenerhebel d über die Niederbrems- 

stellung hinaus in die Freifallstellung 

oder gar In die Senkatromstellung 
dreht, wird jene Mindestlast dureh 

Federn oder Gegengewiehte ausgegli- 

chen, deren Ueberschreitung aber zum 

Schlieden (oder — bei Ruhestrom — 

Oeffnen) eines Hilfstromkreisen r cı 

{Nebenfigur) benutzt, wobel d durch 

Magnete, Spulen usw, für die Freifall- 














und Senkstromstellung gesperrt wird. Die Schlieükontakte I künnen in 
einem am Haken a hängenden Zwischengiled oder am Laper # der 
Winde oder am Festpunkte f des Lastsellen order dergl, angehracht 
werden. 


Kl. 35. Nr. 196472. Elektrischer Brems- 





lüfter. Felten & Gulllenume-Lah- AdreE 
meyerwerke A.-%., Frankfurt a. M. Fre F} 
Wird die elektrische Maschine m In einer nn” 
oder der andern Richtung angelassen, #0 ” jr 
wird mittels Getriebes cd und Knichebels BE > 

bf die Bremse kl geläftet, wobei sich die UN 
Feder » des in seiner Länge veränderlichen . I. 
Gledes y f auwlehnt, Stellt man = ah, so f N 


dreht der Gewichthebel i den Anker a von \ 
”, und sobald & die Scheibe ! berührt, 
drückt die lebendige Kraft von a die Feder » Du Ku 
zusammen, wodarch die Bremswirkung ver- 

stärkt wird. Die Feder u wird s0 geregelt, daß der Kniehebel nicht 
derchgedrückt wird, sondern kurz vor dem toten Punkte zur Ruhe kommt. 


X, 40, Br. 195670. Muffelofen. Fried. ©. W. Timm, Ham- 
burg. Dar Muffelofen zum Kösten von Erzen ist auf Rollen d,« um 
seine längsachse schwingbar gelagert. Er hat einen elllpsenartigen 
oder abgeflachten Querschnitt. Die Sohle ist heisbar, Durch das In 
dem Drehmitteipunkt liegende Rohr i wird Heizgns zugeführt, das mit 





bei & zugeleiteter Luft verbrennt ond durch 5 wand ! absieht. Mei 
worden die Erze aufgegeben und durch schräge Lagerung des Ofens 
Infolge seiner Schwingbewegungen nach dem unteren Eode hefördert, 
wo sie dureh 4 austreten. Durch die Oefnungen » wird Luft oder 
dergl. dem Röstgute zugeführt. Die gasföürmigen Rösterzeugnisse ziehen 
durch m ab, 

Kl. 47, Hr. 106868, Stopfbächse. F. W, Rogler, Wien. Vier 
Kasdicht nebeneinander liegende volle Ringe a,h,c,d werden dureh 
eine bei * geschlitste & 
Ringfeder f einseitig so 2 Ein f 
an die Stange gedrückt, ü 2 N ef 
daß die (stark ansgeso- d 3@) 7 EIHED DE 3 
genen) Druckhalbkreise N ‚ DE x Bra a 
des Paares ab und eben- “ ö j 
so die des Paares cd 
um 180° gegeneinander versotst sind, sich also zum ganzen Druck- 
kreise ergänzen, während die Druckstellen beider Paare abermals (um 
90% gegeneinander versetzt sind, Die Pntentachrift zeigt eine Stopf- 
büchse mit mehrfacher Anwendung solcher Grappen ahead, 





1818 Patenthericht. Zeitschrift des Vereines 
dentscher Ingenieure, 
El. 35, Nr. 197012. Treibscheiben- El. 46, Nr. 196542. Zweitaktmaschiue. ©. Malms, Berg.- 


förderung. E. Heitmann, Berlin. Zwei 
als Treitischeiben dienende Soilschefben sind 
#n über elnom Schacht angeordnet, daß die 
heilen serkrochten, je einen Finderkorb tra- 
gemlen Sellträmer # der Mitte des Sichach- 
tes zugekehrt und derch ein wagerechtes 
w Trum ı verbumden sind, so daß drei Viertel 
" des Umfanges jeder Scheibe vom Sall um- 
ee spannt werden, Damit w von «,# nicht her 
ee U rührt werde, “ind die Scheiben entweder auf 
yarallelen Achsen zueinander versetzt ange 

ordnet, oder sie liegen mit Ihren Achsen schräg zueinander. 


Kl. 35. Mr. 195585. Sicherheitsvorriehtung für 





- Aufzüge. A. Stigler, Malland. Der Fahrstuhl f 
A, \g— dreht dureh das endlose Sell « eine Scheibe y mit 
4 ı" 2: Erhöhungen a md Vertiefungen &, die einen ende]: 
| hebel A in Schwingungen vorsstzen, Bel zu großer 

“ Geschwindigkeit kommt A nicht 


reehtzeltig aus 5 Imraus, sperrt die 
Scheibe 9, und das Sell v rmlcht 
den Fangkell k ein. 


El. 38. Mr. 1946085, Pater- 
nosteranfeug. Schindler & Ua, 
| herlin. Um das bei rein oberer 
- .. Aufhängung eintretunde Pendrin 

f 1 der Fabrzellen zu verbüten, wer- 

| den die Fahrzellen oben und unten 

1 an zwel gennu gerenüherliegemlen 

Punkten ec,’ an «den Antriehketten 

aufgehängt und die Kettenscheihen wagerecht um 

die Breite, senkrecht um die Höhe einer Fahrzelle 
sreeneinander versetzt. 


Kl, 35. Nr. 196401. Laufkran. Benrather Maschinenfabrik 
AG, Benrath, Der Laufkranträger ! (Aufsicht) soll im seiner 
Fahrtrichtung m nur dann fahren kinnen, wenn der auf ihm in der 
Richtung 5» verschiehliche Ausleger « ganz eingezogen und gesperrt 
Ist, und n soll nur ausgelegt werden klnnen, wenn I atillsteht. Wird 
a ganz eingezogen, #0 liuft der Anschlag m auf die Rolle des bei i 
auf ! gelagerten dreinrınigen Hebels &, br, Ay, dreht Ihn um den Betrag 
des Rogenschllttes = und hebt gegen die Feder 
f die Sperrstange vr aos dem Kerb u der Scheibe 
4, Drebt man nen die mit den Scheiben =,’ 
fost verbiumdene Anlaßwelle » zur Fahrt von I, 
so wird der Arın & der bei i, in den Stangen 
ag zelagerten Doppelklinke &4, aus der Rast 
r anf den Umfang der Scheibe « gehoben und 
k in die Rast r; der Scheibe „, gedrückt, so 
0a8 ılle Anlaßwelle ır, des Auslegers a gesperrt 
Ist, Dreht man « zurück, mn d stllizusetzen, 
und dreht man +, zum Auslegen von a, so wird 
k, aus rı gehoben und & In r gedrückt; wenn 
dann 0, die Rolle verläßt, drückt / die Stange 
v in w, 30 daß doppelt gusperrt ist. Beim 
Auhalten von » wird nür die Sperrung &,r 
aufgebohen; um jedoch ausnahmsmeise auch mit ausgelegtem Ausloger 
mit dem Laufkran ! fahren zu können, kann der Wärter (mittels Fuß- 
erlitten oder dergl.) die Stangen z,1 gegen die 
Feder fı zurückziehen, bis der Anschlag c auf cı 
trifft, wodnreh aber 7 nur mus w, nicht aus der 
Vertiefung  wehoben wird, »o dab man 1 nur 
für kleine Fahrgeschwindigkeiten von ? einstellen 
kann, 


Kl, 46, Mr. 199857. Ahreißzändkerse N. 
Keppel, Stuttesrt, Durch einen hufelsentürmi- 
zen Elektromapnet d ist die auf dem einen Schen- 
kei sitzende Spule # glelchachsig auf dem Zünd- 
kerzonkörper « befestigt, und zwischen den Polen 
von 4 schwingt snit dem Abrelöhebel bh als Achse 
ein ungleicharmiger, darch elne Feder & belasteter 
Anker g. Wird der Stromkreis drfcha geschlossen, 
so wird der Anker 4 ron beiden Polen und gleich- 
zeitig die Feder 4 von einen Tole angezogen, was 
bei geringer Stromstärke einen großen Ausschlag 
von b ergibt, 


El. 49. Nr. 195064. Herstellung von Schnellaufwerkzeugen. 
A,G. Ludwig, Tegel bei Berlin Um an 
Stahl zu sparen, wird mar die Sohnelde d des 
Werkzeuges aus Schnelldrehstabl hergestellt und 
mis dem aus gewöhnlichem Kisen oder Stahl be- 
stehenden Schaft = vor dem Härten durch Löten ınittels einen schwer 
schmulabaren Mil demittels, 2, B Kupfer, verbunden. 

















üladbach, Die Maschine Tab zwei (oder mehr! hintereinander 
stehende senkrechte Arheltzylinder =, einem 
schlossenen Kurbelkasten g mi zwei gleichachsiee 
wsgerichte Pampenzylinder n.r;, de zu beiden 
Seiten von „ angeordnet sind und als Auflager der 
Maschine dienen. Die Achse der Zylinder «,0; kann 
bei ungetelltem Kurbelkasten g in gleicher Höhe 
init der Hauptwelle t liegen, wobel die Pumpen- 
kolben dureli eine Krenzschleife oder zwei Plenel- 
stangen usw, angetrlehen warden, Bel wnageracht 
Fateilten Kurbeikasien liegen 0,0; ober- oder unter- 
kalt der Teilfuge ;, und zum Antriobe dient ein 
Gestänge cf, dessen bei « gelagerter Hebel d durch 
one zwischen den Kurbein & der Zylinder = angebrachte Kleine Kröp- 
tung a (oder ein Iixzenter) nabst kurzer Stange b bewegt wird. 


Ei. 46, Nr. 167049 (Zusatz zu Nr. 156428, 2. 1005 8. 447). Zwei. 
taktmaschine, F. Kraft, Holzminden. Tim die Masehlne rinstwer- 
bar zu machen, sind die Zylimderöffnen- 
gen z.! dureh Rohre g,f und «einen Vier- 
wegehabn A mit der Gemischleitung p 
bezw. dem Auspuff g verbumten. in der 
dargestellten Stellung von A wird die 
Maschine nach dem Verfahren les Haupt- 
pitentes rechtsum angetrieben. Stellt 
man A um 906” um, *» Inuft die Ma- 
schine lirkeum nach folgendem Verfahren. 
Währen die Kurhel den oberen Teil Ihres 
Kreises beschreibt und ler Kanal & de 
Arbeitskolben+ a die Zylinderöffnungen !,n 
deckt, saugt der Fumpenkolben » durch 
»,b,f,l,n,o neues Gemisch an. Während 
gegen Finde des Arheitshubes die Kolben- 
öffnung = an y vorbeigeht, puft ein 
Tell der Alıgase durch np,r aus; wäh- 
rend des Kurbeimeges de naher steht = mit = und m mit „ In Verbin- 
dung, und #& drückt dorch o,»,m die neue Ladung In den Arboltzy- 
linder und die Rtekstände durch 2,:,1,&,9 hinaus usw, 


Kl. 47. Mr, 196708, MNabenbefestigung. Stnßfurter Fellen- 
fahrik Müller & Greif, Staßfurt. Durch 
die Nabe n der zweiteiligen Riemenschelbs ab 
wird ein priematisch eingeschliffenes Druckstück d 
in Meißelform in die Walle « hineingetrieben 
und dort a0 festgehalten, dab es beim Drehen 
der Scheibe bestrebt Ist, tiefer in die Welle 
elssulriogen, Das Druckstück wird in einer 
Abschrägune c io u geführt und dureh eine 
Schrnube # mittels kepeliger Druckfläche Test- 
gehalten, 

El. 59. Br. 105801. Kreiselpumpe. Allgemeine Elektriel: 
tats-Goselischaft, Berlin. Im Gerensatz zu der bekannten Art 


von Kreiselpumpen, bei demen der Hauptstsff 

(Lat) mittels eines durch das Kreiselrad ge- u! 
schlenderten Hülfstoffes (Wasser) In einer Stafe — 
verdichtet wird, geschieht dies hier in zwi —— e} a6 „% 
oder mehr hintereinander geschalteten Stufen. f 

Der Hülfstof tritt dureh Rohr A in das erste 
Kroiselrad 9 efn, saugt hei selnem Austritt den 
derch Rohr » zugeführten Hauptstof an und 
schleudert Ihn In den ersten Druckrnum I Aus 
diesem tritt der Hillfstoff durch Rohr » in das 
folgende Kreiseirad w, der Hauptstoft durch 
Rohr p In den zweiten Saugraum » Der Ver- 
diehtungsrorgang wiederholt sich; beide Stoffe treten nun entweder 
gemeinsam durch Rohr » aus oder werden einem dritten Kreiseirai 
and Sangraum zugeführt. Es kann auch statt eines besundern Hälf- 
stofes ein Tell des Hanptstoffes als Hülfstoff benutzt werden; auch 
kann der hesondere Hülfstoff von höherem spealfischem Gewichte nur 
in einzeinon [den ersten) Stufen und in dem übrigen ein Tell des 
Hanptstoffes als Hillfstoff verwendet werden. 


Ki. 59. Mr. 195966. Injektor. Hrust & Post, vorm. P. Graef 
6 m.b.H., Darmstadt, Es sind sowohl die Fangdd:e g mit dem 
Sitz und der Hubberrenzung 
: des Rückschlagrentlies 4 
vereinigt, als auch die ein- 
zelnen Düsenkörper abilfg 
unmittelbar, d.h. olıne Zwi- 
schenstücke, miteinander 
verbunden und frei In das 
Injektorgehluse eingesetzt. 
Hierdurch können sämtliche 
Tele der Düss gemeinsam 
aus dem injektor heraus- 
gezogen werden und sind dann sol.rt einzeln zugänglich. 
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El. 41. Hr, 196003, BReibkupplung. Compagnie Beige de 
Constrnotion d’Automobileos Usines »Pipe* und ©. Pländer, 
Curoeghen-Brüssel, In der Scheibe » der 
anzutreibenden Walls ı und in dem damit 
«dureh Bolzen b verbundenen Ringe r ist der 
Drebsapfen d eines zwelarınigen Hebels A 
gelagert, der durch elne Stange g mit dem 
Ende + eines am andern Ende #, In e lagern- 
den Schraubenbandes f verbunden Ist, Zum 
Einrücken wird die Muffe w durch eine 
Feder vorgeschoben; Ihr Arı m bewegt durch 
einen schrägen Schlitz die Rolle ! auf h nach 
außen; dadurch wird das Schraubenband / 
gespreizt und an das Futter w des treiben- 
den Hoblizylinders t gedrückt, 


Zl.47. Nr. 196177. Herstollusg von Ventilen und Rohrschiebern. 
F, Struad, Schmargendorf bei Berlin. Um ungleiche Gaßspan- 
nungen zu vermeiden, worden die Inelnander angeordneten mulden- 
formigen Rohre a,b unter Anwendung von Verbindungsrippen c In 
einem Stuck gegossen, die Rippen herausgestöchen, die lose Inelnander 
stockenden Teile a, 5 sorgfältig ausgeglübt 
und durch Einlegestücke A, Schraut en ; 
u, dergl. In den gewünschten Abstand 
gebracht, Die Teile »,b können beide 
ala Sitzventile oder beide als Rohrschleber 
oder tells ala Ventil, teila als Schieber 
susgeblldet werden. Belm Einschlelfen 
der Ventilsiteflächen sıellt man a gexen 
h durch Schrauben „» vorläufg so eln, 
dab man zuerst db allein, dann a allein 
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eioschleifen kann. Bei der endgültigen Kinstellung durch A,‘ lüßt man 
b zwischen 4 und ; einen kleinen Spielraum, #0 daß a und b sich eln- 
zeln aufsetzen und einzeln abıgebolum werden. 


Kl. 47. Nr. 196176, Schwimmerventil, 
town (IV. 3.4.) Die init dem Schwimmer 
s verbundene Ventilklappo # verhindert helm 
Abinssen der Plössigkeit das Kindeingen 
von Luft in das Ablaufrohr +, Indem ale 
sich mit der Dichtungsplatte « auf den Ab- 
laufstutzen 2 legt. Gleichzeitig umfaßt sio 
init zwei Drahtkiammern &, die mit Ge- 
wiehtarmen a verbunden sind, das Rohr r, 
so Jduß sie beim Wiederfütlen des Gefißes 
nieht eher durch » gehoben werden kaun, 
als bis man durch eine über die Rolle x laufende Zugschnur = die 
Klammern &k löst, 


El. 50. Mr. 186197. Wander- 
bürste zum Reinigen der Siebbespan- 
nungen bei Plansichtern. G. Nickel, 
Geislingen Steige, Der von den 
Borsten & gegen die Siebbespan- 
nung ausgelbte Druck kann darch - 
Vorstellen der Schrauben c geregelt werden. 

K1.50. Nr.108226. Kugelpfannenlager fär Planrätter oder dergl. Mn- 
sehinenbauanstalt Humhoidt, 
Kalk bei Köln. Das Kugeipfannen- 
lager Iür kreisfürnig schwingende 
(Plausichter ) Bewegung ist von einem 
mitschwingeuden Stulp c elngefast, 
der es gegen Staub schätzt. 


A. L, Stump, Stump- 
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Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion,) 


Zur Theorie des Riementriebes. 


Geehrte Redaktion! 

Der Einfluß der Fiehkraft bei einem wagerechten Riemen- 
triebe wunde nach der bisherigen Riementheorie überschätzt. 
Man nahm an, daß bei etwa Su m/sk Riemengeschwindirkeit 
der Riemen nicht mehr imstande ist, nutzbare Kraft zu über- 
tragen. 

Die praktischen Versuehe von Gehrekens, von Kammerer 
bestätigt, bewiesen (las Gegenteil: bei hoher Riemengeschwin- 
dierkeit ließ sich mehr Nutzkraft übertragen als hei niedriger. 

Nun gibt Kammerer in einem Anhang zum Vortrage von 
Gehrekens') eine Riementheorie an, wobei fast ganz genan 
wie früher ıder Einfluß der Fliehkraft überschätzt wird. 

Die folgenden Ausführungen geben eine Riementleorie 
unter Berücksichtigung der Flirhkraft. 

In Uchereinstimmunge mit Kammerer erzeugt die Fliel- 
kraft eine Riemenspammung von 





D 
kr ke/em = LE 0,0008 u? 
2,01 


bei 6 mm Biemendicke. Diese Fliehkraftspannunge findet sieh 
in allen Teilen des Riemen» vor. Sie längt lediglich den 
Riemen und bewirkt keine Querverschiehung desselhen. 

Diejenige Riemenspannung, welche von seinem Durech- 
hang abhängt. erzeugt den Anpressumgsdruck gesren (die 
Scheiben und die Achsenbelastung. 

Nun ist doch durch die Anschauung olme weiteres klar, 
daß mit einer Länzung des Riemens der Durchhang ver 
größert wird, und damit muß die Durchhangspannung not- 
wendigerweise abnehmen. Aber die Abnahme der Durch- 
hangspantmung ist nicht srleich der ganzen Fliehspannung, 
sondern nur ein Bruchteil #4, entspricht der Abnahme der 
Drurchhangspannung. Der Faktor u nähert sich um so mehr 
der 1, je kleiner der Durchhang ist. 

Durch einen Versuch kann man sich leicht von «der Rich- 
ligrkeit dieser Angabe üherzeugen. 

Die Achsbelastung entspricht also nicht dem Werte 
2/6 — Aryl, wie Kammerer angibt, sondern nur dem Werte 
Zika— ak). Dieser Achsiruck erzeugt eine höchste Nutz- 
spannung 2rik ad), wor die dem umschlungenen Bogen 
entsprechende Reibungszilfer ist. 

Ist num 7; lie Spannung im belasteten Trerum, 73 die im 
unbelasteten, so hat man die Beziehungen 

T+Th=2kh+h—uk) 
mel T- Tu trii- uk), 


Yo. 2.1908 8 1445. 





Hieraus errerlmer sieh 
T=&il-u—ur + hli+ rm als Höchstspannung 
und Zahl urn iin) als Niedrigstspanmmnge, 
welche bei grüßter Nutzlast im Riemen vorkommen, 

Aus dem Werte Tür 7% ist ersichtlich, welchen Anteil die 
Größen w und r auf den Einfluß der Pliehkraft haben, und 
der Klammerwort von &% wird auch null werden können. 
Jedenfalls ist für die Höchstspannung nicht die ganze Flieh- 
spannunge in Anreelmung zu bringen, Es gibt einen gewissen 
Kiemendurchbang, wo der Einfluß der Fliehspannung auf die 
Hüchstspannunge null wird, 

Es ist somit nit wiiaschenswerter Deutlichkeit der BKinfluß 
der Fliehkraft auf die nutzbare Kraftäbertragung des Riemens 
wezeigt. Moser Einfluß ist tatsiichlieh nicht in dem Maße 
vorhanden, wie die bisherige Theorie angab, und diese neue 
Theorie steht in geniigrender Vehbereinstimmmung mit den bis- 
herigen Versuchsergehnissen. 

IraB nam im Betriehe bei gerinrer Riemengeschwineig- 
keit kleinere Nutzspannung zulassen muß, erklärt sich meist 
daran, daß die Kratitmechwankungen dureh Mangel an mildern- 
(len Schwungemassen grüßer sind. Die Nutzspannung ist nicht 
mehr gleichbedeutend mit der aus der Differenz der Iiemen- 
spantsmngren bervoreehenden höchsten Urbertragungsspanmung, 
sondern nur ein Bruchteil davon, Man kann deshalb lange 
snnlanfende Riemen nicht so hoch belasten wie schnellaufenede, 
wo die Kraftschwankungen geringer sind, 

Hamburıe. Rudolf Hennie. 
Geehrte Iedaktion! 

In der Zuschrift des Hin, Hennig ist riehtige Innmerkt, daß 
lie Fliehkraft eine Fliehspanmtnge 

&, = 2 e! 


hervorruft, Hr. Hennig sagt weiter; Nun ist doeh «dureh die 
Anschauung ohne weiteres klar, daß mit einer Längrmunge des 
Riemens der Durchliange verrrüßert wind, Dieser Satz he- 
ruht auf einer zwar sehr naheliegmnlen, aber tmotzılem irr- 
tümliechen Vorstellung, 

Denkt man sieh zunächst einen stillstehenden Idemen mit 
einem Durchgang %. Über zwei Biemenscheiben welegt, so 
wird diesem Durehihang eine Vorspannung de umd eine Dil 
nung d. entsprechen, Wird nun der Riemen ohne Belastune 
in Betrieb gesetzt, su entsteht in allen Teilen des Hiemens 
die Fliehspanmung Ku, Winde diese Plielspannung 4 sich 
zur Vorspianmnge Kr audieren — wie Hr, Hennir stillschwei- 
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gend annimmt —, dann wärde natielich auch die Dehnung 
(es BRiemens zunehmen und infolgedessen der Durchhang 
erößer werden, Eine Vergrößerung des Durehliangres Ist aber 
wieht möglich, ohne daß die Gesamtspannnng abalınmt, Im 
Wirkliehkeit addiert sieh eben die Fliehspannung & nicht zur 
Vorspannung &, sondern Iotztere nimmt bei Ingangsetzunge 
des Riemens in genau demselben Maßstab ab, wie die Flieh- 
spannung zunimmt, Es ist daher im Betrieb bei Leerlauf 
genan dieselbe Gesamtspannung & vorhanden wie im Still- 
stand, 
&,, bleibt bestehen, während der ührige Teil der Vorspannung 
durch dr ersetzte wind, Während im Stillstand der Riemen 
dureh die Scheiben gespannt wird, wird er im Betriebe teils 
durch «die Fliehkraft und teils dureli die Scheiben gespannt. 
Es tritt daher sofort nach der Inbetriebseizung eine Verinde- 
rung des Achsdruckes ein, die an der Riemenversuchsmaschine 
experimentell nachweisbar ist. 

Der rechnerische Nachweis für den Ersatz von &, durch 
&; ist leicht zu führen, 

Denkt man sich einen Riemen über zwei in gleicher 
Höhe gelagerte Scheiben vun gleielem Durchmesser gelegt 
und ohne Belastung in Betrieb gesetzt, so wird der Riemen 
im Betrieb eine gewisse Spannung in allen seinen Teilen an» 
nehmen, die sieh aus der Fliehspannung & und ans dem nmeoel 
vorhandenen Rest & der ursprünglichen Vorspannung zusam 
mensetzt, Der Durchbang 4 des Riemens wird mmtnrgemäß 
der gesamten Spannung entsprechen, 

Bezeichnet man mit 

y das Gewicht eines Riemens von Lem Breite umd 1 m 
Länge, 
a den Achsenabstand, 
a den Dehnungskoefilzienten, 
I die Länge des ungespannten Riemens, 
1» den Durchmesser der beiden Itiemensehwihen, 
A den Durchhang des Riemens, 
&, die Fliehspannung in kgr auf I em Breite, 
& den Best der Vorspannung in kg auf Lem Breite, 
so wird der Durchhang 
a 
hu 
le 

Das Riementrum, gemessen vom Ablaufpunkt der einen 
Scheihe bis zum Auflaufpunkt der andern Scheibe, kann hin- 
reichend genau als eine Parabel betrachtet werden: die Länge 
dieses Trums £ ist mit genügender Genanigkeit 

- we 
tzails Yan, a) 


a’ 7] 
ik + 29] 


Bezogen auf die ursprüngeliche Riemenlänge derbe sieh 
die Länge des Trums £ zu 


l. 
m 
f 


under 1- N 
In 
L 


tmsa 


= tl+ “ ik + kl- Dr 
Pe = i 
Aus der Vereinigung der beiden Werte fir # folgt: 
= 43 ı 
ar u u + mehr + Ki] Die 
kr + K)” 3 3 
12 _ z 243 
daraus ik,» Ka (hr ky er er =, 
s 2 mr 1201 


Diese Beziehung enthält außer der Spannung + k nur 
unveränderliche Größen; es ist also &+ &k ehenfalls unverin- 
derlich, Im Stillstand ist = und kuk. 


Derienige Teil der Vorspannung, der größer ist als 











Je sehmeller der Riemen linft, desto größer wird 4, md 
desto kleiner &; Gesamtspannung dy + & und Darehhange & sind 
aber bei allen Gechwdskalien gleich und ebenso groß wie 
Im Seillstanıd, 

Da die von Hrn, Hennig gemachte Voraussetzung hin- 
siehtlich der Vergrößerung des Durchhanges auf einem Irr- 
tum beruht, so Tallen naturgemäß auch die daraus gezogenen 
Schlüsse in sieh zusammen, 

Die Tatsache, daß der Riemen bei zunehmender Ge- 
schwindigkeit verhältnismäßig höher belastet werden darf, 
erklärt sich sehr einfach aus dem Umstand, daß die Form- 
änderung des raschlanfenden Riemens nicht in gleichem Maße 
zunimmt wie die Spannung, weil der Riemen keine Zeit hat, 
seine Form ebenso rasch zu ändern, wie es «der Dehnungs- 
wechsel verlangen würde, Beispielsweise steht für einen 
Riemen, der über zwei Scheiben von Im Dmr. und 5 ın 
Achsenabstand mit 50 m/sk läuft, nur eine Zeit von 0,13 sk 
für das Durchlaufen des gespannten Trums zur Verfügung. 
Leder ist ein Material, das mehr als jedes andre Zeit zur Aus- 
hiletunge der Formänderung braucht, 


Charlottenburg, Kammerer, 





Geehrte Redaktion! 


Zu den en hr a der Herreu Gehrekens und Prof, 
Kammerer über die Spannungsvertellung in Riementrieben 
in Z. 1o0s 8. 1443 erlau o ieh mir folgende Bemerkung: 

Wenn Hr, Gehrekens die Auflauis gerri der treibenden 
Scheibe als mindestens gleich der zspannung annimmt, 
während Hr. Prof. Kammerer sie nur als um die halbe Nutz- 
spannung größer als die Vorspannung berechnet; so ist das 
nur ein scheinbarer Widerspruch, 

Beides ist vielmehr riehtig; denn in der Gleichung & 
Fa Nada Mir den losen Strang muß auch die Bedingung 
> ah erfiillt sein, damit & nicht gleich 0 oder negativ 
wird, und somit eine völlige Entspannung des losen Stranges 
und infolge davon ein Gleiten des Riemens eintritt, Solange 
kı aber positiv bleibt, muß auch d- in der Gleichung &ı —kı 

ku größer als 4. sein, «as heißt, was Hr. Gehrekens 
Die Auflaufspanmung der treibenden Scheibe muß unbedingt 
die Nutzspannung enthaltens, 
Hochachtungsvoll 
St. Johann, 6. Sept. 1908. 


Gerh. Bollmann. 


Geehrte Redaktion! 

Zur Bemerkung des Hrn, Bollınann ist zu erwähnen, (ad 
bei sehr großer Geschwindigkeit > 50 m/sk die Spannung im 
Issen Trum nicht allein null, sondern auch negativ werden 
kann, d,h, also, daß das lose Traum nicht gezogen, sondern 
zur getriebenen Scheibe geschleudert wird und über dies» 
hinausschleßt, was tatsächlich geschleht, Wahrscheinlich bildet 
sich hierbei die bekannte verstärkte Wellenbewegung im 
Imsen Trum, welche, wenn einmal vorlanden, stehen bleibt, 
so daß os aussieht, als liefe der Rlomen entgegengesetzt der 
Scheibenbewegrung !). 

Es ist übrigens durchaus nieht erwiesen, daß die Span- 
ang Im Ionen Trum in gleichen Verhältnix abnimmt, wis 
die Spannung im ziehenden Traum zunimmt; ich möchte sol- 
ches nieht allein bezweifeln, Ich bin sogar davon überzeugt, 
daß solehes nieht «der Fall ist. 


Hamburg, =, Oktober 198, C, Otto Gehrekens, 


'} Verkl. auch Prof, Kummerer, Mittellungen über Forschung®- 
arbeiten Hoft 56 und 47. 
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Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, 
die der Verein deutscher Ingenienre herausgibt, Ist das 
60. Heft erschlenen; er enthit: 


0. Fritzsche: Untersuchungen über den Strömungs- 
widerstand der Gase in geraden zylindrischen 
Rohrleitungen nebst Aeußerungen hierzu von Dr, 
R. Biel, 


Der Preis jedes Heites beträgt 1.#; für das Ausland wird 
ein Portozuschlag von 20 Pig erhoben. Bestellungen, denen 
der Betrag beizufügen Ist, nehmen alle Buchhandlungen und 





des Vereines. 


die Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., 
Monbijouplatz 3, entgegen. 

Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt, Vorsusbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge Ihres Erscheinens geliefert werden. 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pfg bexiehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des 
Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N,W. 7, Charlotten- 
straße 43, gerichtet werden. 


Öelbstrerlag des Vereinen. — Kounmissionsrerlag und Expedition: Julius Sprimger in Berlin N. — Buchdruckersi &., W. Schade, Berlin N. 
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Die Lokomotiven der Gotthardbahn. 
Eine geschichtliche Studie. !) 


Von Oberingenieur M. Richter, Hannover. 


Ende Mai 1007 konnte «dio Gotthardhahn, dieses beden- 
tende Glied im Weltverkehr, das zu gleicher Zeit ein Wunder- 
werk der Bauingenieurkunst und eine fast unerschöpfliche 
Sammlung von großartigen Naturbildern darstellt, die Feier 
des 25 jährigen Bestehens begehen, Denn nachdem im Juni 
ed Juli 1872 die am 6, Dezember 1871 zu Luzern gegrün- 
dete Gotthardbahngesellschaft die Vorarbeiten für den Bahn- 
han eingeleitet hatte, war es der 1. ‚uni 1682, wo die ganze 
Linie nach einer Bauzeit von gerade 10 Jahren dem öffent- 
lichen Verkehr übergeben wurde, Veber die Gesamtkosten von 
23s Millionen frs, die dieses Unternehmen damals verschlun- 
zen hatte, so daß Im Bahnlänge anf rd. 1000 Irs zu stehen 
kam, verliert man heute kein Wort mehr, nachdem sich die 
Bahn, deren Verstaatlichung (die übrigen Schweizer Haupt- 
bahmen sind vorausgegangen) am 1. Mai 1909 stattfinden 
»oll, in jeder Beziehung lebenskräftig gezeigt und elnen 
derartigen Aufschwung genommen hat, daß sie sowohl dem 
sehweizerischen Inland gegenüber als auch im Vergleich 
zu manchen ähnlich angelegten Bahnen des benachbarten 
Auslandes eine geradezu vorbildliche Bolle spielt. Natur- 
grmäß hat hierin die Erkenntnis der Bedeutung der Gomthard- 
bahn für den Weltverkehr von innen und außen antreibend 
gowiekt; hatte sich der Verkehr einmal erst der neuen Nord- 
südlinis beimächtigt, so durfte auch nicht ausbleiben, daß 
Detriebseinrichtungen, Rollmaterial, Oberbau und Fahrpläne 
»tets allen kommenden oder schon vorhandenen Anforderun- 
gen gerecht werden mußten, 

Diese aufstrebende Entwicklung, bei welcher niemals 
die Einhaltung eines bewährten Sieherheitsgrades gefehlt hat, 
ist Jeieht an der Geschichte des Rollmaterials zu verfolgen; 
in diesem Fall um so leichter, als sie bei der Gotthardhalm 
erst 1874 beginnt, d.h. 40 bis 50 Jahre später als die all- 
gemeine Geschichte der Dampflokomotive von heute, um 
deshalb zu einer Zeit, wo diese längst aus dem Gröbsten 
heraus war. Die Gotthardbahn konnte ihr Rollmaterial aus 
dem Vollen schöpfen und verkielt sich in dieser Beziehung 
zur Eisenbahn überhaupt etwa so, wie die neuesten sehweize- 
rischen Entwürfe, =, B, die Lötschbergebahn, zur modernen 
Dampfhahn. Diese hianchen mit ihrem Betriehsmaterial 
eier nicht alle Vorläufer heutiger Vollkommenheit dureh- 

y® Sondernbdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Kisenbahnbetrielhs- 
iniittel) werden abgegebun, Der Preis wird ınlt der Veröffentlichung 
les Schlusses bekamnt gemacht werden. 





zumachen, sondern nehmen das, was sie jertie vorfinden: 
unter Umständen also von vornherein die Elektrolokomotive, 
zu der bei gleichen Verhältnissen Altere Bahnen erst dann 
übergehen können, wenn sie einen mehr oder weniger um- 
fangreiehen Beitrag zur Geschichte der Dampflokomotive gw- 
leistet haben. Es dürfte sich daher verlohnen, einen L’eber- 
bliek über die Entwicklung zu geben, die das Rollmaterial 
bei der Gotthardhahn durchlaufen hat. 

Zwei Jahre nach dem Angriff des Baues, #6, Dez, 1874, 
wurden bereits die tessinischen Talstreeken eröffnet: Binsen- 
Beillinzona-Locarno (38,1 km) und Lugano-Uhiasse (25,7 kın). 
Erstere zweigt bei Giubiaseo von der heutigen Hauptlinie 
dureh den Monte Cenere ab. (Vergl. die Längsprofile, Fig. 1.) 
Diese Bahnen hatten wenigstens damals nur mäßigen Verkehr 
zu bewältigen. 

Der BRollpark setzte sich anfänglich zusammen aus 
14 Lokomotiven und, soweit der Bestand aus den Statistiken 
der Jahre 1886 und 1805 zu ersehen ist, 375 Wagen. 

Die 14 Lokomotiven zerfielen in 3 Gattungen: Serie A, 
4 Verschieblokomotiven, Serie B, 4 Personenzuglokomstiven, 
Serie ©, 6 Güterzugrlokomotiven, und hatten an gemeinsamen 
Merkmalen: kurzen, steifen Radstand, überhängende Feuer- 
kiste und Zylinder, domlosen Kessel mit einfachem Dampf- 
sammelrohr, Regler in der Rauchkammer und Ramsbottom- 
Ventil, sowie Walschaert-Steuerung, die damit zum erstenmal 
in der Schweiz auftrat (ISTHN. 

Die ®-(B-gekuppelte Verschleblokomotive, ehemals 
Gattung A, jetzt Serie Ka ®s, Fig. 2, gehaut von der Loko- 
motivfabrik Winterthur 1874, 4 Stück, ist von kräftiger Bau- 
art, Sie hat Kraußschen Wasserkastenrahmen. An die Stelle 
der Exter-Bremse ist später die doppelte Westinghouse-Bremse 
getreten; dazu kam die Einrichtung für Dampfheisung, sowie 
der Klosesche Geschwindigrkeitsmesser (mit dem alle Loke- 
motiven der Gotthardbahn versehen sind); höchste Geschwim 
digkeit 30 kım/st. Die Belastung dieser Lokomotiven beträget 
je nach der Steigung 60 bis 240 t im Personen-, 80 bis St 
im Güterzugnlienst, 

Nach der Eröffnung der Hauptlinie wurden zwei weitere 
Lokomotiven dersolben Art, mit geringeren Abmessungen des 
Kersels bei gleichem Gewicht, von Winterthur nachgeliefert. 

Die #%- (1 B-) gekuppelte Personenzuglokometive, 
chemals Gattung B, jetzt Serie U ®,, Fig. 3, gebant von der 
Maschinenbaugesellsehaft Karlsrhe 1874, 4 Stück, stellt mit 
ihrem ganzen Untengestell (alles außen!) eine echte Karlsruher 
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Längsproßl der Hauptlinie Luzern bis Cblasso und der Zweiglinten. 
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Stationen 


Am 78 


und Ausweichen 
Erscheinung dar. (Ganz ähnlich, ebenfalls mit domlosem 
Kessel, waren die ans dem Jahr 1870 stammenden, seither um- 
gebauten, 1 B-grkuppelten Personenzuzrlokomotiven der Pfalz- 
bahn aus derselben Bauanstalt.) Wie in Owsterreieh und neuer- 
dings bei den Sehweizer Bumlesbahnen, liegt die Rteglerzuge 
stange nebst Kurbel außerhalb des Kessels; der Regler selhst 


Fig. 2. 


Tenderlokomotive Ed ’/; Ne 1 bis 6. 


Maßstab 1: 150. 








befindet sich als Drehschieber in der Rauchkammer zwischen 
Kamin und Rohrwand; die Fenerkiste ist überhöht, 

Eigeentüimlich st die Lager der Wiusehaert Steuerung 
hinter der Kurbelebene mit Antrieb «der Schwinge dureh 
ein großes Exzenter, was (wie bei (ler hekannten 2 U-gw- 
kuppelten Schmellzugrlokometive der österreichischen Alpen- 
bahnen) «durch die äußeren Rahmen und Aufsteekkurbeln 
geboten ist. 
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Tender hat Innenrahmen. Im 
Lokomotive ihren  gleichartigen 


kleine 
diese 


unschöne, 
ganzen ist 


Ihr 
sroßen 
Altersgenossinnen anf anderen Bahnen in der Formgebung 
überlegen. 

Im Jahr 18»3 kamen weitere drei Stück dieser Gattung 
aus derselben Fabrik hinzu. 
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Fig. 3. 
Personenzuglokomatire © ®;; Nr. 19 bin 20. 
Maßstab 1: 150. 








Später wurden die Handy-Kjektoren durch die doppelte 
Westingelemse-Bremse, die auf die Tenderräder wirkt, ersetzt; 
ebenso wurden die Lokomotiven mit Dampfheizung für den 
Zuge und Kloseschem Gesehwinedigkeitsmessor versehen. 

Die Hüchstgesehwindigrkeit, ursprünglich anf 70 kunst 
festgesetzt, Ist nenerdings auf 60 ermißigt worden, mit Rück- 
sicht anf die ungeinstige Bauart der Gattung. Es sind jetzt 
nur noch 2 Stück von den sieben In Dienst, und zwar werden 
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sie im Personenzugedienst Bellinzena-T.uino verwendet. Eine 
ist 1908 mit neuem Kessel von Winterthurer Banart, mit 
großem Dom vorn und daramnfsitzendem Federventil, umgeht 
worden. Die Belastungsregel ist, je nach der Steigung, 75 bis 
280 t im Personen- und bis 550 t im Gilterzugnlienst. 

Die ’,-(U-)gekuppelte Güterzuglokomerive, ehemals 
Gattung C, jetzt Serie D°’%s, Pig. 4 und 4, gebaut von der 
Lokomotivfabrik. Krauß & Co.. München, zu 4 Stück und von 
der Maschinenbaugesellschaft Karlsruhe zu 2 Stück, 1874/75, 
ist Sir die damalige Zeit eine 
äußerst kräftige Erscheinung, 
Außer den bereits besproche- 
nen gemeinsamen Merkmalen 
sind ihre Eigentümlichkeiten 
die Federaufhängung in drei 
Punkten (Längsbalken für 
Mittel- und Hinterachse mit 
gemeinsamer Feder und Quor- 
feder über der Vorderachse) 
und der starke Veberhang der 
Zylinder, Kessel und Tender 
sind denen der vorigen Gaut- 
tunge ähnlich. 

Der Sandkasten hing ur- 


Fig. 


Gllterzuplukamative 


| 


A und 5, 


D ?; Ne. 41, 42, 44, 36. 





Lokomotiven dieser zierlichen Bauart sind von Winter 
Ir, teilweise in vergrößertem Maßstab, in grüßerer Zahl 
für Alnliche Zweeke an andre Bahnen geliefort worden. 

Die Fenerkistoe ist dureh die Hinterachse gestützt: das 
Gestell ist ein Kastenrahmen, der Kuhlenbehälter Hegt quer 
am Hinterende des Pührerstandes, Der Dom trägt das Feder- 
ventil und ist am Fuße von dem vierseitigen Sandkasten 
umgeben... Die Lokomotive hat nur Spindelbremse; ihre 
höchste Geschwindigkeit beträgt 40 km/st, 

Beachtenswert ist die selt- 
dem mehrfach (z, B. bei den 
U-gekuppelten Verbund-tü- 
terzugrlokomotiven der elslissi- 
sehen und den 10 1-gekup- 
pelten Tenderlokomotiven der 
sizilischen Bahnen) angewen- 
dete Anordnung der Wal- 
schaert-Steuerung mit Antrieb 
nach nickwärts zur Vergrü- 
Berung der Stangenlängen, 
wobei «die Schwinge unter 
dem Führerstande liegt und 
die Steuerzugstange weglällt. 
Diese Lokomotive besorgt zur- 





sprünglich zwischen Vorder- 
achse und Zylinder innen am 
Ralımen, ist aber jetzt auf den 
Kessel gesetzt. Hinzugekom- 
wen sind doppelte Westing- 
house-Bremse, auf die Ten- 
derräder wirkend, Dampfhei- 
zung, Geschwindigkeitsmesser 
von Klose. Die höchste zu- 
lässige Geschwindigkeit Ist 
45 kn'stz die Belastungsnorm 
ist 125 1 auf der Steigung von 
Yr und 500 t auf wagerech- 
ter Strecke. 

Seit 1592 wurden diese 
testen Lokomotiven seitens 
der Lokomotivfabrik Winter 
thur mit neuen Kesseln, deren Druck 12 (gegen 10) at her 
trägt, und die vorn einen Dom haben, versehen; die als 
dritte gelieferte (letzte Betriebsnummer 43) ist beseitigt. 

Der Zuwachs während der Banperiode der Hauptbaln 
hwstand aus folgenden Bauarten: 

Im Jahr 1876 kam als einziges Stick hinzu die %;- (B-) 
gekuppelte Verschieblokomotive, spätere Gattung All, 
jetzt Serie E ®s, Fig. 6, gehaut von der Lokemotivfabrik 
Krauß & Co., München (Name Wald, spätere Betriehs-Nr. 14). 


Fig. 6. 


Versehleblokomotive F 2/a Nr. 14. 





Sie zeigt in allen Teilen die vielfach wielerholte, einfache 
und bewährte Bauart Krauß: Wasserkastenrahmen, Stützung 
in 3 Punkten, äußere Allan-Stenerung, Kohlenkästen zu bei- 
den Seiten der Feuerkiste, domloser Kessel mit Federventil 
und Reglerschieherkappe mit Außerem Zug und äußeren Ein- 
strömeohren, überhängende Feuerkiste und Zylinder, Exter- 
Bremse, Höchste Geschwindigkeit 35 km/st. Dieses Loko- 
motivehen tut Verschiebedienste in Biasen. 

Im Jahr 1579 folgte, ebenfalls als einzelnes Stück, die 
%,-.(O-)gekuppelte Verschieblokomotive, spätere Gattung 
AII, jetzt Serie E ®,, File. 7, gebaut von der Lokomotivfahrik 
Winterthur (Name >Marsaglia-, spätere Beiriehs-Nr. 16). 
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zeit Verschiebedienst in Chi» 
asso, 

Am 1. Juni 1882 wurde, 
wie erwähnt, der Betrieb auf 
der ganzen Linie aufgenom- 
men. Zu den bestehenden 
Teilstreceken kamen dadurch 
als Verbindungsstücke die 
schwierigen Abschnitte  Im- 
mensce-Biasea (131,5 km) und 
Giubiasco-Lugano «26,2 km, 
eröffnet 10. April 1882) hin- 
zu, so dad nun die Durch- 
eanglinie Immensee- Chiasso 
mit rd. 205 km Länge voll- 
ständig und die geplante Ver- 
bindung der Sehweiz mit Ita- 
lien als erste ihrer Art geschaffen war, Als weitere tessinische 
Talbalın wurde gleichzeitig die Zweiglinie Cadenazzo-Pino 
(18,# km), die von der Bahn nach Locarno abzweigt, eröffnet; 
an diese reihte sich am 4, Dezember 1852 die Fortsetzung 
Pino-Inino (12,8 km) seitens Italiens, und damit war ein 
zweiter Anschluß der Gotthardbahn an die oberitalienischen 
Bahnen entstanden. 

Da sich aber am Anfang der Bauzeit herausgestellt 
hatte, daß der Voranschlag um rd. 100 Millionen frs üher- 


Fig. 7. 


Vorschieblokomotive BE”, Nr. 13. 





Gefahr lief, und das Unternehmen 
Art soweit eingeschränkt werden 


werden 
Ersparnisse aller 
daß eine Nachtragbewilligung von 40 Millionen aus- 
so wunle der Bau der beiden Anschlußstreeken von 
Immensee und Goldan nach Luzern und Zürich (die den 


schritten 
durch 
mußte, 
reichte, 


beiden italienischen Ansehlußbahnen von Bellinzona naolı 
Chiasso und nach Luino entsprochen hätten) einstweilen 
verschoben und die erwähnte Verbindung mit Hülfe der 
aurgzauischen Südbalın Immenses-Rotkreuz und der Schweize- 
rischen Nordostbahn auf der Strecke Rotkrenz-Luzern der 
Linie Zürich-Zug-Luzern nach beiden Richtungen hin he 
werkstelligt. Außerdem wurde die ganze Linie eingleisig 
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gebaut, init Ausnahme des großen Genthandtiunnels, der, am 
»+. Februar 1550 durehgeschlagen, von vornherein doppel- 
spurig angelegt und am 1, Jannar 15%2 eröffnet wurde’). 

Im Laufe der voer Jahre wurden «die versilumten An» 
sehlisse mit den direkten Linien Immensre-Luxern über 
Kiüßnacht (10,2 km nnd Goldau-Zug über Walchwyl (15,3 km) 
nachgeholt und damit das ganze Neiz am 1, Juni 1897 voll- 
endet, Der zweigleisige Ausbau ist ebenfalls großenteils nach 
rcholt worden; eingleisig sind noch die Strecken Luzem- 
Immenser {19,2 km), Brunnen-Flüelen (11,7 km), Giullasen- 
U'liassıo (52,1 km), Goldan-Zug (15,3 km), Ginbiaseo-Lorarno 
(17,0 km) und Giubinseo-Luino (36,6 km), d.h, SavH der 
Gesamtlänge von 259,78 km, wobei aber zu berücksichtigen 
ist, daß die beiden letztgenannten Seitenbalmen ihrer Beden- 
tung nach lüherhaupt nieht In Betracht kommen, während an- 
derseits anf der Strecke Brunnen-Flürlen der Ausban viel zu 
hoher Kosten versrsachen würde. Damit ermäßigt sich jener 
Bruchteil anf 33,5 hezw. 2.5 vH. 


Fig. 8. 


schlinge und Doppelschleife hei Wussen. 





Fig. 2. 


Behlinze hei Dario Grande 
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Das rd. zu km umfassende Netz der Gottlmrdbahn her 
steht daher jetzt aus folgenden Linien: 


Hauptlinie:  ,uzerm-CUhinsso. 

Seitenlinien: GoldawZug. 
Bellinzona-Luino. 
Bellinzona-Lovarno. 

Die Hauptlinie setzt sich ans zwei wesentlich versehie- 
denen Teilen zusammen: der eigentlichen Geotthardbahn 
zwischen dem Vierwaldstättersee und Bellinzona (169,8 km ah 
Luzern) und der Monte Cenere-Bahn zwischen Bellinzona und 
Lugano (57,2 km bis Ullasso). 

Der erste Teil hat anf der Zufahrt von Luzern und Zuge 
nach Goldau und von da bis Erstfold Flach- und Hügellanıd- 
charakter mit höchsten Steigungen bis 1: 100: dasselbe ist 
anf der alten Talbahn Biasea-Bellinzona der Fall, Zwischen 
Erstfell und Biaxen befindet sieh die Bergstreeke mit dem 
großen Tunnel, zu dem die Nordauffahrt Erstield-Göschenen 
(28,0 km) Steigungen bis 13938 — 26 vT, die Stidauffahrt Blasea- 
Alrolo Steigungen bis 1237 — 27 vT aufweist, Zur Erzielung 
dieser Hichstmaße mußte die Streeke mit Hülfe der hekann- 


’) Vergl, den Aufsatz von R. Abt »Die Lokomotiven zum Betrieh 
der Gottäinrdlahn®, Hirgan 1. d. Fortschritte d. E. I8K1 8. 182 uf 








ten Schleifen und Schlingen, Fig. 5 bis 10, entwickelt umd ver- 
längert werden, die zur Romantik der Fahrt wesentlich hei- 
tragen; anf der Nordseite sind es eine Schlinge nnd eine 
Doppelschleife, auf der Südseite eine Doppelschlinge (me 
drückte Schraube mit schieflliegender Achse) und zwei ein- 
zelne Sehlingen, im ganzen 7 Kehrtunnel. Der Halbmesser 
derselben beträgt 300 m, was einen Widerstand von 2 kt 
verursacht; infolgedessen ist zur Erzielung möglichst grleiehen 
Bahnwiderstandes die Steigung, die im Mittel 25 vT beiragen 
mag, auf 23 vT ermäßigt, so daß die maßgebende Steigung 
dauernd auf 25 vT bleibt, Die Strecke Göschenen -Airolu 
(15,7 km) erreicht im großen Tunnel, desson Länge bekannt- 
lieh 14998 m beiträgt und Jder im Norden mit 6, im Süden 
mit 2vT gegen die Mitte zu ansteigt, die größte Hühe der 
Baln mit 1154 m liber Meer. 

Der zweite Teil der Hauptlinie weist von Ginhiaseo ans. 
wo die tessinischen Talbahnen abzweigen (3,8 kın ab Bellin- 
zen), eine Ii,e km lange Dauersteizung von 26 vT zum 
1475 m langen Monte Cenere-Tun- 
nel auf, der noch ganz vor dem 
Gefällbruch liegt; der Abstieg nach 
Lugano hat Gefälle von 17 und 
21 vT, die auch in der Fortsetzung 
nach Chiasso, im Durchbruch der 
Wasserschelde zwischen Luganer 
und Comer See, auftreten. 

Für die Beschaffung des Roll- 
materials waren die gänzlich ver- 
änderten Streckenverhältnisse von 
größter Bedeutung, und eine bloße 
Vermehrung der Zuhl der Lokomw- 
tiven nach den bisherigen Bauarten 
hätte aus mehreren Gründen nicht 
genügt. Die Hauptlinie verlangte 
höhere Geschwindigrkeiten, die auch 
unter ungünstigen Umständen umd 
mit größeren Zuglasten ein- 
gehalten werden mußten, 
alme daß der ruhige Gang 
der Lokomotive zum Nach» 
teil ihrer selbst und des 
Oberbaues darunter leiden 
durfte, Es handelte sieh 
Unher wenigstens für die 
Versonenzüge um stirkere, 
kurvengelenkige Lokome- 
tiven ohne überhängende 
Massen; mit Rücksicht anf 
die Teilung der Linie in 
Tal- und Bergstrecken und 
die sich daraus ergehen- 
den kurzen Fahrstreeken 
kan die Tenderlokomstive 
für die Personenzäge in Betracht, vihrend für die Güter 
züge Lokomotiven mit Schlepptender z>zuwenden waren, 
um die Größe der Vorräte nicht zu verkürzen und die 
ohnehin an die Grenze gehenden Achsdrücke nicht zu üher- 
schreiten. Dem Vorschlag des Oberingenieurs Hellwag ent- 
sprechend sollten dem zu erwartenden Verkehr folgende 
Geschwindigkeiten zugrunde gelegt werden: 


Fig. 10. 


Dogmelschlinge bei Glornleo. 
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Falls überhanpt jemals in Anwendung gekommen, sind 
diese auf einer Welthahn unlaltbaren Normen jedenfalls schr 
hald wieder ander Kraft geinreten, um höheren Werten Platz 
zu muchen. Die vorgeschlagenen Durehfahrzeiten von 
bezw. 03 min (D im großen Tunnel sind heute ersetzt durch 
solehe von 14 bis 28 min (vergl. die später foleenden Zu- 


sammenstellungen 3 und 4). 
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Bereits besprochen von den Neuanschaffungen sind die 
Nachlieferungen zu den alten Klassen A (B-gek. Verschieb- 
lokamotive} Betr.-Nr. 5 und 6, und B (1 B-gek. Personenzug- 
lokomotive) Betr.-Nr. 18 bis 20. 

Der Bestand an kleinen Tenderlokomotiven erhielt einen 
geringen Zuwachs durch die #,- (B-Jgekuppelte Nebenbahn- 
lokomotive, Bauart Brown, Gattung A I, Fig. 11, gebaut 
von der Lokomotivfabrik Winterthur 1852, 2 Stück, Betr.- 
Nr. 11 und 12. 

Besonders für Straßenbahnen (Mülhausen, Straßburg, 
Bern, Birsigtal, Genf, Waldenburger Bahn) ist diese echte 
Winterthurer Lokomotiviorm vielfach gelieiert worden, well 
die erhöhte Lage der Zylinder, die durch einen zweiarmigen 
Hebel auf die Triebachsen wirken, einen guten Schutz gegen 
Straßenstaub gewährt; zugleich werden die Einströmrohre 


Fig. 11. 


Versehieblokomotive E ?;, Nr. 12, 





sehr verkürzt, die Radstände beliebig vergrüßert, der Kreuz- 
kopidruck bedeutend verringert und der Massenausgleich ver- 
bessert, Die Steuerung ist die Brownsche Ellipsensteuerung, 
ausgehend von einem Punkt der unteren Schubstange, 

Im übrigen ist die Feuerkiste gestützt, die Lokomotive 
wie die Kraußsche in 3 Punkten aufgehängt (Vorderachse 
mit Querfeder); der Kessel hat vorn einen Dom mit Feder- 
ventil, Außeren ventilfürmigen Regler usw., alles sehr ein- 
fach und leicht zugänglich. Die Kohlen sind zu beiden 
Seiten der Feuerkiste, das Wasser im Kastenrahmen unter- 
gebracht, und nach Nordostbahn-Muster läuft auf dem Tritt- 
brett um den Kessel ein Geländer für die Verschiebemann- 
schaft. 

Die höchste Geschwindigkeit dieser Lokomotivehen, deren 
Höhe (3,5 m), Breite, Gewicht (kaum 15 t) und Stärke (von 


Fig. 12. 


Persomenzuglokomolive Eb %/, Nr. 25 bis 30. 





etwa 60 PS) für Bahnen der leichtesten Art bemessen sind 
(Werkstätten, Fabriken, Zechen usw,), beträgt 50 km/st. 

Lokomotive 11 wurde 1559 an ein Eisenwerk verkauft, 
Lokomotive 12 dagegen gehört zum Inventar der Hauptwerk- 
stätte Bellinzona und besorgt dert Heiz- und Bremsproben 
nach Wagenrevisionen; aus dem Lokomotivbestand ist sie 
deshalb gestrichen. 

Der Bestand der Personenzuglokomotiven erhielt eine Ver- 
mehrung von größerer Tragweite, Es war dies die ®/,- (2B-) 
gekuppelte Tenderlokomotive, ehemals Gattung B ], jetzt 
Serie Eb?/,, Fig. 12, gebaut von der Lokomotivfabrik Krauß 
& Co., München, 1882, 6 Stück, Betr.-Nr. 25 bis 30. 

Diese verhältnismäßig leistungsfähige und gefüllige Bau- 
art war das fast getreue Abbild der in den Jahren 1864 
bis 1884 seitens der Fabriken Eßlingen und Winterthur an 
die Jura-Bern-Luzern-Bahn gelieferten Personen- und Schnell- 
zuglokomotiven und hat anscheinend zum Vorbild für die erst- 


mals 1902 an die Eisenbahndirektion Berlin. gelieferten Vor- 
ortlokomotiven gedient. 

Ueberhängende Massen sind möglichst vermieden, Das 
vordere Drehgestell hat ziemlich moderne Bauart mit mittlerer 
kugeliger Auflage und gemeinsamer Belastung der bei- 
den Achsen auf jeder Seite und ist seitlich nicht verschieh- 
bar: die Federn der 'Triebrilder sind ebenfalls untereinander 
verbunden, so daß das Ganze In 3 Punkten gestützt ist. Die 
Wasserkasten sind seitlich angebracht, der Kohlenkasten in 
Gestalt eines kurzen Hufeisens hinter dem offenen Führer 
stand, Die Steuerung ist die Allansche und liegt, wie das 
ganze Triebwerk, außen; auch die Einströmrohre befinden 
sich außen. Die ziemlich tiefe Feuerkiste liegt mit schwach 
greneirtem Rost zwischen den Triebachsen, und der Dom 
trägt das doppelte Federventil. Außer der Exter-Bremse war 
der Hardy-Ejektor vorhanden, der später durch die doppelte 
Westinghouse-Bremse ersetzt wurde; die Dampfheizung und 
der Klosesche Geschwindigkeitsmesser kamen hinzu. 

Die höchste Geschwindigkeit dieser guten Lokomotive 
betrug von jeher 75 kmist, ebenso wie ihre einzige Verwen- 
dung die Beförderung der Personen- und Schnellzüge auf der 
nördlichen Talbahn von Luzern (und Zug) nach Erstfeld war. 
Aus dem Schnellzugdienst ist sie längst ganz zurückgezogen 


Fig. 13 und 14. 
Sehnellzuglokomotive Ea #/, Nr. 81 bis 38. 








worden, und ihr Dienst beschränkt sich gegenwärtig noch auf 
die Lokalzüge Erstfeld-Luzern, die meist nur 10 Achsen stark 
sind und mit 55 bis 60 kmst gefahren werden. Die größte 
Belastung ist dieselbe wie bei der Klasse B: im Personenzug- 
dienst 75 t auf der Steigung von Y und 250 t auf wagerechter 
Strecke, was einer Leistung von 400 bis 500 PS entspricht. 

Als diese Lokomotiven $ Jahre im Dienst waren, empfand 
man das Bedürfnis nach höheren Geschwindigkeiten der 
Schnellzüge:; die Gotthardbahn wollte Schritt halten mit den 
Bestrebungen der Nachbarländer, auf die von der Pariser 
Weltausstellung 1880 aus ein belebender Wind gewirkt hatte, 
so daß allenthalben die Fortschritte im Lokomotivbau zutage 
traten und auf eine Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit bis 
zu 90 km/st hingearbeitet werden konnte, Es gelang der 
Gotthardbahn ebenfalls, trotz den ungünstigen Umständen, 
den Sprung von 75 auf wenigstens 85 km/st durch Anschaf- 
fung einer neuen Gattung von Lokomotiven zu machen und 
sich damit auf lange Jahre hinaus den Vorrang unter den 
Alpenbahnen zu sichern. Diese neue Erwerbung, durch die 
sie sich zugleich weit über den noch heute auf den schwei- 
zerischen Talbahnen üblichen Schnellzugbetrieb erhob, war 
die */- (2B-) gekuppelte Tenderlokomotive, jetzt Serie 
Ea®,, Fig. 13 und 14, gebaut von der Lokomotivfabrik J. A. 
Maffei, München, 1890, 3 Stück, Betr.-Nr. 31 bis 33. 
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Sie stimmt in der Banart mit der eben erörterten Loko- 
motive ziemlich üherein und zeigt bei fast gleicher Zugkraft 
nur größere Abmessungen, Vorrlite und entsprechend höheres 
Gewicht; die Triebräder sInd von 1,5# auf I,s7 m vergrö- 
Bert, was eine Umlaufzahl von 241 in der Minute bei 85 km/st 
erfordert, (Neuerdings ist die Geschwindigkeit auf 90 kmi/st 
erhöht worden.) 

Die Wasserkasten gehen bis an die Vorderwand der 
Rauchkammer, und das Drehgestell hat mittlere Auflage in 
einer Pfanne, so daß die Stützung in 3 Punkten stattfindet, 

Die Belastungsnorm ist dieselbe wie wi der vorigen Lo- 
komotive. Heute führt diese Lokomotive nur noch die 
Schnell- und Personenzüge auf der Linie Bellinzona-Luine, 
die sehr leicht sind (3 oder 4 Wagen in der Rerel) und auf 
schweizerischem Gebiet höchstens 75, auf italienischem (Ranzo- 
Luino) höchstens 60 km/st machen dürfen. 

Am 17. November 1595 erreichte die Lokomotive 32 
mit einem Zug von 77 t auf der Streeke Erstfeld-Plüelen die 
Geschwindigkeit von 120 km/st bei äußerst ruhigem Gang. 

Eine weitere Personenzuglokomotive wurde durch Gele- 
zenheitskauf im Jahr 1583 erworben, Es war dies die °ı- 
(1 B-)gekuppelte Tenderlokomotive, olemals Gattung BI, 
jetzt Serie E’%,, Fig. 15, gebaut von der Lokomotivfabrik 
Krauß & Co., München, 1882, Fabriknummer 1000, 

Diese Lokomotive war genau much dem Muster der in 
den Jahren 1580/52 an die Werrabahn (seit 1595 verstaat- 
licht und der Eisenbahndirektion Erfurt unterstellt) von der- 
selben Firma gelieferten vier Lokomotiven dieser Art gebaut; 
sie war eigentlich die letzte der zweiten Lieferung, nach den 
Fahriknummern zu schließen (vs bis 1000), wurde als taı- 
sendste von Krauß & Co. In Nürnberg 1852 ausgestellt, nachher 


Fig. 15. 


Personenauglokomotire E ?/ Nr. 1000. 





aber nicht von der Werrabahn, sondern von der Gotthand- 
batın übernommen, während die Werrabaln erst später, 1884, 
1888, 1891, durch weitere Lieferungen derselben Bauart den 
Bestand in dieser auf 11 Stück brachte. 

Das Helmholtzsche Drehgestell war damals noch nicht 
geschaffen; überhaupt war die Vorderachse steif gelagert, 
was für eine kurvenreiche Gebirezsbalhm befremdlich und nur 
bei dem geringen Gesamtradstand von 4,3 m unschädlich 
ist. Der Rahmen ist überall, wo freier Raum verfügbar ist, 
als Wasserkasten ausgebildet, die Kohlenkasten liegen zu 
beiden Seiten der Feuerkiste. Infolge Platzmangels ist die 
gemeinsame Längsfeder der beiden Triebachsen hoch über 
die Kesselmitte auf den Rahmen gestellt und mittels einer 
langen Zugstange mit dem Belastungsbalken, der unter den 
Achslagern liegt, gekuppelt; die Vorderachse hat Querfeder, 
so daß die Stützung in 3 Punkten erfolgt. Der Kessel ist 
domlos von der gewühnlichen Art, hat aber schräge Feuer- 
büchs-Hinterwand und Rauchkammer-Rohrwand, und der 
schräge Rost ist von der Triebachse gerade noch gestützt, 

Bei der weit nach rückwlrts geschobenen Lage der in 
Schere gekuppelten Lokomotive macht das Einströmrohr vom 
Regler in der Rauchkammer einen langen Weg zu den Zy- 
lindern und ist mit dem ebenfalls langen Ausströmrohr bei- 
derseits in einem Kasten verschult, Eigentümlich ist die 
Stephensonsche Steuerung gebaut, die sehr günstige Stangen» 
längen aufweist: Schieberstange in Kreisbogenführung hinter 
der Schwinge aufgehängt im Drebpunkt des rechtsseiligen 
Wurfhebels, der seine Bewegung mittels Parallelkupplung 
auf die Steuerwelle hinter dem Schieberkasten übertrigrt, von 
wo sie erst dem Inksseltigen Wurfbebel mitgeteilt wird. 





Diese L,okomotive, auch bei der Gotthardbahn als Nr. on 
geführt, hat stets eine Sonderstellung eingenommen, Außer 
der Exter-Bremse hat sie keine andre Bremse erhalten. Ihm 
frühere Höchstgeschwindigkeit von 75 km/st ist jetzt auf 45 
ermäßigt; #ie wird nur noch zum Verschlebedienst in Binsea 
verwendet und ist mit Dampfheizung ausgerüstet, 

Die letzte Reihe von Tenderlokomotiven aus der ersten 
Periode der Bahn bildet zugleich den Uebergang von der 
Personen- zur Güterzuglokomotive; es Ist dies die %,- (1 C-) 
gekuppelte Tenderlokomotive, ehemals Gattung C I, jetzt 
Serie Ee,, Fig. 16 und 17, gebaut von der Maschinenfabrik 
Keßler, Eßlingen, 1882, & Stick (Bauart »Mogul«). 

Die Mogul-Bauart, entstanden in Amerika 1861, ist in 
der Schweiz bereits seit 1865, noch entscheidender aber seit 
1875, wo die Lokomativfabrik Winterthur 17 Mogul-Lokome- 
tiven an die damalige Schweizer Nationalbahn lieferte, als 
die geeignetste Form für gemischten Dienst auf unglinstigen 
Strecken erkannt worden und zählt bis heute in der Schweiz 
allein mehr als 300 Vertreter, teils mit. teils ohne Schlepp- 
tender, für Personen- und Güterziige, für Geschwindigkeiten 
aufwärts bis 75 kın/at. 

Die Mogul-Lokomotive der Gotthardbahn ist für Ge- 
schwindigrkeiten bis 60 km/st bestimmt und hat daher kleine 


Fig. 16 und IT. 


Personenzuglokomotive Ee ?/, Nr. 189 bis 192. 











Triebräder. Die Vorderachse ist in einem Bissel-Gestell gr- 
lagert und ebenso wie die erste Triebachse für sich gefedert, 
während die Federn der dritten und vierten Achse unter sich 
verbunden sind; daher erfolgt Stützung auf 6 Punkten. Die 
Steuerung ist die Walschnertsche. Die Kohlenkasten liegen 
teilweise seitlich, teilweise am Hinterende des Führerstandes, 
die seitlichen Wasserkasten reichen bis an die Rauchkammer- 
Vorderwand. Die mäßig tiefe Fenerkiste legt über den bei- 
den Hinterachsen; der Dom sitzt auf dem hinteren Kessel- 
schuß nnd trägt das Sicherheitsventil, Die Einstrümrohre 
befinden sich außen nnd kommen aus einer besondern vor 
dem Dom liegenden Kappe, an welche sich das Haupt- 
dampfrohr von dem im Dom liegenden Rohr her anschließt. 
Auf dem Kessel befindet sich der’sehr große (echt Keßlersche) 
Sandkasten, 

Diese Lokomotiven sind sehr kräftige und einfach un 
leisten alles, was von einer Naßdampflokomotive auf vier 
Achsen zu verlangen Ist, also eben so viel, wie die 20 Jahre 
jüngere preußische Güterzug-Tenderlokomotive gleicher Bauart. 

Im folgenden Jahr (1553) wurden 4 Lokomotiven dieser 
Aattung von der Lokomotivlabrik Winterthur nachgeliefert, 
die sich von den Vorgängern nur unwesentlich unterscheiden ; 


Rand 52, Nr. 46, Richter: Die Lokomotiven der Gottbarddahn. 1827 


4. Novemlwr 1908, 





die Wasserfassung ist etwas größer, ebenso das Dienstge- 
wicht, und die Hinterwand des Führerhauses läßt den Kohlen- 
kasten hinter sich frei, 

Außer Spindelbremsen hatten diese Lokomotiven früher 
die Hariy-Bremse, die jetzt durch die doppelte Westinghouse- 
Bremse ersetzt Ist (selbsttätig auf die Triebräder wirkend, 
nieht-selbsttätig auf den Zug nach der Abart von Henry zum 
Befahren von Gefällen); ferner sind sie, wie alle Bergloko- 
motiven der Gotthardbahn aus jener Zeit, mit der Bigpenbuchr 
schen bezw. Grüningerschen Luft-Rückdruckbremse (Repres- 
sionsbremse) ausgestattet, Bei dieser wird bekanntlich die 
Steuerung umgelegt und die Diunpfmaschine dadurch in eine 
Luftpumpe verwandelt, die auf Kosten der lebendigen Kraft 
des Zuges arbeitet, also bei richtiger Einstellung den Zug 
heim Befahren von Gefällen im Gleichgewicht hält, Zur Ver- 
meidunge des Einsaugens der heißen Rauchkammergase mit 
ihren festen Beimengungen wird das Blasrohr geschlossen 
und durch eine besondere Leitung frische Luft eingesaugt: 
der Regler ist geschlossen, und die gepreßte Luft entweicht 
durch einen Hülfswee im Einströmrehr ins Freie, während 
die Kompressionswirme durch eingespritztes Kosselwasser, 
das verdampft, abgeführt wird. 

Der Geschwindigkeitsmesser von Klose, die Einriehtung 
für Dampfheizung und der Langersche Rauehverzehrer fehlen 
ehenfalls nicht. 

Die Belastungsnorm dieser Lokomotiven, (die in Goldau 
(für Luzern, Brunnen, Zug), in Bellinzona (für Lugano und 
Lovarno) amd In Chiasso (für Lugano) stationiert sind, he- 
trägt 
auf !/s: Steigung beim Pr aan | 130 £, beim Güterzug 145 , 

+ 0 > » SSs0>, 9» 00 

In beiden Fällen werden Tefbangigewicht und Kessel- 
leistung nur mäßig ausgenutzt, am besten noch im Personen- 
zug-Bergdienst. 

Um endlich zu den Güterlokomotiven zu kommen, die 
auf einer Gebirgsbahn eine Hauptrolle spielen, weil für die 
Schnellzige auf den starken Steigungen hinsichtlich Belastung 
und Geschwindigkeit dieselben Verhältnisse herrschen wie 
für die Güterzüge im Flachland, so handelt es sich bei der 
nlichsten Bauart um eine Weiterentwieklung und Verstärkung 
der alten tessinischen Güterlokomotive. Es ist dies die #s- 
(C-gekuppelte Berglokomotive, ehemals Gattung U, jetzt 
Serie Da, geliefert in 4 verschiedenen Serien während der 
Jahre 1582 bis 1895, Betriebsnunmern 51 bis 53 (33 Stück). 

Dies war die Gotthard-Lokomotive »par excellenee«. Noch 
jetzt erfreut sie sich allgemeinster Verwendung und ist nur 
aus dem Schnellzugdienst auf den Talstreeken ausgeschaltet ; 
sonst führt sie Tast siimtliche gemischten und Güterzüge auf 
den Talstrecken, ferner einen guten Teil der Personenzüge 
zu Berg, und hilft die Schnellzüge hei Lastüberschreitung 
nachschieben, 

Bis zum Jahr 1804, wo die neuen Schnellzuglokomotiven 
auftauchten, war dieser Lokomotive sogar noch eine größere 
kolle zugewiesen: die Beförderung der Schnellzüge über den 
Berg in Ablösung der sehmellaufenden Tenderlokomotiven, 
die sie bis an den Fuß der Steigung schleppten. Die Bela- 
stung für die Bergfahrt betrug 42 t, die Fahrzeit Erstield- 
Göschenen (29 km) 52 min, also die mittlere Geschwindigkeit 
33,4 km/st, entsprechend einer Beharrungsgeschwindigkeit von 
etwa 35 kın/st, wobei die wagrerecht angelegten Bahnhöfe mit 
höchstens 55 km/st durchlahren wurden. 

Eine Berechnung ist hier interessant, Die Geschwindig- 
keit sei 35 km/st, das Gewicht von Lokomotive und Tender 
durchschnittlich 45 + 25 = Tot, das Wagengewicht #0 t, die 
Steigung einschließlich Krümmung 26 vT; dann Ist 


1) der Zugwiderstand 
35’ 


es 160: 21,3 — 4680 
1200 + Jmıs ne, 


W.= (70 + #0) (2 + 


(die Leistung 


N. = 4680 » an = 610 PS, also bei 1. — Dar 
‘ . 
N= 10 — 660 PS, 
0,98 


2) die minutliche Umlaufzahl (Triebrad-Dmmr. 1330 mm) 


m 5310 0 u 144, 
1330 


die Leistung (Heiziliche 120 qm) 
H N=0ı130 (s ’ 1) Vı34 = 120 - 3,5 — 660 PS. 


Man sicht, daß in diesem Fall der Kessel voll, die Rei 
bung aber nur mäßige ausgenutzt ist; denn diese kann bei 
45 t Triebachslast auf 7500 kg geschätzt werden. Zugunsten 
der Geschwindigkeit werden aber nur 4700 kg verlangt; 
sollte die volle Reibung bei derselben Geschwindigkeit nutz- 
‘ bar werden, so müßte ınan stärkere Maschinen und größere 
Kessel anwenden. 

Die vegenwärtige Belastungsnorm ist 

auf I: x im Personenzug 350 1, im Güterzug 600 t 
1:100 ’ * 300», > 5 40 > 

”» 1:37 » . 125», » » 140». 

Im Schnellzug-Bergdienst beträgt die Belastung 75 t auf 
1:37, 804 auf 1:33 (Gotthardlinie), 90 t auf 1:38 (Monte 
Cenere-Linie) und 120 t auf 1:48; bei entsprechender Fahr- 
zeitverlängerung bis zu 30 t mehr. 

Im Personenzugdiens! der Talstrecken ist die Grundge- 
schwindigkeit 55 km/st, die von diesen Lokomotiven ziemlich 
| genau eingehalten wird, ohne Rücksicht auf die Belastung, 
nieht etwa nur punktweise gestreift wird, wie man dies in 


Fig. 18. 
Personenzug 9, Luzern bis Erstfeld am 7. Mal 1907, 
geführt von der Lokomotive D ®/, Nr. 57. 
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Deutschland vielleicht von solchen »Güterzug“-Lokomotiven 
erwarten wiirde. Da sie außerdem die Züge sehr rasch in 
Gang bringen und sich infolge ihrer kleinen Räder und ein- 
fachen Maschinen durch geringe Geländeschwlerigkeiten nicht 
leicht aus der Fassung bringen lassen, so wird mit dieser 
mäßigen Grundgeschwindigkeit eine ganz gute Reisegeschwin- 
digkeit erzielt, die derjenigen vieler deutscher Personenzlge 
gleichkommt, sogar wenn diese von hochrädrigen Lokome- 
tiven bei gleicher Belastung in günstigem Flachland gezogen 
| werden, z. B.: 


) Mainz-Bingen 20, km; 52 min; 34,1 km/st. 


| 7 Aufenthalte = 7 min; reine Fahrzeit 45 min: 39,4 
! kım/st; kurze, größte Steigung 1:200: Trieb» 
raddurchmesser 1080 mm, 


Goldau-Erstfeld S2,7 km; 54 min: 33,2 kmist, 


6 Aufenthalte = 10 min; reine Fahrzeit 49 min: 40,0 
| kın/st; lange, größte Steigung 1:100: Trieh- 
| raddurchmesser 1330 mm, 


(Derartige Gegensätze mögen wohl dazu beigetragen 
haben, daß auch in Preußen für die Personenzüge neuerdings 
vielfach "4-gekuppelte Güterzuglokomotiven mit 1330 mm Rad- 
durehimesser benutzt werden.) 

Das Geschwindigkeitsbild einer Fahrt Luzern-Erstfeld 
des Personenzuges 3 mit der ”,-gekuppelten Lokomotive 
Nr. 57 zeigt Fig. 15, aus der die unentwegte Gleichfürmigkeit 





1828 Richter: Die Lokomotiven der Gotthardbahn, 


Zeitschrift des Vereines 


deutscher Ingenieure, 





der Fahrt zu entnehmen ist; die Schaulinie ist von dem | 


Ueber die Lokomotiven selbst ist folgendes zu erwähnen 


Um bei vergrößerter Fenerkiste eine bessere Lastvertei- 


Mitte des Langkessels, d. h. etwa 1,5 m nach vorwärts ge- 


Kloseschen Geschwindigkeitsmesser aufgezeichnet. | lung herzustellen, wurde bei dieser Serie der Dom auf die 


(vergl. die Bauart der alten Gattung C}: setzt. 

Die Feuerkiste 
ist mit Rücksicht auf 
die Betriebsgeschwin- 
digkeit von 55 km/st 
gestützt und der Rad- 
stand wesentlich ver- 
längert. Die alte Fe- 
derung der zweiten 
und dritten Achse ist 
beseitigt und die ge- 
wöhnliche Verbin- 
dung der Einzel- 
federn durch Längs- 
hebel angewendet; 
ebenso ist die Vor- 
derachse mit Einzel- 
feder auf jeder Seite 
versehen, das Ganze 
also in vier Punkten 
gestiltzt, Der Kessel 
ist mit Dom ausge- 
stattet, in den der 
Regler verlegt ist; 
die Helzrohre sind 
verkürzt, Feuerkiste 
und Rostfläche sowie 
Rohrzahl stark ver 
größert, so daß die 

Verdampflähigkeit 

des Kessels gestei- 
gert ist, wie es dem 
Zwecke der Lokomo- 
tive entspricht. 

Alle Vertreter der neuen Gattung sind mit Rückdruck- 
bremse und zum Ersatz der anfänglichen Hardy-Bremse mit 
doppelter Westinghouse-Bremse ausgerüstet, die selbsttätig 
auf die Lokomotivräder, nicht-selbsttätig auf die Tenderräder 
wirkt. Dazu kommen Dampfheizung, der Langersche 
Rauchverzehrer und der Klosesche Geschwindigkeits- 
messer. 

Auch der zweiachsige Tender ist wesentlich ver- 
größert und hat hufelsenföürmigen Wasserkasten und 
äußeren Rahmen. Im übrigen sind aber die Abmes- 
sungen der ersten Gattung © belassen. 

Der Form nach sind 4 verschiedene Lieferungen 
zu unterscheiden (mit der tessinischen 5): 

1) Betr.-Nr. 51 bis 66 (16 Stück), gebaut von 
E. Keßler, Eßlingen 1882, Fig. 19 und 20. 

Diese erste Lieferung war durch Hülfswasser- 
kasten zu beiden Seiten der Feuerkiste ausgezeichnet, 
die bis vorn an die Mittelachse reichten, wodurch der 
Wasservorrat und das Reibungsgewicht der Lokomo- 
tive sich um 2,6t vermehrten. Der Dom mit Feder- 
ventil sitzt auf dem hinteren, der Sandkasten auf dem 
vorderen Kesselschuß, Seit Mitte der 90er Jahre sind 
die Hülfsbehälter entfernt. 

2) Betr.-Nr. 67 bis 71 (5 Stück), gebaut von der 
Lokomotivfabrik Winterthur 1890, Fig. 21. 

Bei dieser und allen folgenden Lokomotiven war 
von vornherein von der Mitnahme von Hülfswasser ab- 
gesehen. Gleichwohl wurde das Dienstgewicht infolge 
verschiedener Verstärkungen um 5t größer als bei der 
ersten Lieferung, wozu vor allem die Erhöhung des 
Kesseldruckes von 10 auf 12 at beitrug. Die Kessel- 
abmessungen sind sogar mäßig verringert worden; der 
Tender ist derselbe geblieben. 

Der bisher domförmige Sandkasten erhielt von 
nun an Sattelform, behielt aber die Lage hinter dem 
Kamin bei, 

3) Betr.-Nr. 72 bis 78 (7 Stück), gebaut von der 


Fig. 19 und 20. 


Güterzaglokomotive D %, Nr. 51 bis 66. 
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Alles übrige blieb gleich. 








Fig. 21. 


4) Betr.-Nr. 79 
bis 83 (5 Stück), ge- 
baut von der Loko- 
motivfabrik Winter- 
thur 1895, Fig. 22. 

Als non plus ultra 
der Entwicklungstä- 
higkeit einer einfa- 
chen dreiachsigen 
Naßdampflokomotive 
kann wohl diese 
letzte Serie ange- 
sehen werden. In- 
folge abermaliger 
Vergrößerung der 
Feuerkiste bei ge 
ringer Verkleinerung 
der Bobhrheizfläche 
mußte nun der Dom 
auf; den’ vorderen 
Kesselschuß gelegt 
werden, immer noch 
mit Federventil in 
kelchartiger Verklei- 
dung, während der 
Sandkasten an die 
zweite Stelle rückte. 

Besonders be 
achtenswert Ist der 
Versuch, dem die Di- 
rektion der Gotthard- 
bahn die letzte Lo- 
komotive dieser Rei- 


he (Nr. 83) unterworfen hat: die Erprobung des Pielock- 
Ueberhitzers!) und der Lentzschen Ventilsteuerung‘). Der 
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Güterzuglokomotive D ?; Nr 67 bis 71, 


Fig. 22. 





Lokomotivfabrik Winterthur 1893. 








Danıt 62. Br. 46, 
14, November 1908. 


Bötteher: Die Hellingseilbabnaniage der Reiherstleg-Behlffswerft und Maschinenfabrik in Hamburg. 
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Einbau dieser von der Lokomotivfabrik Winterthur geliefer- 
ten Neuerungen wurde von der Hauptwerkstätte Bellinzona 
ausgeführt, Die Lentz-Steuerung im besondern hat sich bis 
jetzt gut bewährt, 


Eine ähnliche Entwicklung, wie sie diese Gattung der 
Berglokomotiven durchgemacht hat, ist bei der Güterzug- 
Berglokomotive zu beobachten, die noch etwas zahlreicher 
beschafft worden ist als jene. (Forts, folgt.) 


Die Hellingseilbahnanlage 
der Reiherstieg-Schiffswerft und Maschinenfabrik in Hamburg.‘ 


Von Zivilingenieur Anton Böttcher in Hamburg. 


Auf der Reiherstieg-Schifiswerft in Hamburg ist seit etwa 
einem Jabre ein Förderanlage im Betriebe, die sich in 
mehrfacher Hinsicht von den bekannten Hellingkrananlagen 
unterscheidet. Die Anlage ist nach dem grundlegenden Ent- 
wurf des Direktors O. Cornehls der Reiherstisgwerft von mir 
konstruktiv entwickelt und in die endgültige, durch meh- 
tere Patente geschützte Form gebracht. Da sich die neue 
Anlage Irotz der von mehreren Selten während des Baues 
erhobenen Bedenken darch die bislang erzielten Betriebsergeb- 
nisse als ein hervorragendes Hülfsmittel für den neuzeitlichen 
Werltbetrieb bestens bewährt hat, mögen einige Mitteilungen 
darüber hier gerechtfertigt erscheinen, um so mehr, da die 
Anlage schr wirtschaftlich arbeitet. 

Die im Laufe der 
letzten Jahrzehnte entstan- 
denen Hellingkranbauarten 
lassen sich in folgende 
Hauptgruppen ?} einteilen: 

1) Gleise zwischen den 
einzelnen Hellingen pa 
rallel zum Kiel und eln- 
fache Mastenkrane zum 
Heben der angefahrenen 
Bauteile an die Einbau- 
stelle: 

2) Bockkrane und Aus- 
legerkrane auf hoben Ge- 
rüsten parallel zum Kiel 
iahrbar; 

8) überbauts Hellin- 
ge mit Laufkranen ver- 
schledener Bauarten; 64 

4) Turmdrehkrane pa- 
rallel zum Kiel fabrbar; 

5} orifeste Turmdreh- 
krane in größerer Anzahl 
über den ganzen Bauplatz 
verteilt; 

6) parallel zum Kiel 
angeordnete Seilbahn mit 
quer verschiebbaren Lauf- 
katzen-Tragsellen (Bauart 
Palmers). 

Für die Beurteilung dieser verschiedener Bauarten läßt 
sich eine Anzahl wesentlicher Gesichtspunkte aufstellen: 


a) Bedarf an Grundfliche für Gründungen und Trapge- 
rilste: Meistens handelt es um Anlagen, die mehrere neben- 
einander liegende Hellinge umfassen, deren Achsenabstände 
unveränderlich festliegen. Fast überall legt die Größe des 
auf dem betreffenden Stapel zu erbauenden Schiffes, soweit 
as sich nicht um ganz neu zu erbauende Anlapen handelt, 
hier sehr enge Grenzen fest, 

b) Ineinandergreifen der Einrichtungen zum Herbei- 
schaffen der Bauteile und zum Heben der Stücke an die Ein- 
baustellen: Helllngkrane haben dem doppelten Zweck zu 
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dienen, die Bauteile von den Werkstätten heranzuschaffen 
und die Arbeiten an den verschiedenen Einbanstellen wirk- 
sam zu unterstützen. 

c) Ausnutzung der festen Gertlste (einschl. Unterbau) 
durch die Nutzlast. In dieser Beziehung verhalten sich die ver- 
schiedenen Bauarten außerordentlich verschieden zueinander, 
wie aus der unten folgenden Zusammenstellung hervorgeht. 

d) Ausnutzung der beweglichen Teile darch die Nutzlast, 
Hier splelt bei manchen Ausführungen das Massenträgheits- 
moment neben dem einfachen Gewicht eine große Rolle. 

e) Bestreichung des Arbeitsplatzes durch den Lasthaken. 

ft) Erforderliche Bedienungsmannschaft. 

£) Leistungsfähigkeit. Für ihre Beurteilung ist neben 
der größten Nutzlast einer 
Anlage und den Lasige- 
schwindigkelten auch der 
zur Erzielung der Leistung 

erforderliche Kraftver- 
brauch heranzuziehen. 

h) Ein Vergleich bin- 
sichtlich der Anlage- und 
Betriebskosten läßt sich an 
Hand der Punkte co, a, f 
und g gewinnen. 

In der folgenden Zu- 
sammenstellung sind die 
nach vorstehenden Ge- 
sichtspunkten geordneten 
Eigenschaften der wichtig- 
sten Helllngkrananlagen 
aufgeführt. Aus dieser 
Uebersicht geht die große 
Bedeutung der Seilbahn 
für die Bedienung von 

Arbeitsplätzen hervor, 

die nach eingehenden Er- 
wägungen auch die Lei- 
tung der Reiherstiegwerft 
veranlaßt hat, der Seilbahn 
den Vorzug zu geben. Bei 
der Anlage des Yulcan In 
Stettin!) beträgt das aul 
I qm vom Haken bestriohe- 
ner Grundfläche und it Nutzlast bezogene Gewicht der Eisen- 
konstraktion rd. 8,5 kg, bei der Anlage von Palmers?) nur rd, 
5,7 kg; in Ahallchem Verhältnis werden auch die Gewichte 
der Gründungen stehen. Für die Anlage der Reiherstiegwerft 
ist die Eisenkonstruktion für 1 kg vom Haken bestrichener 
Grundfläche und 1 t Nutzlast auf 3,7 kg ermäligt. 

Die Anlage, deren eine Hälfte sich bereits linger ala 
ein Jahr in Betrieb befindet, während die zweite Hilfe 
soeben dem Betrieb übergeben wurde, a. Fig. 1, bedient 
zwei Hellinge von rd. 6000 qm Grundfläche. Die von der 
Werft selbst nach meinen Zeichnungen ausgeführten Trag- 
gerüste besichen für jede Helling aus vier eisernen Masten, 
die zu je zweien durch ein Kopfquerstück zu einem Por- 
tal vereinigt sind, und zwischen denen Tragseile mit rd, 
160 m freier Spannweite über den Arbeitsplatz gespannt 
sind. Die Tragselle laufen parallel zur Schiffsachse In ent- 
sprechendem seitlichem Abstand voneinander. Die Masten 
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Vergleich der wichtigsten Hellingkran- 








telnschl. Unterhau) durch die Nutzlası 


a) Bedarf au Grundiläche für b) Ineinandergreifen der Fürder- und | ec) Ausnutzung der festen Gerilste 
Grindungen, Traggerüöste usw. Hehevorrichtungen | 





1) Förderwege zwischen den Bei Gleisen, die wegen Hin- und Sehr vortellbaft, well die Material» | Unterbau der Fürderkahnen (Gleis! 
einzeinen Heigen parallel zum Kiel Rückfahrt doppelt angelegt werden beförderung sich vollständig getrennt immer nor unmittelbar unter dom be- 
in Verbindung mit einfachen Masten» miissen, ist der Platzbedarf ziemlich von dem Kinbau mittels der Mastan- lasteten Wagen ausgenutzt, sonst zum 











kranen,. bedeutend. Daher sind vielfach Für- | krane vollzieht. ‘ Stützen der Last wirkungslos. 
derwege ohne Gleise angelegt, auf r Da nieht alle Mastenkrane glelch- 
denen zwelrädrige Karren fahren (vergl. zeitig arbeiten, werden die Einrieh- 
unter fl. tungen auch hier nur unvollkommem 

ausgenutzt. 

2} Borkkrans oder Ausieger- Uas Fahrgerüst moß wegen Jer Diese Bauart vereinigt sehr un- Hebezeug und Grdodungen werd 
"krane auf erböhten Gertisten, fahr | erforderlichen Querstabilität der Krane vollkommen beide Forderungen; die Immer nur an der Stelle aungenutst, 
bar parallel zum Kiel, sehr breit sein; der Pinizbedarf ist Verhältnisse sind dadurch noch er- wo der Kran sich gerade befindet, Im 


deshalb bedeutend; allerdings kann schwert, daS ein Kran gleichzeitig 

das Fahrgerlist zum Anbringen der mehrere Heilioge zu bedienen hat. 

Lehrgerüste ausgenutzt werden, Mehrfach sind nachträglich Konsol- 
laufkrane seitlich an das Hauptfahr- 
gerliist angebaut, 


übrigen fat die Anordnung zum Stötzen 
der Last wirkungalos. 


3 Ueberbaute Hoellinge mit Platzbedarf geringer «ls unter 2). Je nach Art umd Anzahl der ver- 





Laufkranen oder Laufkatzen ver- | Auch hier läßt nich das Gerüst zum wandten Krane imehr oder wuniger 
schledener Art. z Stützen usw. nutzbar machen. vollkommen. Es ist die Möglichkeit 
gegeben, auf einer Fahrbahn mehrere 
Krane, einen für Beförderung, einen . 
für Einbau, zu verwenden; ferner kün- | 
nen bei entsprechender Anordnung die | 
Krane oder Katzen von einer Kran- 
bahn auf eine andre geseizt werden. 
4) Turmdretikrane, fahrbar pa- Die Standfestigkeit erfordert breite Wenn unter den Türmen hindurch wie unter 2). 
rallel zum Kiel. Grundfläche des Turmes, d.h, großen | Längsfürderwege eingerichtet sind, 
Radstand und Spurweite. Das er wie unter I): sollen die Turmkrane 
forderliche Konstruktionsprofil darf | seltıst auch die Beförderung längs der 
durch Gerüste usw, nicht versperrt Helling bewältigen, so ist die Anlage 
werden, der Piatzbedarf ist daher schr | ungünstig, 
bedeutend, 
1 
5) Ortfeste Turmdrebikrane, In Wenn besondere Transportweire | Bind besondere Förderwege lAogs | Wie unter I). 


größerer Anzahl über die Helliog | zwischen den MHellingen vorhanden | der Helling vorhanden, wie unter 1): 

vertallt, sodaß die Außersten HUnken- sind, wie unter 1}, sonst wie unter | geht aber die Längsbefärderung von 

kreise einander überdecken. 2} und 3). Kran zu Kran, so ist die Aninge 
außerordentlich ungünstig. 





6) Seilbahn parallel zum Kiel, Bedarf an Grundfläche schr ge Bel richtiger Arbeitseintellung we- Ausnutzung vorzüglich; wo die 
mit quer verschiebharen Lauf- | ring: nur 4 Gründungen für die gen der großen Boweglicbkelt der | Katzen auch stehen mögen, stets wer- 
katzentragsellen, Bauart Palıners. | Mastenfüße der Endportale und 4 An- leichten Laufkatzen durchaus befrie- den die Tragselle, Endportale, Haapt- 


schlüsse für die Hauptanker, dieend, genau wie unter &), mit je | anker und Gründungen zum Tragen 
einem Kran In jeder Kranbalın. der Nutzlast ausgenutzt. 
auf der Landseite stehen lotrecht in der Achse der Fahrbahn, sind. Zur seitlichen Abstützung sind Krenzverankerungen 


auf der Wasserselte dagegen sind sie mit Rücksicht auf eine vorgesehen, die so verteilt sind, daß sie außerhalb des L.ast- 
zweckmäßige Verankerung unter 60° gegen die Wagerechte weges liegen. Auf jodem Tragseil wird durch eine am Mast- 


geneigt und rd. 21 m auseinandergerückt, um das größte für fuß auf der Landseite aufgestellte, elektrisch heiriebene Winde 
Stapelläufe In Frage kommende Profil freizugeben. Die Trag- eine Laufkatze hin- und hergezogen. Jede Katze trägt das 
selle sind an der Landseite unmittelbar an die Mastenköpfe gleichfalls elektrisch betriebene Windwerk; der Strom wird 
angeschlossen, an der Wasserseite dagegen unter Zwischen- durch vier Schleifleitungen, die symmetrisch zu beiden Seiten 
schaltung besonderer Kreuzseile; durch diese wird erreicht, des Tragseiles angeordnet sind und von Rollenstromsbnehmern 
daß kein Glied der Traggerliste durch den Zug der Tragseile allseitig umschlossen werden, zugeführt. Die von der Lauf- 
. auf Biegung beansprucht wird, Die Einschaltung dieser Kreuz- katze vollkommen getrennt aufgestellte Winde ist deshalb 
seite, die für die Gewichtersparnis usw. von einschueidender gewihlt, um das Eigengewicht der Katzen möglichst klein 
Bedeutung Ist, bilder ein wesentliches Kennzeichen der neuen halten zu können; das Hubwindwerk dagegen ist in die Katze 
Seilbahnanlage. Jedes Portal wird gegen den Zug der Trag- selbst eingebaut, um unverhältnismäßig große Belastungsge- 


seile durch Ankerseile gestützt, die an der Wasserseite senk- wichte der Untertlasche oder Hängebügel, wie 3. B. bei der 
recht abwiirts, an der Landseite schräg rückwärts gespannt Lidgerwood-Anlage, zu vermeiden. 


Pam] 52, Nr. 46 
14. Kovemler I1ne, 


anlagen nach verschiedenen Gesichtspunkten. 
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d) Ausmatzung der beweglichen 
Teile (Totlasten) durch die Nutzlast 
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©) Bestreichung des Arbeitsplatzes 
durch den Kranhaken 


0 Erforderliche Bedlenungs- 
mannschaft 


x) Leistungsfählgkelt 





Die Wagen oder die Laufkatzen | 


(bei Hängebahnen) alnd sehr leicht, 
desgleichen die Mastenkranausleger, 
daher ist die Ausnutzung günstig. 


Die Krane sind wegen der gro- 
Sen Ausladung und Spannweite und 
der üblichen, durch Staniltestig- 
keitsrücksichten gegebenen Aus- 
tOhrang Tür gleichzeitige Bedie- 
nang zweler benachbarter Hellinge 
sehr schwer, deshalb ist Ihre Aus- 
nutzung durch Nutzlast ungünstig 


Jeder Mastenkran ist an seinen 
Auterstan Hukenkreis gebunden; da 
sich die grüßten Kreise teilwelse 
überdecken, so ist dureh geeignetes 
Zusamimenarbeiten von Langsbefünde- 
rung und Mastenkranen jeder Punkt 
des Arbeitsplatses beuuem zu errel- 


|; eben. 


Ist nar ein Kran auf jedem Fahr- 
gerlst, so Ist jede beliebige Hüken- 
stellung möglich; die Bewegungsfrel- 
heit wird durch Konsoikrane nicht 
gestört. Laufen mehrere Krane auf 
einer Fahrbahn, so tritt eine Ha- 
schränkung der lewegungsfreihelt ein. 


Zum Sehleben der Wagen sind 
viele Personen erforderlich, insheson- 
dere, wenn keine Gleise vorhanden 
sind; dabei jst zu bemerken, daß 
der Fürderweg nach dem Wasser zu 
Gefälle hat. Zum Anschlagen und 
Absetzen der Last sind Leute erfor- 
derlich, Die Kranwinden sind mei- 
stens Spiliwinden und für 2 bis 3 
Masten gemolinsam, bisweilen such 
hyılranlische Hubzylinder am Mast: 
in diesem Falle hraneht jeder Must 
onen Führer, 


Munnschaften sind zum Anschlagen 
und Absetzen der Last erforterlich, 
ferner fir jeden Kran ein Führer. 


Bei Glolsanlagen beträgt die Iie- 
lastungsgronze für Lingsbeförderung 
rd, 56, ohne Gleise rd. 3 t, für Masten- 
krans bis zu 5t. Die wagerechten 
Goschwindigkelten ohne Gleise sind 
sohr niedrig, Die Hubgeschwindigkeit 
beträgt 10 bis 30 m/ınin, selten mehr, 
Die Schwenkgeschwinidigkeit ist ver 
hältolsmäßig gering. 


Die grüßte Nutzlast schwankt 
zwischen 2 und 6. Die Hubgw 
schwindigkoit beträgt 10 bis 30 m/min, 
die Fabrgeschwindigkelt #0 bis 120 m 
(amerikanische Anlagen arbeiten mit 
höhoren Geschwindigkeiten). Wegen 
großer Totlasten Ist der Kraftverbrauch 


sum Kranfahren Außerst hoch. 





Ausnutzung wie hei den Lauf- 
kranen für Werkstattbetrieh. 


wie breiter Grundfläche und be- 
trächtlicher Höhe des Turınes er- 
geben sich hierbei große Konstruk- 
tionsgewichte; die Ausnutzung 
dureh die Nutzlast lat ungünstig, 
was besonders hei Schwenklewe- 
gungen unter Belastung bei kleiner 
Ausladung in die Erscheinung tritt, 
weil stets dus ganze Massenträg- 
heilsmoment des Auslegers zu be- 
rücksichtigen ist, 


Wie unter 4]. 


Wegen der geringen Konstruk- 
tionsgewichte der Laufkatzen ist | 
die Ausnutzung sehr günstig. | 

Ni 
| 





| 


an _ 1 
Wegen großer Auslsdung s0- 


Bei entsprechender Anordoung der 
einzelnen Fuhrbabuen umd Laufkrane 
alnd beilebige Anforderungen erfällbar. 


Gentgt allen Anforderungen. 


Sind Förderwege längs der Helling 
vorhanden, so ergeben sich dieseiben 
Reiingungen wie unter 1); geht aber 
die Längsbefürderung von Kran zu 
Kran, so ist die Lastbewegung sehr 
unvorteilhaft, 


Genügt ullen Anforderungen. 


Wie unter 2). 





Die größte Nutzlast schwankt 
zwischen 3 und 6 t. Die Huben 
schwinudigkeit beträgt Du bis DO m/min, 
die Fahrgeschwindigkeit BU bis 90 
m/min. Der Kraftverbrauch für das 
Fahren Ist mäßig. 





Wenn besondere Längsbeförderung 

vorhanden Ist, so sind die Bedingun- 
| gen wie unter 1); im übrigen wie 
| snter 2). 


| Sind Längsförderwege vorhanden, 
so sind die Ielingungen wie unter 
1); im übrigen wie unter 2). 


Mannschaften sind zum Anschingen 


und Absetzen der Last erforderlich, 
aulerden für jedem Tragsell ein 


Fährer. 


Die grüßte Nutzlast schwankt 
zwischen 3 und &t. Die Hubge- 
schwindigkeit beträgt 15 bis 30 m/ min, 
die Fahrgeschwindigkeit 60 m/min, 
die Schwenkgeschwindigkelt 75 m/min, 
an Auslegerkopf gemossen, Der Kraft- 
verbrauch für Fahren und Schwenken 
int sehr hoch. 


Ashnlich wie unter 4) (olıne Fahr- 
bewegung). 


Die größte Nutzlast beträgt 3 t für 
eine Katze, die Hubgeschwindigkeit 
30 m/min, die Fahrgeschwindigkeit 
180 m/min. Der Kraftverbrauch zum 
Fahren ist gering. 


Das Hubwindwerk und die Katzenzugwinde werden für 
jedes Sell getrennt von dem an der Mastspitze der Landselte 
befindlichen Führerhause aus gesteuert; zur Bedienung sind 
nur zwei Handgriffe erforderlich, Die sehr geräumig ge- 
haltenen Führerstände sind allseitig geschlossen, mit reich- 
lieben Fensterflächen versehen und mit elektrischen Heiz- 
körpern ausgerüstet. Alle Teile der Anlage sind sehr bequem 
zugänglich, es ist hierauf bei der Durcharbeitung der Pläne 
besonderer Wert gelegt. Die Führerstände sind durch eine 
Steigleiter mit Rücken- und Seitensicherung zu erreichen, in 
der in '/; und ?/, der Höhe Klappspitze eingebaut sind; alle vier 
Führerstände sind durch eine Brlicke miteinander verbunden. 
Die vollkommen eingezogenen Katzen können von je einer 
Bühne aus von allen Seiten ohne Schwierigkeit besichtigt 
und im Bedarfsfall ausgebessert werden. Jede Katze trägt 
eine mit Geländern versehene Plattform, so daß auch die 


Tragseile befahren werden können. Zu den Kopfquerstücken 
der Portale an der Wasserselte führt eine auf dem Rücken 
eines Mastes befindliche Treppe mit hohen seitlichen Gelän- 
dern, die auf eine Brücke unter dem Querträger mündet. 

Die wesentlichen Konstruktionseinzelheiten sind aus den 
Figuren 2 bis 13 ersichtlich Die Masten sind ala Rohre mit 
innenliegender Querversteifung ausgeführt; sie haben unten 
500 mm, oben 300 mm Dmr., ihre Linge an der Landseite 
beträgt 2m, an der Wasserselte 42 m. Die Verbindung 
mit dem Queriräger bildet ein Kreuzstück aus Stahlzuß, 
in das die Teile mittels gedrehter Schrumpfringe einge- 
setzt sind. Sämtliche Hauptselle sind an den Enden nicht 
gespleißt, sondern mit aufgegossenen Endverschlüssen ver- 
sehen, die durch sauber passende Bolzen mit den Anschluß- 
gliedern verbunden sind. Die Tragselle sind sogenannte 
Selle verschlossener Konstruktion der Feiten & Guilleaume- 
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Fig. 2 bio 4. Verbindungsgang auf der Landselte. müssen bei lan- 
gem Katzenweg 

zur Verhütung zu 
# Fr großen Durchhan- 

E | ges des Hubseiles 

Pi or AIHi 17 LE | rec 


En Fe teen ar 


= Ne Pr 


schen haben. Bei- 
spielsweise müßte 
eine Katze für 
150 m Fahrstrecke und 16 mm-Lastseil 
bei Anordnung nach Fig. 7 eine Unter 
flasche von mindestens 600 kg Gewicht 


N a7 N/ bei 4000 kg Tragkraft haben, wenn das 
u em Fesie, S2 EEE 37 Lastsell bei äAußerster Katzenstellung 
nicht mehr als 3 m durchhingen soll; 
würde ein Durchhang von 16 m gestattet 
sein, so würde das halbe Gewicht für die 
Unterflasche genigen. Derartig schwere 
Unterflaschen sind aber höchst unzweck- 
mäßig, großer Durchhang der Seile ist 
im Betriebe sehr lästig und vielfach auch 
gefahrbringend. 

Die Winden der Laufkatzen sind 
wegen der großen einzuziehenden Seil- 
längen und des geringen für die Auf- 
stellung zur Verfügung stehenden Plat- 
zes als Spillwinden mit doppelten Trom- 
meln ausgeführt, Fig. 3 und 9. Beide 








Trommeln werden unter Einschaltung 
zweier Vorgelege von einem Hauptstrommotor aus angetrie- 
ben, während gleichzeitig eine Gewichthebelbremse durch einen 
Magneten ausgelöst wird. Die mit zwei Rädern verschenen Lauf- 
katzen, Fig. 10 bis 12, bestehen aus einem Gestell aus Profil- 


Lahmeyerwerke, Carlswerk in Mühlheim a. Rh., und haben 35 
bezw. 45 mm Dmr. Die Verbindung der Tragseile mit den 
Kreuzseilen zeigen Fig. 2 bis 6. 

Laufkatzen mit getrennt aufgestelltem Lastwindwerk 





Fig. 5 und 6, Bedienungsgang auf der Wasserseite. 














EU UV ad ar 


Nm 59, Ne. 46 
14. November 1308, 


Böttcher: Die Hellingsellbalmanlage der Reiherstieg-Schiffswerft und Maschinenfabrik in Hambari. 18833 





Fig. T. Schema der Seilführung. 








Fig. 8 und 9. 


Katzenzugweork von 1000 kg Tragkraft (Gebr. Burgdorf). 





Fig. 10 bis 12, 


Elektrisch betriebene Selllaufkatze von 2000 kg Tragkraft (Benrather Maschinenfabrik), 


Maßstab 1:40. 
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eisen, in welches 
das Lastwindwerk 
eingebaut ist, Die 
Uebertragung vom 
Motor auf die 
Trommel erfolgt 
durch zwei Stirn- 
radibersetzungen. 
Als Haltbremse 
dient eine einfache Gewichthebelbremse mit Bremshubmagnet. 
Die Last wird mittels Senkbremsschaltung der A. E. G., die als 
Kurzschlußbremsung bei vollständig angehobenem Gewicht 













der Haltbremse anzusehen ist, gesenkt, wobei im ersten 
Verlauf der Abwärtsbewegung Hubmagnet und Bremsfeld des 
Motors durch einen elektromagnetischen Schalter vom Netz 
aus erregt werden. Für diese von der Erbauerin der Kat- 
zen (Benrather Maschinenfabrik A-G.) in Anwendung ge- 
brachte Schaltung, die sich im bisherigen Betriebe durchaus 
bewährt hat, genügen für jede Katze vier Schleifleitungen. 
Die Aufhängung dieser Schleifleitungen mußte mit beson- 
derer Sorgfalt durchgebildet werden. Bei einer freien Spann- 
weite von rd. 160 m muß einerseits 
unbedingte Sicherheit gegeben sein, 
daß die einzelnen Drähte selbst bei 
dem heftigsten Seitenwind nicht un- 
tereinander oder mit den Tragsei- 
len und Katzenzugseilen in Berüb- 
rung kommen, weil sonst durch 
Ausbrennungen besonders der Trag- 
seile, abgesehen von höchst lästi- 
gen Betriebstörungen, die bedenk- 
lichsten Folgen entstehen können 
(Abreißen der durch die Ausbren- 
nungen geschwächten Seile), ander- 
seits aber müssen die einzelnen 
Dräbte unabhängig voneinander 
willig den mehrere Meter betragen- 
den Querbewegungen der Stromab- 
nehmer folgen können, weil sonst 
die Stromabnehmer und die Drähte 
sehr hoch beansprucht werden. Um 
beiden Bedingungen zu genügen, 
sind die Leitungen an einem Ende 
durch Drahtseile an einstellbare 
Gewichtpendel, Fig. 13, angeschlossen. Aus 
der Gleichgewichtsgleichung 


GR, cos a = Pl 008 a 
gebt hervor, daß für den ganzen Wirkungs- 


bogen A-B des Pendels die Spannung P sich 
nicht #ndert und also durch das Gewicht @ 


Gewichtpendel. 


Fig. 13. 





auf einen ganz bestimmten Wert während des 
Betriebes eingestellt werden kann. Die Aus- 
führung des Pendels hat den weiteren großen 
Vorteil vor gewöhnlichen Spanngewichten, daß 
beim Bruch eines Drahtes das Gewicht nicht 
hinunterfallen kann, sondern langsam auspen- 
delt und schließlich zur Ruhe kommt. 

Von den Laufkatzenbühnen ist die des mittleren Lauf- 
selles bemerkenswert, s, Fig. 2 und 4. Diese Bühne muß 
von dem Verbindungsstege ziemlich weit auskragen, weil die 
Katze wegen der Kreuzseile der mittleren Katzenbahn nur 
bis auf rd. 5m an die Mitte des Querträgers heranfahren 
kann. Um nicht zu große Bliegungsmomente für die Masten 
und Querträger zu erhalten, ist die mittlere Bühne durch 
besondere Sattelstücke an den beiden Kreuzseilen und dem 
Seilkopf des mittleren Tragselles aufgehängt und gegen den 
Querträger durch zwei obere und zwei untere Parallelo- 
grammlenker abgestützt; die beiden oberen Lenker sind 
gegen seitliche Beanspruchungen sehr kräftig ausgebildet, 
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die beiden unteren bilden gleichzeitig eine Verbindungs- 
brücke zwischen Mittelsteg und Bühne, Die Parallelogramm- 
lenker sind erforderlich, weil das Fahrseil und mit ihm die 
drei Hauptstützpunkte der Bühne ihre Höhenlage mit der 
Katzenstellung zlemlich beträchtlich ändern. 

Infolge der einfachen Gliederung und der geringen Ge- 
wichte können derartige Seilbahnen in sehr einfacher Weise 
aufgebaut werden. Zunächst wird das Portal auf der Land- 
seite, alsdann das Portal auf 
der Wasserscite aufgestellt, 
und schließlich werden die 
Anker- und Tragseile mit fer- 


Fig. 14. 


Aufstellung des Portales auf der Lundseite. 


Zaitschrin des Vereinen 
deutscher Ingenieure. 


lich zu beschleunigen, hat schon Twaddell bei der Be 
schreibung der Anlage von Palmers hingewiesen. Die Ueber- 
sicht über den Arbeitsplatz ist von den Führerständen 
aus wesentlich grüßer als von den Laufkatzen; dabei ist 
der Führer bei der getroffenen Anordnung und Ausführung 
der Fiülhrerstände leistungsfähiger, als wenn er dauernd den 
Blick senkrecht nach abwärts riebten muß; es hat sich ilber- 
dies im Betriebe gezeigt, daß die Last oder ein Hindernis 
im Lastwege viel besser von 
den Füährerständen aus als von 
der Katze selbst aus beob- 
achtet werden kann, weil 





tig aufgesetzten Tanfkatzen 
befestigt. Wie aus Fir. 14 
und 15 ersichtlich ist, wer- 
den die Portale zu ebener 
Erde liegend bis anf die Holz- 
verkleidang der Führerhäuser 
zusammengebaut und mit 
Hülfe von vier Hebeböcken 
mit Rollenzügen aufgestellt. 
Für das Portal an der Was- 
serseite, Fig, 15, bestand im 
vorliegenden Falle die Mög- 
lichkeit, den 30 t-Schwimm- 
kran der Hamburg-Amerika- 
linie (Z. 1902 8, 1662) zur 
Montagre heranzuziehen. Nach 
Einziehen der Hauptanker 
wurden dann die Tragselle 
zunächst an der Wasserselte 
an das Portal angehängt, als- 
dann die Laufkatzen zu ebe- 
ner Erde auf die Tragseile 
gesetzt und hierauf die Seil- 
köpfe an der Landseite durch lange Rollenzüge zu den An- 
schlußkloben der Mastköpfe emporgezogen, 

Im Vordergrunde des Interesses stand die Frage, ob mit 
der vorliegenden Anlage auch die erwarteten Erfolge erzielt 
werden konnten. Diese Frage muß durchaus in bejahendem 
Sinne beantwortet werden, es darf sogar ausgesprochen wer- 
den, daß die gehegten Er- 
wartungen bei weitem über- 
troffen wurden. Es ist dies 
zum Teil wohl darauf zu- 
rickzuführen, daß die an- 
tünglich hinsichtlich der 
Nachgiebigkeit der Seile 
und des damit verbunde- 
nen Auf- und Abtanzens 
der Last, der Stromabgabe 
an die Katzen, sowie des 
Fehlens einer eigentlichen 
Querbewegung der Katzen 

gehegten Befürchtungen 
sich als unbegründet er- 
wiesen haben. Die Län- 
genänderungen der Seile 
bei den verschiedenen Be- 
lastungszuständen blieben, 
wahrscheinlich wegen der 
Verwendung der verschlos- 
senen Konstruktion, weit 
hinter den Werten zurück, 
die nach den von Bach 
gegebenen Dehnunzrskorfi- 
slenten für Drahtseile be- 
rechnet sind, so daß Bewegungen in den Masten bei An- 
bub der Höchstlast in den Führerhäusern nicht, wie erwar- 
tet, fühlbar sind. Das Auf- und Abtanzen der Last, wel- 
ches man mit in Kauf nehmen zu müssen glaubte, erwies 
sich als so unbedeutend, daß es beim Arbeiten fiberhaupt 
nicht oder doch nur so unbedeutend verspürt wurde, daß es 
in keiner Weise stärt oder gar den Gang der Arbeit hindert. 
Auf die Annehmlichkeit der Elastieltät der ganzen Anlage, 
das Ansetzen von Bauteilen mit Hülfe von Dornen wesent- 





Fig. 15. 


Aufstellung des Portades auf der Wanserseiie, 








bei Entfernungsschätzengen 
senkrecht abwärts das Auge 
sehr leicht getäuscht wird. 
Die Stromabgabe an die Kat- 
zen ist dauernd störungsfrei 
gewesen; die Spannvorrich- 
tung für die Leitungen hat 
sich durchaus bewährt, und 
nach richtiger Einstellung der 
Gewichte sind keine Störun 
gen vorgekommen. Bemer- 
kenswert ist ührigens ein 
wesentlicher Vorzug des ger 
trennt aufgestellten Katzen- 
zugwerkes, der darin besteht, 
daß selbst bei Rauhfrost und 
eisumkleideten Drähten die 
Katzen sicher fahren können. 
Das Fehlen einer Seitenbewe- 
gung der Katzen, wie sie die 
Anlage von Palmers gestattet, 
ist nicht nachteilig empfunden 
worden; weil die Ausführung 
der Laufkatzen und die Aufhängung der Schleifleitungen 
betrlichtliche seitliche Pendelungen der Katzen gestatten, s0 
kann tatsächlich das ganze Schiff mit den Lasihaken be- 
strichen werden. Es wird auch sehr viel mit beiden Katzen 
gemeinsam gearbeitet, s. Fig. 1. Die Anordnung eines drit- 
ten, mittleren Tragseiles bei der zweiten Seilbahn hat ihren 
Grund darin, daß man we- 
gen der großen Leistungs- 
fähigkeit der Bahn berelts 
vor dem Stapellauf des 
Schiffes Teile einbaut, die 
früher erst nach dem Sta- 
pellauf anbord gebracht 
wurden, und daß man 
“ bei dieser Förderung, die 
durch die Luken gehen 
muß, nicht beide Laufkat- 
zen der zweiten Bahn in 
Anspruch nehmen will. 
Aus den vorstehenden 
Erörterungen geht hervor, 
daß die Anlage durchaus 
nicht nur auf die Ver 
wendung für Heilinge be- 
schränkt, sondern allge 
mein fir Arbeits und L.a- 
gerpläize geeignet ist; sie 
verdient an allen den Stel- 
len den Vorzug, wo feste 
Gerüste mit Laufkranen 
wegen zu hoher An- 
lagekosten unwirtschaftlich 
sind, oder wo Platzmangel die Verwendung einer hinsicht- 
lich des Platzbedarfes schr anspruchslosen Anlage vor- 
schreibt. Die Tatsache, daß eine Anzahl erste Kranbaufir- 
men‘) des Festlandes die Ausführung übernommen haben, 
sprieht für die Möglichkeit weitestgchender Verwendbarkeit 
der Bauart. 


!} Benrather Maschinenfabrik; Duisburger Maschinenban-A.-G.; 
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Wassermessungen 
in der Versuchsanstalt für Wassermotoren an der Königl. Techn. Hochschule zu Berlin.?) 


Von Prof. Ernst Reichel. 


In der am Landwehrkanal in Berlin gelegenen Versuchs- 
anstalt für Wassermotoren?) ist als eine der wichtigsten Ma- 
schinen eine Niederdruck-Franeis-Turbine mit senkrechter 
Achse, Fig. 1 bis 4, aufgestellt, der bei einem Gefille von 
l,s56 m eine grüßte Wassermenge von 2,5 obm/sk zur Ver- 
fügung steht. Die Turbine ist so gebaut, daß sich zwischen 
dem Grundring, auf dem ihr Leitapparat gelagert ist, und 
der Wellenkupplung unterhalb ihres Spurlagers, Fig. 2, mit 


Fig. 1 6 3. 





geringstem Materinlaufwand leicht andre 
Turbinen für Versuchszwecke einbauen 
lassen. Von dieser Einrichtung Ist seit 
der Inbetriebsetzung der Versuchsanstalt 
im Frühjahr 1906 auch fast unausgesetzt 
Gebrauch gemacht worden. 

Um neue Laufräder für die bestehende 
Turbine, oder auch ganz neue Turbinen 
möglichst sorgfältig untersuchen zu kün- 
nen, muß man das Hauptaugenmerk auf 
eine gute Bremseinrichtung und eine ver- 
läßliche Wassermessung richten, Für letz- 
tere konnte bei dem geringen Gefälle von 
1,56 m nur eine Flügelmessung in Frage 
kommen, und diese ist im Überwasser- 
kanal vor dem Hanptgebäude, Fig 3, bei 
genau rechteckigem Kanalquerschnitt ein- 
gerichtet worden. 

Eine mit der Bremse belastete Tur- 
bine in einem befriedigenden Beharrungszustande zu erhalten, 
ist oft nur so kurze Zeit möglich, daß dabei eine zeitraubende 
Wassermessung nicht gemacht werden kann. Außer der Was- 


!) Sonderabdräcke dieses Aufnatzes (Fachgeblet: Wasserkraftms- 
schinen) werden an Mitglieder postfrei für 40 Pfg gegen Voreinsendung 
des Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. 
Zuschlag für Auslandporto 40 Pfg. Lieferung etwa 2 Woohen nach Er- 
scheinen der Nummer, a 

”) 9. u, Festschrift zum h0jährigen Restehen fies Vereinen dentacher 
Ingenlenre, Berlin 190# 
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sermessung muß bei der Turbinenuntersuchung aber auch 
noch gleichzeitig durch Beobachtung der Ober- und Unter- 
wasserspiegel das Gefälle festgestellt, es muß die Umlaufzahl 
bestimmt und die Bremsbelastung ermittelt werden. Bei der 
großen Zahl von Versuchen, die bevorstanden, mußte daher 
darauf Bedacht genommen werden, die Zeit für jeden die- 
ser Versuche so kurz als möglich zu gestalten, die Zahl 
der Beobachter einzuschränken und die Ablesungen so vor 


Niederdruck-Fruneisturbine in der Versuchsanstalt für Wassermotoren. 











zunehmen, daß Beobachtungsfehler dabei tunlichst ausge- 
schlossen erschienen. Diese Ueberlegungen haben dazu ge- 
führt, von selbsttittigen schriftlichen Aufzeichnungen einen 
weitgehenden Gebrauch zu machen, und die Konstruktion 
einer Vorrichtang veranlaßt, mit der es möglich werden sollte, 
Ober- und Unterwasserspiegel durch Schwimmer aufzuzelch- 
nen und auf demselben Papierblatt die Umlaufzahlen der 
Turbine, die des Flügels und die Zeit mit elektrischen Kon- 
takten deutlich zu machen. 

Diese Registriervorrichtung ist nach den Angaben des 
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Verfassers von der in solchen Dingen sehr bewanderten 
Firma R. Fueß in Steglitz auf das sorgfältigste ausgeführt 
worden, und es gebührt dieser Firma auch für die wertvollen 
Ratschläge, die sie bei der Konstruktion der Vorrichtung ge- 
geben hat, besonderer Dank. 

Die Vorriehtung ist in Fig. 5 bis 7 dargestellt, Sie 
besteht in der Hauptsache aus einer Trommel 7T' von 
227 mm Dmr. und 325 mm Länge, die sich auf ihrer senk- 
rechten Achse um jo 50 mm viermal verstellen läßt, so 
daß man in der Lage ist, 4 Diagramme senkrecht überein- 
ander zu schreiben. Die Trommelachse erhält an ihrem 
oberen Ende eine Führung im Gestell. Ihr unteres Ende 
sitzt in einer kleinen Spurpfanne, die in der Nabe eines 
Schneckenrades untergebracht ist, das, in Umdrehung ver- 
setzt, die Trommel durch einen Stuft mitnimmt. In das 
Schneckenrad greift eine Schnecke, die mit Hülfe von Rilder- 
vorgelegen durch einen kleinen Elektromotor E betrieben 
wird. Mit den Rädervorgelegen Ist es möglich, vier ver- 
schiedene Umfangsgeschwindigkeiten der Trommel einzu- 
stellen, von denen die größte 15 mm, die kleinste 0,s mm in 
der Sekunde beträgt. Der Elektromotor ist für 220V bel !/4 PS 
Leistung konstruiert, macht normal 2750 Uml./min und wird 
aus dem städtischen elektrischen Leitungsnetz gespeist. Die 
Trommel läßt sich 
mit ihrer Achse leicht 
herausheben und mit 
Papier bespannen, 

Das Gestell für 
die Trommelachse, 
den Elektromotor und 
die Riklervorgelege 
besteht aus einer 
kräftigen gußeiser- 
nen Platte, in die 
4 Säulen eingesetzt 
sind, die ein oberes 
Querstück tragen, auf 
dem eine Pendeluhr 
und die Leitrollen 
für die Betätigung 
der Schwimmer ge- 
lagert sind. 

Sowohl im Ober 
wasserkanal, Fig. 3 
bei O, als im Unter- 
wasser bei 1 sind 
im Mauerwerk halb- 
kreisförmige, kanal- 
seitig mit Blechdek- 
keln glatt geschlos- 
sone Nischen ausge- 
spart, in denen sich nahe am Boden kleine Löcher befinden. In 
diesen Nischen sind an dünnen Bronzedrähten flache, linsen- 
förmige Schwimmer mit oberer, ebener Begrenzungsplatte 
eingehäingt. Für das Oberwasser führt der Draht über drei 
entsprechend gelagerte Rollen bis zur Registriervorrichtung, 
Fig. 5, läuft dort über die im oberen Querstück gelagerte 
Rolle &, nach abwärts, dicht an der linken der beiden vor- 
deren viereckigen Säulen $, vorbei, geht durch die Fußplatte 
hindurch und trägt unterhalb derselben ein kleines Gewicht, 
das den Draht in Spannung und den Schwimmer in einer 
ganz bestimmten Tauchtiefe erhält. Die Säule $, dient als 
Führung für 3 Sohreibfederhalter. Der oberste von ihnen 
laßt sich mit einem Klemmschräubchen an dem Draht für 
den ÖOberwasserschwimmer befestigen und schreibt so alle 
Schwankungen des Oberwasserspiegels in natürlicher Größe auf. 

Da die Reglstriervorrichtung fast senkrecht über der 
Unterwassernische U aufgestellt werden konnte, Fig. 4, so geht 
der Draht des darin befindlichen Schwimmers unmittelbar 
über die zweite Rolle A, des oberen Querstückes, läuft bei 
der senkrechten Säule S; vorbei und trägt unterhalb der 
Grundplatte das Belastungsgewicht. An der Säule & er 
halten gleichfalls 3 Schreibfederhalter ihre Führung. Der 
oberste kann an dem Draht des Unterwasserschwimmers lest- 
geklemmt werden und zeichnet so den Unterwassersplegel 
auf. Die Schreibfederhalter lassen sich um eine in ihrer 


Fig. 4. 
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Säulenführung gelegene, etwas schräg gestellte Achse aus 
der Schreibstellung herausschwenken. Sie werden nur durch 
die geringe Schrägstellung ihrer Achse leicht an das Papier 
gedrückt. 

Ueber jedem Schwimmer befindet sich eine feste, in 
ihrer Höhenlage elnnivellierte Marke M, bel der ein Stahl- 
band mit Millimeterteilung vorbeigeht, das mit seinem oberen 
Ende auf einer Rolle aufgewickelt werden kann und am unte- 
ren Ende ein Senkel trägt, Fig. 9. Lädt man bei’etwas hoch- 
gezogenem und mit der Hand festgehaltenem Schwimmer das 
Meßband soweit nach abwärts abrollen, bis die Senkelspitze 
die ebene obere Platie des Schwimmers berührt, und liest die 
Tiefe des Senkels 7 ab, wihrend man gleichzeitig die fest- 
geklemmte Schwimmerfeder auf dem Papier eine kurze wage- 
rechte Linie (Eichlinie) schreiben läßt, so kennt man, da die 
Tauchtiefe des Schwimmers t bekannt ist, die absolute Höhe, 
welche der geschriebenen Eichlinie entspricht, Fig. 15. Der 
Unterschied in den absoluten Höhen der später aufgezeichne- 
ten Ober- und Unterwasserspiegellinien gibt dann das Gefälle. 
Sorgt man vor jeder Versuchsreihe dafür, daß die Schwimmer 
rein sind und die Rollen sich leicht drehen, dann sind die auf- 
gezeichneten Angaben nicht nur genauer als sonst einzeln abge- 
lesene und aufgeschriebene, sondern man hat auch den ganzen 
Verlauf des Gefllles 
im Bilde vor sich, 

Beobachtungslehler 
sind ausgeschlossen, 
und man spart Be- 
obachter. 

Von den übrigen 
vier  Schreibfedern 
wird eine mit dem 
Uhrwerk verbunden, 
wiihrend die übrigen 
drei zum Ziblen von 

Umdrehungen für 
Turbine und Flügel 


zur Verfügung ste- 


ben. Zu diesem 
Zwecke sind vier 
kleine Elektromag- 
neten e auf der 


Grundplatte ange- 
bracht, deren Anker 
je an einem Ende 
eines doppelarmigen 
Hebels befestigt sind, 
wihrend das andre 
Ende mit einer senk- 
rechten dünnen Stan- 

an dem vierecki- 
gen Führstück eines Schreibfederhalters angreift. Wird 
durch das Pendel der Uhr, durch die Zählvorrichtung eines 
Fiügels oder endlich durch die umlaufende Turbine ein 
elektrischer Kontakt geschlossen, dann wird dies von der 
Schreibfeder durch eine kleine Unterbrechung auf der 
früher geschriebenen geraden Linie bemerkbar gemacht. Da 
das Pendel der Uhr in je */s sk einen Kontakt gibt, sind 
damit die Umdrehungszahlen von zwei Flügeln und von der 
Turbine festgelegt, und zwar ohne daß dabei Beobachtungs- 
fehler möglich sind. Auch hier hat man das Bild des ganzen 
Verlaufes des Versuches vor sich. Es kann danach ein Beob- 
achter an der Registriervorrichtung alle sechs genannten Auf- 
zeichnungen gleichzeitig besorgen, und es ist für die Unter- 
suchung der Turbine dann nur noch ein Handlanger nötig, 
der die Verstellung der Flügel im Meßquerschnitt besorgt, 
und ein zweiter Beobachter, der die Bremse bedient und 
deren Belastungsgewlcht aufschrelbt. 

Die Vorrichtung hat sich von Anfang an gut bewlihrt, und 
die Arbeit damit hat viel Zeit und Arbeitskraft erspart. Frel- 
lich würde man bei einer Neukonstruktion einzelnes anders 
ausführen, als es bei diesem Erstlingswerk geschehen ist. 
Erwähnt soll nur noch worden, daß die erste Bedienung der 
Elektromagnete durch Trockenelemente sich nicht als zuver- 
lässig genug herausgestellt hat. Die Konstruktion der Flügel 
ist ferner noch nicht so vollkommen, daß im Wasser bei den 
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elektrischen Kontakten Kurzschlüsse mit Sicherheit vermieden 
sind. Auch hierfür ist später elektrischer Strom aus dem 
städtischen Leitungsnetz verwendet worden, dessen Spannung 
durch Vorschaltwiderstände auf 5 bis 10 V verringert wird, 
wozu eine kleine Schaltanlage eingerichtet ist, die aus Fig. 7 
ersichtlich wird. Um eine gewünschte Umlaufzahl an der 
Turbine rasch einstellen zu können und Umlaufschwankungen 
besser ersichtlich zu machen, ist ein von der Turbinenwelle 
betriebenes Tachometer vorhanden. 

Trotzdem die beschriebene Registriervorrichtung gestattete, 
mit zwei Flügeln im Meßquerschnitt gleichzeitig zu arbeiten, 
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war doch der Vorgang zur Ermittlung der Wassermengen 
immer noch recht zeitraubend, Es wurde darum versucht, 
den Meßquerschnitt in der Art zu eichen, daß bei verschie- 
denen Wassermengen die Verteilung der Geschwindigkeiten 
im Wasserquerschnitt studiert wurde, um jene Stellen zu 
finden, in denen die »mittlere« Geschwindigkeit herrscht. Wenn 
es möglich war, auf diese Weiso eine gewisse Gesetzmäßig- 
keit in der Verteilung der Geschwindigkeiten zu finden, so 
hitte man sich auf die Flügelmessungen in denjenigen Punk- 
ten des Querschnittes beschränken können, wo man die »mitt- 
lere« Geschwindigkeit annehmen durfte. 

Dieser Gedankengang kommt dem von Teichmann sohon 
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in den achtziger Jahren ausgesprochenen nahe'), nur daß 
Teichmann von vornherein eine gesetzmäßige Verteilung der 
Geschwindigkeiten In senkrechten und wagerechten Schnit- 
ten des Meßquerschnittes annimmt, und zwar in Parabelform, 
während sie hier durch Versuche bestimmt werden sollte. 
Auch mit dem Teichmannschen Verfahren wurden wiederholt 
Versuche gemacht und der Meßquerschnitt mit großen und 
kleinen Flügeln an einer großen Zahl von Punkten abge- 
tastet, Eine Uebereinstimmung oder eine Gesetzmäßigkeit 
konnte indessen nicht gefunden werden, Die Messung in 
den von Teichmann angegebenen vier Punkten ergub Wusser- 
mengen, die gegenüber denjenigen, die aus der Messung von 
12 bis 15 Punkten gewonnen wurden, bis za 3 vH Unter. 
schied aufwiesen. Bei einer und derselben Wassermenge 
und unveränderten Verhältnissen an der Turbine und im 
Zulaufkanal haben sich schon verschiedene Geschwindigkeits- 
verteilungen herausgestellt, noch mehr aber bei Verlinderun- 


Fig. 5 bis T. Registriervorrichtung. 


gen an der Turbine, Die schließlich gefundene »mitilere« 
Wassergeschwindigkeit hatte allerdings Immer oder doch nahe- 
zu denselben Wert, 

In Fig. 8 ist die Geschwindigkeitsverteilung in einem 
Wasserquerschnitt deutlich gemacht; es sind die Geschwin- 
digkeiten eingetragen, die sich an den 4 Teichmannschen Punk- 
ten einstellen, und es ist der mutmaßliche Verlauf der »mitt- 
leren« Geschwindigkeit eingezeichnet. 

Nach diesen außerordentlich zeitraubenden Versuchen, 
die sich über Monate erstreckten und mehrere tausend Flü- 
gelmessungen nötig machten, allerdings damit auch einen 
guten Einblick in die Strömungsverhältnisse eines Wasser- 
querschnlites gewährten, mußte der Gedanke aufgegeben 
werden, mit nur wenig Flügelmessungen für die Ermittlung 
einer Wassermenge, bei der verlangten Genauigkelt, auszu- 
kommen. Es halte sich gezeigt, daß man mit mindestens 
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Fig. 8. Geschwindigkeitsvertellung in einem Wnsserquerschnitt. Maßstab 1:20. 12 bis 15 Punkten im Meßquerschnitt würde 
* are rechnen missen, und es wurden darum die 


72 Einrichtungen so getroffen, daß die Flügel- 

3 ; messungen in diesen Punkten so rasch als 

um —n er—umk 2 möglich hintereinander abgewickelt werden 
e r; konnten. Hierzu wurde die Einteilung des 

A Te “/  Meßquerschnittes nach Fig. 8 angeordnet 
: und die Zahl der gleichzeitig benutzten 
Flügel auf 3 erhöht, Damit konnte ein 
senkrechter Schnitt des Meßquerschnittes 
auf einmal untersucht werden, und man 
brauchte die Flügelstange mit den drei un- 
tereinander daran sitzenden Flügeln bloß 
wagerecht zu verschieben. Um auch das 
möglichst rasch und genau machen zu kön- 
nen, wurde die in Fig. 9 und 10 darge- 
stellte Einrichtung benutzt. Senkrecht zur 
Filußrichtung und quer über dem Oberwas- 
serkanal ist durch ein J-Eisen mit gehobel- 
ten Kanten eine genau wagerechte Unter- 
; lage für einen kleinen Laufwagen gebildet, 
7 der in zwei Haltern die senkrechte Flügel- 
a ae " stange trägt. Die Rollen des Laufwagens, 
der sich leicht abheben 148t, finden ihre 
Führung oben am J-Eisen und unten an 
va f: einer am ]-Eisen gelagerten zylindrischen 
al FERIRELELERAEEIENIEERHZEEIRERGRGEEEEIDEERERE EN IESTER Messingstange. Die Flügelstangenhalter las- 
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Fig. 9 und 10. 


Vorrichtungen zum Eichen der Schwimmer und Verschieben der Fiügelstange. 








drähte für die Zählung der Umdrehungen der drei 
Flügel werden möglichst glatt an die Stange gebunden 
und laufen vom oberen Ende derselben, zu einem Ka- 
bel vereinigt, bis zur Registriervorrichtung, Fig. 7. Die 
Rückleitung des Stromes erfolgt durch die Erde. 
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Mit dieser Einrichtung konnte man die Flügelmessung In 
den drei Punkten einer Senkrechten in 35 bis 40 sk vorneh- 
men; 20 bis 25 sk waren zum wagerechten Verstellen des 
Wagens mit den Flügeln nötig, so daß die Messung in 
5 Senkreohten, also an 15 Punkten des Querschnittes, ge- 
wöhnlich in 5 min erledigt war. Alle 1% Messungen fanden 
sich auf einem Papierblatt verzeichnet. Es gelang in fast 
allen Fällen, während dieser kurzen Zelt die Bremse, auch 
in den Endlagen, in einem befriedigenden Beharrungszustand 
zu erhalten. Alle Versuche wurden, wenn irgend möglich, 
der Kontrolle wegen wiederholt. 

Wenn nun auch diese Einrichtung In bezug auf Schnel- 
liekeit in der Handhabung und Genauigkeit in den Ergeb- 
nissen nichts zu wünschen übrig läßt, so ist doch das Aus- 
rechnen der Geschwindigkeiten in den einzelnen Punkten und 
daraus die Ermittlung der »mittlerene Geschwindigkeit recht 
zeitraubend (3 Stunden für eine Wassermessung). Es ist nicht 
möglich, schon während der Versuche die Endergebnisse, 
wenn auch nur durch oberfiächliche Rechnung, zu erhalten, 
und es wird dadurch die Uebersicht über größere Versuchs- 
reihen sehr erschwert, wenn nicht unmöglich gemacht, Auch 
die gute Instandhaltung aller Flügel und der elektrischen Kon- 
takte bedarf der größten Aufmerksamkeit des Beobachters. 

Freilich gibt es in der Praxis eine große Zahl von Fällen, 
in denen man bei Turbinenanlagen keine andre Wassermes- 
sung als eine solche mit dem Flügel durchführen kann, ins- 
besondere dann, wenn es sich um nur kurze Kanäle und 
große Wassermengen handelt, 

Es darf darum hier wohl bemerkt werden, daß mit dem 
vorher geschilderten Meßverfahren In jüngster Zeit auch schon 
außerhalb der Versuchsanstalt ein Versuch im Großen gemacht 
worden ist, der durchaus befriedigende Ergebnisse gezeitigt 
hat. Es hat sich dabei um eine Turbinenanlage gehandelt, 
bei der nur im Zuflußkanal hinter dem Schutzgitter eine ein- 
zigo Stelle vorhanden war, an der sich eine Wassermessung 
vornehmen ließ, Bel einem Wasserquerschnitt von b,3 x 
2,» m wurden 9 Senkrechte mit je 5 Punkten gewählt. Es 
wurde gleichzeitig mit 5 Ott'schen geeichten Flügeln an einer 
Stange gearbeltet, und zwar zwei kleinen Flügeln unten und 
drei größeren oben, Die massive Flügelstange war in ihrer 
Stärke nach unten abgesetzt und wurde in dem aus Char- 
lottenburg entlehnten Rollwagen, Fig. 9 und 10, festgebalten, 
für den ein entsprechendes }-Elsen mit gehobelten Kanten 
wagerecht quer über den Oberwasserkanal gelegt worden war. 

Zum Aufzeichnen der Flügelumdrehungen wurde eine 
neue bewegliche Registriervorrichtung benutzt, die von 
Peyer, Favager & Co. in Neuchätel unter Berücksichtigung 
vorhandener Modelle auf Anregung des Verfassers gebaut und 
in Fig. 11 dargestellt ist. Durch ein mit aufziehbaren Ge- 
wichten betriebenes Uhrwerk wird ein Paplerstreifen, ähnlich 
wie bei den Telegraphenapparaten, von einer Rolle abge- 
zogen, aber hier mit einer genau eingestellten gleichmäßigen 
Geschwindigkeit von 10 mın/sk, 6 kleine Elektromagnete 
sind mit Ankern ausgestattet, die durch zweiarmige Hebel 
gebildet werden, welche am andern Ende ein kleines Häm- 
merchen tragen, mit dem eine an einer Feder sitzende Na- 
delspitze nur einen Augenblick lang niedergeschlagen wird 
und so im Papierstreifen ein Loch macht. Von Schreibfedern 
ist in diesem Fall abgesehen worden, weil die Instandhaltung 
von 6 Federn, die überdies in einer Reihe sehr dicht anein- 
ander sitzen, schwierig ist. Aber auch die Nadelspitzen er- 
fordern große Aufmerksamkeit und sorgfältigste Einstellung. 
Der sechste Kontakt wurde im vorliegenden Falle für eine 
ebenfalls bewegliche Kontrolluhr aufgespart. Die Elektro- 
magnete wurden durch Trockenelemente bedient, 

Der Aufbau der ganzen Meßeinrichtung an Ort und 
Stelle erforderte allerdings Zeit und Mühe, aber es war doch 
möglich, eine Wassermessung mit 5x9 45 Punkten im 
Querschnitt in 8 bis 10 min zu erledigen, und es steht zu 
hoffen, daß von den nun einmal vorhandenen und erprobten 
Einrichtungen in der Privatindustrie noch öfter Gebrauch ge- 
macht werden wird. 

Für die Versuchsanstalt Ist aber die Wassermessung mit 
Fiügeln auch in der geschilderten vervollkommenten Welse 
immer noch sehr lästig gewesen, weil die Ausrechnung zu 
viel Zeit erfordert bat, Als darum die aus Schweden stam- 
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mende Wassermessung mit Schirm durch I. M. Voith in 
Heidenheim in weiteren Kreisen bekannt geworden war!), ist 
diese Meßart im letzten Winter auch In der Versuchsanstalt 
eingelfüihrt worden. Die Anlage war dafür nicht gerade gün- 
stig, aber das Meßverfahren ist so sicher, genau und schnell 
zum Ziele führend, daß man wohl bei allen zukünftigen Ver- 
suchsanstalten für Wassermotoren schon von vornherein bei 
der Einrichtung auf dieses Meßverfahren Rücksicht nehmen 
wird. Es ist dafür ein Kanal mit möglichst gleichem Quer- 
schnitt und einer Länge von etwa 12 bis 15 m erforderlich. 
Ein solcher fand sich zum Glück im Unterwasserkanal der 
Versuchsanstalt noch vor. Allerdings beträgt die Liinge nur 
10 m, und die Kanalwandungen waren nur in Backstein ge- 
fügt, aber es hat sich doch ermöglichen lassen, trotz der ge- 
ringen Längen eine Schirmkonstruktion zu finden, die voll 
befriedigt hat und mit der im Laufe des Jahres schon meh- 
rere tausend Messungen ausgeführt worden sind. 


Fig. 11. 
Bewegliche Registriervorrichtung. 











Zuerst wurde der in Fig. 12 bis 14 dargestellte Schirm- 


wagen gebaut, Sein Gestell @ ist ganz aus dünnwandigen 
Stahlrohren, wie bei den Fahrrädern, zusammengeschweißt, 
so daß sein Gewicht trotz großer Steifigkeit nur etwa 40 kg 
beträgt. Der Wagen läuft zu beiden Selten des Gerinnes 
auf Schienen, die aus Winkeleisen mit gehobelter Kante ge- 
bildet und genau geradlinig und wagerecht verlegt sind. Der 
Schirm $8 ist ein rechteckiger Rahmen aus Winkeleisen, mit 
geölter Leinwand bespannt. Er ist mit einer wagerechten 
Drehachse a an einem Gleitkörper X aufgehängt, der an 
senkrechten Stahlrohren s des Wagens seine Führung findet. 
Gleitkörper und Schirm hängen an zwei dünnen Drahtsei- 
len, die auf der mit zwei Handrädern versehenen Win- 
denwclle w aufgewickelt werden können. Mit dem einen 
Handrad ist eine Bremsscheibe verbunden. Mit der Bremse 
kann das senkrechte Niederfallen des Schirmes samt Gleit- 
körper geregelt werden. Die tiefste Stellung beider wird 
durch Gummipuffer p an den Führstangen begrenzt. Gleltkörper 
und Schirm können durch eine Sperrklinke k starr mitein- 
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Fig. 42 bis 14. Sehirmwagen für Wanserinessungen. 


Unterwasseraplegel = 30,520 m, 


MaBstab 1:36. 











ander verbunden werden. 
Wird die Klinke durch 
einen Anschlag im Gerinne 
gelöst, dann kann der 
Schirm um seine obere, 
wagerechte Drehachse frei 
ausschwingen und dem 
Wasser Durchfluß gestat- 
ten (Fig. 13 punktiert). 
Bei der Herstellung 
der Auskleidung des Ge- 
rinnes mit glattem Zement- 
putz wurde der im Wagen 
hängende Schirm als Lehre 
benutzt, so daß der (uer- 
schnitt des Gerinnes auf 
der ganzen Meßlänge der 
Form des Schirmes genau 
entspricht, Der Spielraum 
zwischen Schirm und Ka- 
nalwandung beträgt an 
den Seiten und am Boden 
nur etwa 5 bis 7 mm. 
Für das Eintauchen 
und Ausschwenken des 
Schirmes sind etwa 3 m 
erforderlich, so daß für 
die eigentliche Meßstrecke 








schließlich nur 7 m übrig bleiben. Es hat sich aber gezeigt, 
daß dies bei dem raschen senkrechten Eintauchen des Schir- 
mes ins Wasser vollständig ausreicht. Die Anordnung des 
Schirmes im Gerinne ist aus Fig. 14 ersichtlich. 

Zwischen einem Gleis und dem Wagen sind Schleifkon- 


Normale Wassertiefe = 1240 mm, 








takte angebracht, die in 
genau eingestellten Entfer- 
nungen von zuerst '/ m, 
später 1m einen elektri- 
schen Strom schließen. Die 
in Fig. 5 bis 7 dargestellte 
Registriervorrichtung ist 
natürlich auch ohne wei- 
teres geeignet, anstatt der 
Flügelumdrehungen die 
Wagenstellungen aufzu- 
zeichen, womit die mitt- 
lere Wassergeschwindig- 
keit im Unterwasserkanal 
durch einen einzigen Ver- 
such bestimmt werden 
kann. 

Die Wassertiefe im 
Meßgerinne wird durch 
einen in einer Nische 
untergebrachten Schwim- 
mer bestimmt, dessen Stand 
mehrmals abgelesen wird, 
sobald der Schirm fort- 
schreitet. 

Der Vorgang bei einer 
Wassermessung ist hier- 
nach folgender. Der Wa- 


gen wird bei aufgezogenem Schirm und eingerückter Klinke 
(zwischen Schirm und Gleitkörper) in die Anfangstellung ge- 
rollt. Auf ein gegebenes Glockenzeichen wird der Schirm 
fallen gelassen, wobei durch die Bremse die Fallgeschwindig- 
keit so geregelt wird, daß sich der ins Wasser tauchende 
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Sehlrm sanft auf die seinen Hub begrenzenden Gummipuffer p | Messung), daß zwei Hülfskräfte zum Ausrechnen der Ver- 
auflegt und dadurch eine Stellung einnimmt, die den erwähn- | suche mit diesen gleichen Schritt halten können. Die Ueber- 
ten geringen Spielraum an den Seiten und an der Sohle des sieht über größere Versuchsreihen wird dadurch außerordent- 
Gerinnes herstellt. Sobald der Schirm einzutauchen beginnt, lich erleichtert, und zweifelhafte Messungen können sogleich 
setzt sich auch schon der Wagen in Bewegung. Die tiefste wiederholt werden, Die Rechnungsergebnisse jedes Versuches 
Lage des Schirmes wird erreicht, noch ehe Wagen und Schirm werden in der Regel sogleich auf demselben Blatt übersicht- 
den ersten Meter zurückgelegt haben. Nach dem zweiten ' lich zusammengestellt, Fig. 15. 


Meter ist die Bewegung schon so gleichmäßig, daß alle fol- Bei normalem Unterwasserstand beträgt die größte Wasser- 
genden Kontaktpunkte für die Messung benutzt werden können. | also auch Schirmgeschwindigkeit im Gerinne nur etwa 0,1m/sk, 
Ist der Wagen am Ende des Gerinnes angelangt, so wird er die Messungen gehen dabei tadellos vonstatten. Erst bei ganz 
an zwei festen Anschlägen, die zugleich die Sperrklinken | geringen Geschwindigkelten von weniger als 0,1 m werden 
lösen, im Gerinne festgehalten. Der Schirm schwingt um die die Messungen unsicher, weil dann jede kleine Wasserwelle, 


Achse a aus, wird mit dem Öleitkörper zusammen an den die von außen in den Kanal flutet, Verzögerungen «der Be- 
Handrädern wieder emporgewunden und der Wagen in die | schleunigungen des Schirmes zur Folge hat. Auch heftiger 
Anfangstellung zurückgerollt. Zu dieser Bedienung des Schir- Wind kann einen Einfluß ausüben. Bei so kleinen Geschwin- 
mes sind zwei Hülfsarbeiter erforderlich, bei denen allerdings | digkeiten werden aber auch die Messungen mit dem Flügel 


. Fig. 15, Aufzeichnungen einer Schirmmessung. 
Maßstab 1:8, 
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A In mm slnd die Desimalen der Ablesung des Unterwasserstandes beim Schirm; T ww Tauchtlefe Inn; F= Wasserguerschnitt in qu; # = Wanser- 
geschwindigkeit in m/sk; @ bezw. Qı = Wassermenge in chm/ak; A Gefälle in m; Pas Bremskraft in kr; „= Uml,/min. 








eine gewisse Geschicklichkeit in der Handhabung vornusge- sehr schwierig, weil die Verteilung der Gesehwindigkeiten im 
setzt werden muß, Fig. i4. Querschnitt unregelmäßig ist und in der Nähe der Sohle, in 
Da sich der ganze Vorgang in wenigen Sekunden ab- den Ecken, gaweilen auch negative Geschwindigkeiten auf- 
spielt, können für jeden an der Turbine erzielten Beharrungs- treten können. Die Schirmmessung verdient nach Ansicht 
zustand zwei bis drei Wassermessungen gemacht werden, wo- des Verfassers in allen Fällen den Vorzug. 
durch die Kontrolle sehr erleichtert wird. Die Stauwelle, die Es sind natürlich im Laufe der Zeit auch gleichzeitige 
durch das Eintauchen des Schirmes entsteht, ist nur von sohr Messungen mit Schirm und drei Flügeln ausgeführt worden, 
geringer Höhe und raschem Verlauf, so daß die Genauigkeit die eine befriedigende Uebereinstimmung gezeigt haben. Ver- 
der Messung nicht beeinträchtigt wird. Der Höhenunterschied suchsergebnisse über eine solche vergleichende Messung sind 
im Wasserspiegel vor und hinter dem Schirm beträgt noch in Fig. $ beigefügt Bei den laufenden Versuchen werden 
nicht 2 mm. nur noch die Schirmmessungen benutzt. Seit dem Be- 
Ein Blatt mit den durch die Registriervorrichtung er- stehen der Einrichtung sind bei 10 verschiedenen Laufrädern 
zielten Aufzeichnungen einer Schirmmessung Ist in Fig. 15 zusammen nahezu 2500 Messungen gemacht worden. 
verkleinert dargestellt. Es ist ersichtlich, daß außer den Schließlich sel an dieser Stelle allen den zahlreichen 
Ober- und Unterwasserständen die Umdrehungen der Turbine, Mitarbeitern gedankt, die bei den vielen Versuchen mitge- 
die Schirmwege und die Zeit verzeichnet worden sind. Bei wirkt haben, insbesondere Hrn. Konstruktionsingenieur Wagen- 
einiger Uebung können die Wassermengen aus diesen Auf- bach, der aueh an der Konstruktion und Inbetriebsetzung der 


»elchnungen so rasch bestimmt werden (in 10 min für eine einzelnen Vorrichtungen hervorragenden Anteil genommen hat. 
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des Vereines 


Zeitschrift 
ö deutscher Ingenieure, 


Untersuchung der Bewegung selbsttätiger Pumpenventile.') 


Von K. Körner, Prag. 


Der folgenden Betrachtung liegen keine neuen Versuchs- 
ergebnisse zugrunde. Seit v. Bach in den Jahren 1554 und 
1556 seine klassischen Versuche an Pumpenventilen ver- 
öftentlicht hat’), sind solche an verschiedenen Arten von Von- 
tilen wiederholt durchgeführt, aber nicht in der Genauig- 
keit der Allgemeinheit zugiinglich gemacht worden, daß sle 
zu einer strengeren Untersuchung hiltten dienen können, 
Leider war es auch mir bisher unmöglich, solche Versuche 
an größeren und neuzeltlichen Ventilen vorzunehmen, so daß 
ich vorläufig genötigt war, mich auf die erwähnten Versuche 
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von v, Bach zu beschränken, deren Kenntnis ich wohl als 
allgemein voraussetzen darf, 

Schon bei einem ruhenden Ventil bietet die unmittelbare 
rechnerische Bestimmung des Druckes, den ein Wasserstrom 
darauf ausübt, auch bei sehr vereinfachenden Annahmen, 


’) Sonderahdrlicke dieses Aufsntzen (Farbgeblet: Pumpen) worden 
an Mitglieder postfrei für 35 Pig geren Vorelnsendung des Betrages 
abgegehen. Nicbtinitgiieder zahlen den doppelten Preis Zuschlag für 
Auslandporto 5 Pig. Lieferung etwa 2 Wochen nach Erscheinen der 
Numiner, 

9) Z, 1884 8, D515 156 SA2l um ff 





wohl unüberwindliche Schwierigkeiten. Meine darauf bezüg- 
lichen Versuche haben nicht zu Ergebnissen geführt, die mit 
den tatsächlichen Werten in voller und ausreichender Ueber- 
einstimmung ständen, wenn auch eine gewisse Gesetzmäßig- 


Fig. 5. 
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keit gefunden werden konnte. Noch unzugänglicher zeigte 
sich natürlich die Aufgabe, wenn durch die Bewegung des 
Ventiles selbst noch ein Einfluß auf den gesuchten Druck 
ausgeübt wird, so daß dieser Weg aufgegeben werden mußte, 

Aussichtsvoller mußle es erscheinen, die Bewegung des 
Ventiles, die ja durch den Versuch genau genug ermittelt 
werden kann, unmittelbar zu erörtern, und dies ist im folgen- 
den bei einigen von v. Bach beschriebenen Fällen geschehen. 

Aus dem einfachen und dam verschobenen Ventilerhebungs- 
diagramm für einen Fall laßt sich nämlich bei Annahme 


Fig. 9. 

















































































































gleichbleibender Kurbelgeschwindigkeit leicht und ausreichend 
genau die auf die Zeit als Abszisse bezogene Erhebungslinie 
finden, wobei die endliche Länge der Schubstange berück- 
sichtigt werden muß. Wegen der tatsächlichen Ungleich- 
förmigkeit des Umganges besonders bei kleinen Umlaufzahlen 
wäre es freilich erwünscht, solche Zeitdiagramme unmittelbar 
aufnehmen zu können. Aus jelem Zeitdiagramm kann dann 
mit einiger Annäherung stets ein ebenfalls auf die Zeit als 
Abszisse bezogenes Geschwindigkeits- und Beschleunigungs- 
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diagramm gefunden werden. Dies wurde bei vier von 
v. Bach untersuchten Fällen durchgeführt, und zwar für die- 
jenigen, welche auf Textblatt 8 des Jahrganges 1856 dieser 
Zeitschrift in den Figuren ı und 14, 2 und 15, 4 und 16, 
6 und 17 dargestellt sind. Leider fehlt in den verschobenen 
Diagrammen die genaue Lage des Kurbeltodpunktes, wo- 
durch Ungenauigkeiten entstehen können: auch wäre es vor- 
teilhaft gewesen, das auf den Kolbenweg bezogene und ver- 
schobene Erhebungsdiagramm für jeden Fall gleichzeitig ab- 
zunehmen, wäs offenbar nicht geschehen ist. 


Fig. 11. 














































































































Die Figuren 1 bis 4 zeigen die Zeitdiagramme .für- die 
genannten vier Fälle, die bieraus durch Anlegen der Tan- 
genten an diese Schaulinien gefundenen Geschwindigkeits- 
diagramme sind in den Figuren 5 bis $, die Beschleunigungs- 
diagramme in den Figuren ® bis 12 dargestellt. 

Bezeichnet /f die freie Fliche unter dem Ventil, U den 
zugehörigen Umfang, Ak den augenblicklichen Ventilhub, 
e die jeweilige mittlere Geschwindigkeit im Querschnitt / und 
t die Zeit, so kann man die mittlere radiale Geschwindigkeits- 
komponente # am Umfang U, die wir Spaltgeschwindigkeit 
nennen, aus der Westphalschen Gleichung finden!), welche 
die Form hat: 

S da 
Uhu=fe—f rk 


')} Westphal, Z. 1593 8, #81, 


ri Zeitschrift den Vereines 
1844 Körner: Untersuchung der Bewegung selbsttätiger Pumpenventile. En a Tr 


Diese Werte von U sind in den Schaulinien Fig. 13 bis 
16 zusammengestellt, sie zeigen, daß die manchmal versuchte 
Annahme, sie als gleichbleibend zu betrachten’), nicht all- 
gemein zulässig ist, und daß der Verlauf dieser Linien 
zweierlei Formen annehmen kann. Bei größeren Durchfluß- 
mengen verschwindet das Anstelgen von U gegen das Hub- 
ende und damit die Pufferwirkung vollständig. 

Handelt es sich um die Bestimmung der größten Spalt- 
geschwindigkelt, so Ist noch folgendes zu beachten. Wenn 


Fig. 13. 
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sich das Ventil dem Sitz mit einer Geschwindigkeit v. = — FT 


nähert, während die Kolbengeschwindigkeit abnimmt, so kann 
der Fall eintreten, daß die größte radiale Wassergeschwin- 
digkeit nicht mehr am Umfang von /, sondern am äußeren 
Ventilumfang 7; von /ı auftritt. Der Vebergang erfolgt, wenn 


fe+fe fe+fiv 
u Ur 
oder fe -W=-rlilfhi—- uf). 


©. H. Möller Jun., Das Pumpenventil, 1900. 





ist «dd der freie Durchmesser im Ventilsitz, cd’; der Außere 
Ventildurchmesser, so wird für diesen Fall 
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Wird endlich nach Umkehr des Pampenkolbens © nega- 
tiv, so kann « gleich 0 oder negativ werden, und zwar zur 
erst am inneren und dann auch am Außeren Umfang. 

Es liegt nun nahe, wenn die Ventilbelastung B bekannt 


ist, in der Form = = Mp) den Wert zu bestimmen, der 


in jedem Augenblick den mittleren resultierenden Wasser- 
druck, in m Wassersäule gemessen und auf die Durchgang- 
fäche / bezogen, angibt. In diesem Ausdruck bedeutet M 


eo. nt} Körner: Untersuchung der Dewegung selbsttätiger Pumpenventila, 1845 


die Masse der mit dem Ventil bewegten Teile und p ihre Fig. 9. 
Beschleunigung. Die Figuren 17 bis 20 zeigen den Verlauf 
a r z f 
der Größen (B—Mp), ier (B—Mp) und 2 für die vier i | 
untersuchten Fälle; es fällt sogleich auf, daß der Unterschied | 
! u p 

joop MP) 7: den wir mit € bezeichnen wollen, | | 
jedesmal wenigstens über den zweiten Teil des Kolbenhubes, 
wo die Schwingungen durch den Oelinungsstoß schon ge- 
dämpft sind, nahezu gleich bleibt: Die hier verwendeten 
Werte von B sind aus der Zahlentafel des Jahrganges 1386 
dieser Zeitschrift, S. 428, entnommen, der Wert von M ist 
nach den dort gelieferten Angaben mit De 

Aus diesen Schaulinien ist auch ersichtlich, daß in den | FIIR 
untersuchten Fällen der Eintlaß der Beschleunigungskräfte || III] BEBE 
keineswegs vernachlässigt werden darf'). Anke FAR Bean ‚Ban mn Pereger 

Nimmt man als erste Näherung an, der »Widerstande © kam Mas _ 
bleibe über den Verlauf der Hubzeit wirklich gleich, so er- . 
gibt sich z. B. unter Annahme unendlich langer Schubstange Fig. 29, 
folgende Differentialgleichung für die Ventlibewegung: 


Fu w any? 
ı (#»-u®)-e A “nn, Bu) 

10007 ae aut 29" 
worin außer den früheren Bezeichnungen F die Kolbenfläche, 
ır die Kurbelgeschwindigkeit und r die Kurbellänge bedeutet. 

Es ist bisher nicht gelungen, diese Differentialgleichung 
in geschlossener Form oder auch nur mittels Reihenentwick- 
lung zu integrieren; zur Bestimmung der Erhebungslinie 
muß daher ein punktweises Niherungsverfahren angewendet 
werden, das dann auch die endliche Stangenlänge zu berlick- 
sichtigen gestattet. Hierzu ist die Bestimmung eines Punktes 
dieser Linie seiner Lage und ersten Ableitung nach unent- 
behrlich, und es ist nabeliegend, den Punkt der höchsten 
Ventilerhebung zu wählen, für den die erste Ableitung 
a0 wird, Die Abszisse dieses Punktes, also der Zeit- 
punkt des Eintrittes der größten Ventilerhebung, ist nun Fig. 23. 
nicht immer ganz gleich. Die größte Ventilerhebung tritt 
im allgemeinen um so später eln, je größer der sckundliche 
Wasserdurchfluß wird, aber doch bei den hier untersuchten 


Fällen niemals weit von £— ?1, 77, 
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eingesetzt. 
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Es ist also wohl anzu- 


nehmen, daß einige Versuche mit andern Ventilkonstruktionen 
und Geschwindigkeiten ebenfalls eino genügend genaue 
Schätzung für die Luge dieses Punktes zulassen werden. 
Es handelt sich noch um seine Ordinate. Nach den Ver- 
suchen v. Bachs’) sind für dasselbe jedoch ruhende Ventil 
die Ventilbelastungen gegeben durch die Formel 
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Nimmt man an, daß bei Eintritt einer Ventilbewegung EREPLEERTETETT RT + | 1BH 
nicht mehr die Geschwindigkeit im Ventilsitz, sondern die PO # - = s e er? 3 


Spaltgeschwindigkeit maßgebend wäre, so Ist hierin statt © 
zu selzen: „tn Fig. 94, 


u. 
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U om = Ba a 












Maßstah: 
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Es wird demnach 
161° w° d ’ 
n=1000f #29 (x + ;- 5) | ' 
worin 
*— 1,85 
A#— 0,53 und 
k — 0,0008 zu setzen ist. 
Für den Augenblick der Bewegungsumkehr des Ventiles 
stimmen die beiden Werte von B, natürlich überein. 
In den Figuren 21 bis 24 sind nun die zuletzt ange- 
führten Werte von B; unter Benutzung der jeweiligen Spalt- 





Maßstab: 1 mm = #0 mm 








}) Vergl. Berg, Die Pumpen, 8. 13%. Bel hoher Federbelastung 
und geringer Ventllmasse dürfte unter Umständen diese Vernachlässigung 
zulässig erscheinen. 

?) v. Bach, Versuchs über Ventilbelastung und Ventilmiderstand, 
8. 17, 
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geschwindigkeit aus den Figuren 13 bis 16, sowie die Größen 
B—Mp in Schaullnien dargestellt. Man erkennt aus dem 
Vergleich, daß diese Linien sich nur gegen die höchste Ventiler- 
hebung hin einander nähern, sonst aber sehr voneinander ab- 
weichen. Da aber von vornherein auch p unbekannt ist, so 
erscheint es notwendig, den Ventilhub fir den Zeitpunkt der 
Bewegungsumkehr des Ventiles vorläufig nur unter der An- 
nahme der Ventilbelastung B zu bestimmen. Diese Annähe- 
rung ist um so eher zulässig, als die Ventilerhebungslinien 
wegen der Reibung in den Führungen auch bei sonst ganz 
gleichen Verhältnissen ohnehin nicht ganz gleich hoch aus- 





fallen. Für unsre vier Fälle ergeben sich hiernach folgende 
Werte: 
Fall | 1 | 2 sa 

Ventilerhebung nach den Bachschen 

Formeln bei B als Ventilbelastung mim | 7,00 | 8,77 11,38. 15,88 
wirklich gemessene größte Ventiler- 9 PFL 

bebang . , en ee Tate ur EURE) 

5 


Bei den kleineren Durchflußgeschwindigkeiten erscheint 
die Uebereinstimmung ausreichend, bei den größeren ist die 
wirkliche Erhebung beträchtlich kleiner als die berechnete, 
was zum Teil durch den Einfluß der Beschleunigung, zum 
Teil durch Wirbelwiderstiinde bei der Ventilbewegung erklär- 
lich ist. Bei andern Ventilkonstruktionen müßte nicht nur 
die Abhängigkeit der Ventilbelastung vom Hub durch Erfah- 
rungsgleichungen bestimmt, sondern auch noch die Ueber- 
einsimmung des ruhenden Ventiles mit dem in der Bewe- 
gungsumkehr begrifienen besonders festgelegt werden, Es 
ist aber fir jedes gegebene Ventil leicht, ein für allemal 
den Hub bei verschiedenen Durchflußmengen und Umlauf- 
zahlen zu messen. Nimmt man an, man hätte hliernach die 
Lage des höchsten Ventilbubes gegeben, so hat man noch 
die Größe des gleichbleibend angenommenen Widerstandes € 
zu bestimmen. 

Hierzu dienen die Gleichungen vw. Bachs über den Ventil- 
widerstand!), der wieder statt auf die Geschwindigkeit e im 
Ventilsitz auf die Spaltgeschwindigkeit # bezogen wird. 

Nach v. Bach ist die Widerstandsziffer 

fa d 2 
u ch (aus * ,) 
und somit der Widerstand in unserm Falle 


16 4° a u 
Gm n|[e+ »(-)]>- 


mit obigen Werten für «, # und «a. 


Diese Werte von (, sind mit denen von © für die vier 
untersuchten Fälle, die aus den Figuren 17 bis 20 entnom- 
men sind, in den Figuren 25 bis 25 zusammengestellt, und 
man ersieht hieraus, daß man mit einiger Niiberung für den 
höchsten Ventilhub C— C, setzen darf. 

Damit erscheinen alle Größen zur punktwelsen Bestim- 
mung der Ventilerhebungskurven gegeben, und diese ist hier- 
nach in den genannten Fällen wirklich durchgeführt worden, 
wobei die Lage des höchsten Punktes der Erhebungslinie 
als genau bekannt angenommen und die zweite Näherung 
als ausreichend gefunden wurde. Die so erhaltenen Linien 
sind punktiert in die Figuren 1 bis 4 eingetragen worden, 
um einen Vergleich mit den tatsiichlichen Erhebungslinien 
zu gestatten. 

Die ganz nahe an der Abszissenachse gelegenen Teile 
dieser Linien werden bei den Fällen I und 2 sehr ungenau, 

? 
weil sich hier : 5 sehr rasch ändert, Dies tut nicht allzu- 
viel zur Sache, weil es hauptsächlich darauf ankommt, ein 


©. Bach, Versuche über Ventiihelastung und Ventilwiderstand, 
8. 20. 


Körner: Untersuchung der Bewegung selbsttätiger Pumpenventiie, 
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Kennzeichen für den ruhlgen Gang der Pampe zu erlangen. 
Da hierzu die bereits erwähnte Pufferwirkung erforderlich 
scheint, kann man als Grenze etwa den Fall annehmen, 


wo im Todpunkt der Kurbel, also für 1 — = die Beschleu- 


nigung p ihr Vorzeichen wechselt, also eben gleich 0 wird. 
Der weitere Verlauf der Erhebungslinie zeigt dann elne 


Fig. 25. 
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gegen die Abszissenachse konvexe Krümmung. Dieser Grenz- 
fall ist gekennzeichnet durch die Gleichung 


N 
u Co j dt 
mer eur" 


Die hier beschriebene punktweise Integration ermöglicht 
zu erkennen, ob diese Bedingung eingehalten wird, ob näm- 


u 
lich der Wert von : " im Todpunkt gleich 0 oder negativ 


wird, oder nicht; im ersteren Falle kann man mit einiger 
Sicherheit auf ruhlren Gang des Ventiles rechnen, 
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Die Ausstellung München 1908.') 


Von €. Guillery, königl. Baurat. 


Die Münchener Ausstellung, die zum großen Teil der 
Kunst und dem Kunstgewerbe gewidmet ist, bietet auch in 
bezug auf Ingenienrbauten und Erzeugnisse des Großgewerbes 
manches Hervorragende und der Besprechung Werte. Hier 
seien nur einige der bedeutendsten Ausstellungsgegrenstände 
dieser Art kurz besprochen, über die anderweitige Veröffent- 
lichungen noch nicht vorliegen. 


I. Baukonstruktion und Ingenieurbauten. 


Einer der bemerkenswertesten Ausstellungsgegenstände 
ist die Zylinderstegdecke, Bauart Herbst, der Zylinder- 
stegdeckenfabrik München (Inh. Joh. Hosp, Augsburg), von 
7,0 m Spannweite und für 300 kg/qm Nutzlast. Wie durch 
ausführliche Gutachten und Zeugnisse bestlliigt wird, ist die 
Decke mit Erfolg bis zu 10 m Spannweite und für Belastungen 
von 1800 kg/m ausgeführt worden. Fachmänner wie Prof. 
Dr.-Ing. Müller-Breslan und Dr.-Ing. von Emperger haben 
sich eingehend mit der Untersuchung der Decke befaßt und 
sich sehr günstig über ihre Zuverlässigkeit und die Zweck- 
mäßigkelit der Bauart geiußert. In dem großen Neubau des 
bayerischen Verkehrsministeriums in München sind 15 000 qm 
solcher Decken bis zu 8,10 m Spannweite und 1500 kg/qm 
Belastung in der Ausführung begriffen, in den Krankenhaus- 
neubauten zu Köln-Lindentbal 21000 qm mit Spannwelten 
bis zu 9,25 m ausgelihrt worden. 

Die Zylinderstegdecke, Fig. I, wird aus den Stegen 8 
und der Decke D als tragenden Teilen und den lediglich 
als Füllmasse und zur Anbringung des Deckenputzes die- 
nenden Zylindern Z zu 
sammengebaut. Stege und 
Decke bestehen aus Stampf- 
beton. Die Stege erhalten 
im unteren, gezogenen Teil 
eine Einlage aus Walzeisen 
E, das zum besseren Haften 
gewellten Querschnitt hat 
und mit quer verlaufenden 
Rippen versehen ist. Zu- 
nächst werden die fertigen 
Stege wie Balken verlegt, 
alsdann die aus Kohlen- 
lösche, Schlackenbeton oder andern leichten Stoffen auf Form- 
maschinen hergestellten Füllzylinder von 20 em Länge ein- 
gebracht und die Decke hergestellt. Der Ban geht schnell 
und ohne große Kraftanstrengung vor sich. Der Deckenputz 
haftet leicht und sehr sicher an der Unterseite der rauhen 
und ınit Längsrillen versehenen PFüllzrlinder, 


Fig. 1. 


Zylinderstegdecke, Bavart Herlst. 





Von der kgl. Grubenverwaltung in Peißenberg Ist ein 
großes betriebsfähiges Modell der dortigen Kohlenwäsche 
ausgestell. Das Bauwerk, Fig. 2 bis 6, ist das erste seiner 
Art, das fast ausschließlich in Eisenbeton ausgeführt ist, 
während ınan sich früher darauf beschränkte, die einzelnen 
Taschen und Schlammbehälter der Kohlenwäschen für sich 
in Eisenbeton herzustellen, die Tragsäulen und Decken 
dagegen aus Eisen anfertigte. Bei dem von der Bauunter- 
nehmung Gebr. Rank in München errichteten Gebinde in 
Peißenberg bilden die ebenfalls aus Eisenbeton bestehenden 
Tragsäulen mit den einzelnen Taschen und dem größten Teil 
der Decken ein einheitliches Ganzes. Hierdurch wird ein 
hoher Grad von Festigkeit des ganzen Baues erzielt, der 
auch erforderlich ist, um den heftigen Erschütterungen durch 
die Rüttelsiebe (Rätter) zu widerstehen, die bei der Ausfih- 
rung in Eisenkenstruktion die Nietverbindungen alsbald 
lockern. Dazu steht die Kohlenwäsche in Peißenherg des 

') Sonderabdrücke dieses Aufsatzcs werden an Mitglieder postfrei 
für 35 Pig rwen Voreinsendung des Betrages abgegeben, Nichtmit- 
glieder zahlen den doppelten Preis, Zuschlag für Ausiundporto 5 Pfg. 
Lieferung etwa ? Wochen nach Erscheinen der Nummer. 








schlechten Baugrundes halber auf einem Pfahlrost, und die 
Siebe schwingen quer zur Längsachse des langgestreckten 
Bauwerkes, das unter der Einwirkung dieser heftigen Er- 
schütterungen noch leicht mitschwingt, ohne daß sich aber 
nach schon mehr als einjihrigem Betriebe die geringsten 
Risse oder Undichrheiten an den Schlammbehältern gezeigt 
hätten. 

Die Gesamtanordnung der Baulichkeiten ist bedingt 
durch die Rücksicht auf die örtlichen Verhältnisse, die mög- 
lichst geringe Acnderung bei tunlichster Benutzung vor- 
handener Anlagen erfahren sollten, sowie auf möglichste 
Schonung der Kohlen. Das von früher her vorbandene 
Sortiergebiiude ist wieder verwendet worden; unter ihm sind 
zwei neue Gleise für Stückkohle durchgeführt und an die 
Bahnhofsgleise angeschlossen. 

Die Maschinenanlage soll des Zusammenhanges halber 
gleich hier beschrieben werden. Die Tagesleistung der Auf- 
bereitung beträgt rd. 700 t in IOstiindiger Arbeitzeit. Hier- 
von sind rd. 20 vH — 140 Stücke von mehr als 75 mm 
Stärke, von denen etwa die Hälfte mit taubem Gestein ver- 
wachsen ist Die Tagesleistung der Wäsche beträgt demnach 
rd. 560 t Nußgries und rd, 70 t gebrochene Stücke, zusammen 
630 1 in 10 stündiger Schicht, 

Die von den Stollen angefahrene Rohkohle wird in 
Wippern auf die Kaliberroste mit 75 mm Kaliberweite ge- 
stürzt. Die abgesiebten Stücke von mehr als 75mm Korn- 
grüße gelangen von den Kaliberrosten über Rutschen zu den 
Förder- und Lesebändern und werden nach dem Ausklauben 
der Berge und verwachsenen Stücke über die anschließenden, 
mittels maschinell bewegter Winden heb- und senkbaren Ver- 
ladearme in der Längsrichtung der Gleise zu den Bahnwagen 
befördert. 

Die ausgeklaubten verwachsenen Stücke werden zur 
Zerkleineranlage und alsdann in einem Füllrumpf zur Nud- 
grieskohle befördert, wihrend die reinen Berge gehoben und 
in den Bergeturm gestürzt werden, 

Mit Rücksicht auf die trockne Absiebung, auf den ge- 
ringen Unterschied im spezifischen Gewicht zwischen Kohle 
und Bergen, sowie auf die große Menge mittleren Erzeug- 
nisses ist das Waschverfahren mit Voreinteilung und das 
Waschen in drei Stufen, etwa 3 bis 12, 12 bis 25 und 25 
bis 75 mm Korngröße, mittels Stromsetzmaschinen mit drei 
Austragungen: reine Kohle, reine Berge und Mittelgut, gewählt. 

Für die Vor- und Fertigeinteilung wurden Kurbelrätter 
mit schnell auswechselbaren Siebböden und für den Wasch- 
vorgang 4 m lange Stromselzmaschinen gewählt. 

Das gesamte Waschwasser gelangt in einen Sumpf und 
tritt aus diesem vorgeklärt in den Klärbehälter, aus dem es 
nach der Abklärung durch eine Kreiselpumpe zu den Setz- 
maschinen und Spülgerinnen der Wäsche befördert wird. 
Der Schlamm wird mittels eines Schiebers abgezogen und 
in den Sohlammbehälter geleitet, von wo aus ihn eine zweite 
Kreiselpumpe zur Halde schafft. Eine dritte Kreiselpumpe 
liefert das frische Wasser für die Brauseeinrichtungen der 
Wäsche, 

Die Siebe und sonstigen Vorrichtungen werden gruppen- 
weise durch Elektromotoren angetrieben. Jede Kreiselpumpe 
hat ihren besondern Motor, mit dem sie unmittelbar gekup- 
pelt ist. 

Die ganze Maschineneinrichtung und Aufbereitung der 
Kohlenwiäsche in Peißenberg ist von der Maschinenbauanstalt 
Humboldt in Kalk entworfen und ausgeführt. 


Die Wasserversorgung der Stadt München durch 
Quellwasser vom Süden her ist durch große Modelle veran- 
schaulicht, zu denen Zeichnungen lelder nicht herausgegeben 
werden. In dem Modell der Quellfassung im Mangfalltal ist 
ein Ausschnitt aus dem Berghang dargestellt, der zur Sicht- 
barmachung der Bauteile entsprechend ausgehöhlt ist und 
durch Fensteröffnungen einen Einblick in das Innere ge- 
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Fig. 2 bis 6. 
Kohlenwäsebe für die kgl. Grube in Peißenberg. 
Maßstab 1f: 600, 














stattet, Man siebt, wie das Wasser durch die durchlässigen 
Kiesschichten herabsickert, auf der undurchlässigen Flinz- 
schicht zu Tal fließt und in einem mit seitlichen Oefinungen 
versehenen Stollen aufgefangen wird. Das aus dem Berg 
herausgeleltete Qnuellwasser wird je nach Bedarf dem Zulel- 
tungskanal nach München, der Mangfall oder einer Meßstelle 
zugeführt, In dem Modell kann das Wasser durch entspre- 
chende Schleberstellungen genau wie bei der wirklichen Aus- 
führung verteilt werden. 

, Ein zweites Modell veranschaulicht die Wasserzuleitung 
nebst Hochbehälter und Verteilanlage bei Deisenhofen. Das 
gesammelte Quellwasser wird durch recht schwieriges Gelände 
hindurch weitergeleitet, teils unter der Mangfall durch, teils 
unter Ueberbrückung von Gräben und Schluchten durch 
Aquädukte und unter streckenweiser Benutzung von Pfahl- 
rostgründung. Die Hochbehilteranlage in Deisenhofen, Fig. 7, 
besteht vorläufig aus drei Kammern von je rd. 83 >83 m 
Grundfläche und mit einem gesamten Fassungsvermögen von 
57000 cbm. Die Erweiterung auf etwas mehr als den dop- 
pelten Umfang ist für später vorgesehen, Das gesammelte 
Quellwasser wird durch drei Hauptleitungen nach der Hoch- 
bebillteranlage und von dort durch vier Vertellleitungen 
weitergeführt, von denen zwei über die Tegernscer Land- 
straße nach der Vorstadt Giesing, die dritte über die Prinz Lud- 
wigshöhe zur Vorstadt Sendling, die vierte iiber Ramersdorf 
und Steindorf nach Bogenhausen geht. Die beiden letzteren 
Leitungen vereinigen sich in Schwabing, nordöstlich von der 
Altstadt München, so daß eine vollständige Ringleitung unter 
Kreuzung der Isar entsteht. Insgesamt leistet die Quell- 
wasserleitung an heißen Tagen rd. 160 000 obm. 








IL Maschinenanlagen. 


Vom gesundheitlichen Standpunkte sehr wichtig sind die 
mehr und mehr in öffentlichen Gebäuden wie in großen und 
selbst in bescheideneren Privatwohnungen schon eingeführten 
Entstäubungsanlagen. Es wäre an der Zeit, daß sich 
Aerzteversammlungen und gesundheitliche Kongresse einmal 
nachdrücklich mit dieser jetzt völlig spruchreifen Angelegen- 


Fig. 8. 


Entstäubungsanlage im tirsßherzoglichen Hoftheater in Weimar, 
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heilt befaßten, die gesundheitlich vielleicht ebenso wichtig Ist 
wie die Frage der Heizung und Lüftung. Staub ist an sich 
schon gesundheitschkdlich, beilfstigend und hißlich, insbe- 
sondere bildet aber aufgewirbelter dichter Staub eine ernst- 
liche Gefahr für die Ge- 
sundbeit, weil er den 
Krankheitskeimen als Trk- 

ger dient. 

Es ist deshalb erfreu- A\ 
lich, daß jetzt erprobte und \' \S 
in Anlage wie Betrieb wohl- \\E ä 
feile Verfahren vorliegen, 3 H 
mittels deren der Staub KNRT ı 3 
aus Teppichen, Polster- \, N S| 
möbeln, Vorbängen und \\ Ar. 
Betten, wie von den Wän- \ 
den und Fußböden durch \ 
Absaugen vollständig ent- \ 
fernt werden kann, ohne \ 
daß er aufgewirbelt wird. \ 
Durch das früher übliche, 
bei den Eisenbahnverwal- 
tungen schon stark im 
Schwinden begriffene Ver- 
fahren, die Polster zu 
klopfen und zu bürsten, 
wird der Staub zum gro- 
Ben Teil nur aufgerihrt, 
um sich nachber wieder 
abzusetzen, und die Ar- 
beit selbst ist sehr gesund- 
heitschildlich, Bei Versu- 
chen in einem Eisenbahn- 
wagenabteil, das vorher 
durch Absaugen gereinigt 
war, sind innerhalb 2 Mi- 
unten nur 7 Keime auf 
einer Gelatineplatte abge- 
setzt worden, dagegen in 
derselben Zeit auf einer 
gleich großen Platte in 
einem tnmittelbar vorher 
durch Klopfen gereinigten Abteil 318 Keime und während 
des Klopfens in 2 Minuten gar 9685 Keime. 

Fig. 8 zeigt den Grundri® einer von E. V. Reverdyr für 
die Münchener Baufirma Heilmann & Littmann ausgeführten 
Entsttubungsanlage Borsigscher Anordnung In dem an Stelle 
des kürzlich abgebrannten errichteten neuen Großherzoglichen 
Hofthoater in Weimar. Die aus einem elektrisch angetrie- 
benen liegenden Kompressor und einem Windkessel be- 
stehende Maschinenanlage Ist unterhalb der Unterbühne auf- 
gestellt. Von bier aus führt die wagerecht angeordnete 
Haupt-Druckluftleitung von rd. 160 m Länge zu acht Steig- 
leitungen von je 18 bis 20 m Länge, die auf beiden Selten 
des Bühnen- und Zuschauerraumes angeordnet sind. Für 
den Anschluß der Gummischläuche von je 30m Länge und 
10 mm 1. W. nebst den Saugmundstiicken sind 60 in die 
Wände eingelassene Entnahmestellen vorgesehen. Der zum 
Absaugen des Stanbes erforderliche Luftunterdruck wird in 
jedem Saugmundstück für sich erzeugt, indem die Druckluft 
von 5 bis 6 at Spannung durch das Rohr a, Fig. 9 und 10, 


wat 
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den Dreiwegehahn 5 und die feine Düse e 
in das Innere des Saugers g austritt. Ein 
kleiner Teil der Druckluft wird durch das 
Zweigrohr d zu dem vorderen Ende f des 
Saugmundstückes geleitet und tritt hier 
durch die feinen Oeffnungen e aus, um den 
in den Polstern sitzenden Staub zu lockern. 
Es kann bei der Anlage im Weimarer Hof- 
theater gleichzeitig mit 4 Saugmundstiicken 
gearbeitet werden. Gereinigt werden damit 
der Zuschauerraum, die Requisiten, die De- 
korationen und die Kostime. Die Druck- 
lauft wird durch einen doppeltwirkenden 
Borsigschen Kompressor mit federbelasteten 
Ventilen beschafft, der von einem Gleich- 
strommotor der Allgemeinen Elektricltäts-Gesellschaft für 220 V 
und 12,5 PS Höchstleistung angetrieben wird. 

Fig. 11 gibt das Schema einer Borsigschen Entstäubungs- 
anlage mit-allen wesentlichen Einzelheiten wieder, Fig. 12 


Fig. 7. 


Hochbehälteranlage bei Deisenhofen für die Wassorversorgung der Stadt München. 


Maßstab 1:3000 
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Nutzinbalt: Kammer I 15750 cbım, Kammer II 18750 ebm, Kammer III 19500 cbm, zuaammen 57000 obm, 


bis 14 zeigen den Plan einer solchen Anlage für das neue 
Verwaltungsgebäude der Stadt München. Die Maschinenan- 
lage ist hier die gleiche wie im Weimarer Theater, Von der 


Fig. 9 um? 10. 


Staubsauger von A. Borsie. 
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eur. 
Hauptdruckleitung führen drei je 16 bis 18 m lange Steiglei- Für kleinere Anlagen mit kurzen Leitungen genügt die 
tungen durch sämtliche Stockwerke hindurch zu 15 Entnahme- Schauersche Einrichtung, Fig. 15, bei welcher der zum Ab- 
stellen flir Drucklaft, ‚ saugen des Staubes erforderliche Luftunterdruck durch ein 
3 von einer beliebigen Druckwasserleitung aus betriebe- 
Fig. 11. nes Wasserstrahlgebläse erzeugt wird. Wenn keine 
Schema einer Entstäubungsanlage, Bauart Horsig. Druckwasserleitung zur Verfügung steht, kann das zum 
r Betrieb erforderliche Druckwasser durch eine elektrisch 

Fig. 15, 


Entstäubungsanlage von Schauer, 





a Elektromotor 9 selbsttätiger Rogler 
b Anlasser Ah Saugkorb 
e Kompressor £ Sicherheitsventll 
d Windkeusel k Manometer 
« Vertellleltung für die Drucklu t ! Verbindungsleitung zwischen Regler 
f Kühlwasserleltung und Windkessel 
Fig 12 bis ti. 
Entstäubungsan'age für das Städilsche Verwaltungsgebäude in München, 
Fig. 12. 





angetriebene Kreiselpumpe erzeugt werden, Fig. 1%, 
Die Borsigsche Einrichtung hat den Vorzug, daß die 
Länge der Druckluftleitungen praktisch so gut wie un- 
begrenzt ist und leicht auf mehrere Kilometer ausge- 
dehnt werden kann. In Magdeburg ist eine Leitungs- 


Fig. 16. 


Vakuumentstäubungsanlage, Patent Schauer. 
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länge von 1100 m, in Diisseldorf eine solche von 1700 m 
ausgeführt, in München eine Leitung von 3600 m zur 


ne ah EEE Ausführung vorgesehen. Ferner können bei der Borsig- 
© Windke sel A nelbstiätiger Regler schen Einrichtung unzugängliche Ecken mit Druckluft 
4 Vortellloltung für die Druckluft i Verbindungsleitung zwischen Reg- ausgeblasen werden. Der von der Lnft mitgeführte 


e Küblwasserleltung ler und Windkensel Staub wird beim Borsigschen Verfahren durch ein 
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leichtes am Ende des Austrittschlauches angebrachtes Stoff- 
filter ausgeschieden, während er beim Schauerschen Verfahren 
durch das Betriebswasser fortgelüibrt wird, nachdem grobe 
Unreinigkeliten in einem Kreiselabscheider ausgefällt sind 


Modelle und Abbildungen von Fabrikanlagen und von 
landwirtschaftlichen Erzeugnissen erinnern an die Fortschritte, 
die in den letzten Jahren in der Bindung von Luft- 
stickstoff an Kalk und der dadurch ermöglichten Her 
stellung eines wertvollen und dabei billigen Dungstoffes er- 
zielt worden sind. Das in den betreffenden Fabriken ange 
legte Kapital beträgt schon an 100 Mill. „A; allein die aus- 
ländische Erzeugung von Kalkstickstof beläuft sich auf mehr 
als 120000 t. Der Stickstoffvorrat der atmosphärsichen Luft 
kann als unerschöpflich bezeichnet werden, da in der über 
einem einzigen Hektar Erdoberfläche befindlichen Luftstule 
schon fast 80000 t Stickstoff vorhanden sind, mit denen die 
gesamte Jahreseinfuhr an Chilisalpeter nach Deutschland ge- 
deckt werden könnte, Die noch vor zehn Jahren ausge- 
sprochene Befürchtung, daß in absehbarer Zeit Mangel an 
Stickstoff für landwirtschaftliche Zwecke eintreten und da- 
durch die Möglichkeit des Anbaues der zur Brotbeschaffung 
erforderlichen Menge Korn schwinden würde, ist desbalb 
heute schon gegenstandlos. 

Es sind verschiedene Verfahren zur Bindung des Luft- 
stickstoffes angewandt worden‘). Nach einem der neueren 
Verfahren werden zunächst im elektrischen Öfen Kalk und 
Koble zu Kalziumkarbid zusammengeschmolzen. Ueber dieses 
stark erhitzte Karbid wird atmosphärische Luft geleitet, wel- 
cher der Sauerstoff in glühenden kupfernen Retorten ent- 
zogen ist, Fig. 17. Auf diese Art wird Kalkstickstoff ge- 
wonnen, der 20 bis 24 vH reinen Stickstoff enthält. Durch 


Fig. 17. 


Kupfer-Retortenofen einer Kalkstickttuffanlas®. 





Einwirkung redusierender Guse wird das in den Retorten 
gebildete Kupferoxyd wieder in metallisches Kupfer zurück- 
verwandelt, worauf der Vorgang von neuem beginnt. Die 
jährliche Erzeugung von 1000 kg auf diese Weise gebundenen 
Stickstoffes beansprucht eine Maschinenleistung von 3 PS. 

Nach einem andern, von Prof. von Linde in München 
angegebenen Verfahren wird der zur Bildung von Kalkstick- 
stoff erforderliche reine Stickstoff durch Destillierung ver- 
Hlässigter Luft bei — 190° gewonnen, die hierbei in ihre 
Bestandteile, Stickstoff und Sauerstofl, zerlegt wird. 

Mittels Durchleitung überhitzten Dampfes stellt man auch 
aus Kalkstickstoff schwefelsaures Ammoniak her, das 20 vH 
Stickstoff enthält und ebenfalls ein wertvoller künstlicher 
Dünger ist, Fig. 18. 

Die Fabriken für Kalkstickstofl, die ja bei dem viel- 
fachen Vorkommen von Kalk sonst fast unabhängig von der 
Öertlichkeit sind, werden teils mit Wasserkraft betrieben, wie 
an der Brabe bei Bromberg und an der Alz bei Trostberg 
in Bayern, teils unter Ausbeutung von Braunkohlenlagern, 
wie in Brühl bei Köln. Zur gewerblichen Verwertung des 
Kalkstickstofies ist seitens der Firma Siemens & Halske A.-G. 
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bezw. der Siemens-Schuckert-Werke gemeinsam mit der Deut- 
schen Bank und den Erfindern des erstgenannten Verfahrens, 
Prof. Dr. Ad. Frank und Dr. N. Caro in Üharlottenburg, die 
Cyanid-Gesellschaft m. b. H. in Berlin begrilndet worden, 
Von dieser Gesellschaft sind in Italien, Oesterreich-Ungarn, 
Schweden und Norwegen, der Schweiz, Frankreich und den 
Vereinigten Staaten von Nordamerika Tochtergesellschaften 
gebildet, welche die Erzeugung von Kalkstickstofl in eigenen 
Fabrikanlagen betreiben. 


Fig. 18. 


Schıma einer Anlage zur Ammonlakpewinnung aus Knlkstiekstoft, 





Ebenfalls landwirtschaflichen Zwecken, vornehmlich aber 
dem sehr wichtigen Zwecke der Beseitigung und Unschädlich- 
machung des Hausunrates dient die Fabrik der Hausmull- 
verwertung-Gesellschaft m. b. H. in Puchheim bei Mün- 
chen, deren Einriebtung in der Ausstellung durch eine An- 
zahl großer bildlicher Darstellungen veranschaulicht Ist, Der 
Münchener Mall lädt sich selbst nach Zusatz von Kohle nicht 
verbrennen, während dies z. B. in Hamburg’) und Kiel”) in- 
folge wesentlich andrer Zusammensetzung des Mulls sehr 
wohl möglich ist. In der Anlage in Puchheim wird der 
Mull zunächst aus dem übrigen Hausunrat in drei verschie- 
denen Körnungen durch Trommelsiebe ausgeschieden und 
dann durch chemische Behandlung mittels eines Gärvorgan- 
ges, bei dem Keime und Krankheitserreger vernichtet wer- 
den, zu Ackerboden verarbeitet. Das Gleiche geschieht mit 
den gewonnenen Lederablällen. Alle größeren Gegenstände, 
das sogenannte Sperrgut, das nicht durch die Siebe geht, 
werden auf Förderbändern ausgelesen und zum Teil be- 
sonders behandelt, wie Knochen, die zu Knochenschrot, 
Knochenmehl, Knochenfett, Leim und Knochenkohle verar- 
beitet werden, Hadern und Lumpen werden in überhitztem 
Dampf desinfiziert, in einer Dampfwäscherei ausgespült und 
in Zylindern mit heißem Wasser und Seife gekocht und dann 
getrocknet. 

Bei der ganzen Verarbeitung des Hausunrats wird große 
Rücksicht auf Vermeidung von Staubentwicklung genommen, 
sowohl beim Aufgeben des Unrates auf die Förderbänder 
durch Füllschächte als beim Entleeren der Sammelkarren, 
das durch deren Boden erfolgt. Durch kräftige Sauger 
und befeuchtende Streudüsen wird der trotzdem entwickelte 
Staub beseitigt. Die täglich in 10 Arbeitstunden behandelte 
Unratmenge beträgt 700 bis 800 cbm. 

Die Arbeiter haben besondere Kleidung, die wöchentlich 
einmal gewaschen und desinfiziert wird. Außerdem missen 
sie zweimal in der Woche in der Fabrik baden und stets 
vor dem Verlassen der Fabrik Gesicht und Hände sorgfältig 
waschen. Hierdurch ist erreicht worden, daß unter der 
mehrere hundert Köpfe zählenden Arbeiterschaft der Fabrik 
in nun schon sieben Jahren kein einziger Fall einer An- 
steckungskrankheit vorgekommen Ist, 

Die Gesellschaft für Hausmullverwertung befaßt sich 
auch mit der Aufstellung von Entwürfen ähnlicher Anlagen 
für andre Städte und richtet auf Wunsch solche Anlagen be- 
triebsfählg mit Uebernahme weitgehender Gewähr ein, 
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Die Ausstellung von Zentralheizanlagen und ihren 
Teilen gibt einen guten Ueberblick des gegenwärtigen Stan- 
des der Entwicklung dieses wichtigen Gewerbezweiges. Von 
H. Recknagel in München ist das Fernheizwerk für das 
Bürgerhospital in Straßburg 1. E. im Plan dargestellt. Die 
Wärme wird hier auf eine Entfernung von mehr als 800 m 
durch erwärmtes Wasser fortgeleitet, das mittels Kreisel- 
pumpen in Umlauf gesetzt wird. Diese Art der Fernheizung 
bietet gegenüber der sonst üblichen Ueberführung der Wärme 
auf große Entfernungen durch hochgespannten Dampf den 
Vorteil, daß auch die Abwärme der vorhandenen Dampf- 
maschinen für die Heizung nutzbar gemacht werden kann, 
und daß die einer steten Beaufsichtigung bedürfenden Druck- 
minderventlle und Ableiter für Niederschlagwasser wegfallen. 
Das Straßburger Heizwerk mit einer Leistung von 23 Mill. WE 
ist eines der größten, wenn nicht augenblicklich das größte 
in Europa. 

Bei der Warmwasserheizung von Gebr. Körting wird 
eine Beschleunigung des Wasserumlaufes dadurch herbeige- 
führt, daß sich beim Aufsteigen des etwas über die normale 
Siedewirme erhitzten Wassers im Steigrohr infolge des all- 
mählich abnehmenden Wasserdruckes Dampf entwickelt. 
Das so entstehende Gemisch von Wasser und Dampf hat ein 
geringeres spezifisches Gewicht als Wasser und entsprechend 
starken Auftrieb. Vor dem Eintritt in die Zweigleitungen 
wird der entwickelte Dampf in einem Kühler niedergeschla- 
gen. Die Körtingschen Heizkörper, bei denen die Luft nicht 
ausgelassen, sondern zur Erzielung einer milderen Wärme- 
abgabe mit dem Dampf gemischt und in Umlauf gesetzt 





wird, sind schon länger bekannt. Vorteile sind: die Vermei- 
dung der Zersetzung des mit den.Helskörpern in Berührung 
kommenden Staubes, die gleichmäßige Erwärmung der Heiz- 
körper und leichte Regelung der Wärme. 


Fig. 19 und 20. 


Hildener Schnellumlant-Gegenstromkeasel, 
Schnitt dureh ein Glied 
mem En 


Innenansleht 





Beschleunigung des Wasserumlaufes wird in dem Hildener 
Gegenstromkessel, Fig. 19 und 20, von Baleke, Tellering & 
Co. in Benrath durch eine einseitig angeordnete Scheidewand 
in jedem Kesselelement erreicht. 





Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 26, Oktober 1908. 


Leipziger Bezirksverein. 
Sitzung vom 29. September 1908. 
Vorsitzender: Hr. Diester. Schriftführer: Hr, Fielitz. 
Anwesend 50 Mitglieder und Gäste, 
Hr. Prof. Schaar aus Berlin (Gast) hält einen Vortrag: 


Das großstädtische Verkehrsleben im allgemeinen 
und die Berliner Schnellbahnen im besondern '). 


Eingegangen 22. Oktober 1908. 
Rheingau-Besirksverein. 
Sitzung vom 10. April 1908. 
Vorsitzender: Hr. Carstanjen, Schriftführer: Hr. Deininger. 
Anwesend 44 Mitglieder und 8 Gäste. 


Hr. Professor W. Franz aus Charlottenburg (Gast) hält 
einen Vortrag: Der Verwaltungsingenieur?). 


Sitzung vom 16. Juni 1908, 
Vorsitzender; Hr. Carstanjen. Schriftführer: Hr. Deininger, 
Anwesend 30 Mitglieder und 1 Gast. 


Hr. Dipl.-Ing. ©. M. Lewin aus Berlin (Gast) hält einen 
Vortrag: Wie liest der Techniker Bilanzen??) 


Sitzung vom 16, September 1908, 
Vorsitzender: Hr. Carstanjen. Schriftführer; Hr, Deininger. 
Anwesend 40 Mitglieder und 2 Gliste. 


Hr. Hahn und Hr. Berlit geben vorbereitende Erläute- 
rungen zu den geplanten Besichtigungen des Städtischen 
Elektrizitätswerkes und der Ieflivarbreununguse- 
lage zu Wiesbaden. . 

Hr. Hahn schildert die Verhältnisse des Elektrizitäts- 
werkes. Die Mitteilungen über die Turbogeneratoren mit 
Luftfilteranlagen veranlassen Hrn. Furkel, sich über die Kühl- 
flächen der Turbinen und die Größe der Luftfilter näher zu 
unterrichten. Hr, Hahn gibt für die letztere 10000 cbm an. 
Hr, Dr. Krätzer möchte etwas über die Einrichtung der Fül- 
ter hören, die aus Bambusgestellen mit Tuch ohne Ende be- 
stehen. Die Filter lassen sich sehr leicht reinigen, die ab- 
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ziehende Luft wird durch einen besondern Kanal über Dach 
geführt. Aus der Versammlung wird ferner die Frage ge- 
stellt, in welcher Weise sich die Ausnutzung der Kessel mit 
und ohne Kettenrostfeuerung gestalte. Es werden rd. 50 bis 
s5 vH gegenüber 65 bis 70 vH angegeben. 

Hr. Berlit berichtet unter Benutzung schematischer 
Skizzen über die Einrichtung der Wiesbadener Müllverbren- 
nungsanlage. Er erwähnt, daß nur bittere Notwendigkeit die 
Städte zur Müllverbrennung bringt, berührt die ersten An- 
lagen in England, die ersten Öfenbauarten, den Horsefall- 
Ofen mit Unterwindgebläse, die ersten deutschen Anlagen in 
Hamburg und Berlin, die durch die Verschiedenheit des eng- 
lischen Mülles mit viel Kohlenabfällen vom deutschen Müll 
bedingten Veränderungen der Einrichtungen. Die Berliner 
Ergebnisse der Millverbrennung sind von vornherein viel 
schlechter als die Hamburger gewesen, was auf die Verwen- 
dung von Preßkohlen zurückzuführen ist. Aus diesem Grunde 
hat man in Berlin im Winter trotz Anwendung von Luftge- 
blüsen statt Dampfgebläsen noch keine ei gehabt. 

Nachdem für Wiesbaden die Notwendigkeit einer Müll- 
verbrennungsanlage nicht mehr zu verkennen war, hat man 
als Probe 25 t Wiesbadener Müll nach Hamburg zum Ver- 
brennen gegeben; dieser Versuch hat die Möglichkeit der An- 
wendung ähnlicher Oefen erwiesen, Infolge zu hoher Forde- 
rung sind aber nach einer Studienreise und Besichtigung 
einer neuen Bauart Oefen nach Dr, Dürr bestellt worden. Ein 
Probebetrieb hat durchschnittlich rd. 16% Leistung geren- 
über den englischen Oefen mit rd, $t und den neuesten 
Hamburger Oefen mit angeblich rd. 25 t ergeben. 

Der Redner weist auf die Notwendigkeit eines Flugaschen- 
fanges und der Ausrüstung jedes Ofens mit einem eigenen 
Kapselmotorgebläse hin. Die Temperatur in den Oefen schwankt 
außerordentlich (zwischen 1270° und 600° an einzelnen Stel- 
len}, die Höchsttemperatur im Ofen beträgt rd. 15000, Die 
Einführung der Zentralheizungen hat den Winterkehricht in 
Wiesbaden sehr verschlechtert. 

Müllanalysen haben nach Ansicht des Redners wenig 
Zweck, da man sie nicht in genügender Anzahl anstellen 
kann. Bei der Wiesbadener Anlage beträgt der Betriebsver- 
brauch rd. 25 vH der durch die Verbrennung erzeugten 
Menge, d. s. rd. 25 bis %o Milll auf eine Kilowattstunde; 
man hofft, bis auf 20 kg und weniger zu kommen, 


Hr, Böllinger fragt, wieviel Wärmeeinheiten etwa ı kg 
Müll ergibt. Hr. Berlit erwidert, daß genauere Angaben 
hierüber schwer zu machen sind, viel hängt von der Feuchtig- 
keit (Regengüssen) ab; man kann vielleicht mit 1500 bis 
1500 WE rechnen. 


Rund 42. Nr. 46, 
14. Norwmler 108, 


Hr. Furkel erkundigt sich, ob die Abgabe von Strom 
an die Elektrizitätswerke Schwierlgkelten im Betrieb berei- 
tet hat, 


Hr, Berlit erwidert, daß man eine Müllverbrennungs- 
anlage so an ein Elektrizitätswerk angliedern soll, daß dieses 
nur Dampf, nicht Elektrizität erhält, Der Parallelbetrieb 
macht in Wiesbaden viele und dauernde Schwierlgkeiten, 
wobei allerdings hinzukommt, daß dort mit Dampfmaschinen 
und Dampftarbinen zusammengearbeitet wird, In Betracht 


Zwiekauer Bezirksrerein. — Bilcherschan. 1853 


kommt unter Umständen auch die Angliederung an Badean- 
stalten und Fernheizwerke, 


Eingegangen 27. Oktober 1908. 
Zwickauer Bezırksverein. 
Sitzung vom 18. Mai 1908, 
Hr. Hummel hält einen Vortrag: Die Ermittlung 
der thermischen Verhältnisse von Wärmemotoren 
auf Grundlage der Indikatordiagramme. 





Bücherschau. 


Vorträge über Elastizitätslehre als Grundlage für 
die Festigkeitsberechnung der Bauwerke, Von Wilh. Keck, 
weil. Geh. Reg. Rat, Prof. an der Technischen Hochschule zu 
Hannover. Zweite vermehrte Auflage, neu bearbeitet 
von Dr.-Ing. Ludwig Hotopp, Baurat, Prof. an der Techn. 
Hochschule zu Hannover. Hannover, Helwingsche Verlags- 
buchbandlung. Erster Teil: 1905, Preis geb. 9 M. Zweiter 
Teil: 1908, Preis geb. 11 #. 

Der bei der ersten Abfassung des Werkes vorberrschende 
Gedanke, dem Anfänger eine anschauliche und leicht ver- 
ständliche Einführung in die technische Klastizirks- und 
Festigkeitslebre zu bieten, ist auch von dem neuen Bearbeiter 
aufgenommen und mit großem Geschick noch allgemeiner 
durchgeführt worden. Ueberall wird mit einfachen Sonder- 
fällen, die dem Vorstellungsvermögen der Studierenden tech- 
nischer Hochschulen nahe liegen, begonnen, dadurch zunächst 
das statische Gefühl für die betreilenden Fragen begrindet 
und erst, nachdem die wichtigsten Begriffe und Vorstellungen 
erfaßt sind, zu den schwierigeren Fällen übergeleitet. 

Entsprechend den Fortschritten auf allen Gebieten der tech- 
nischen Mechanik bedurfte das Buch einer weitgehenden Ver- 
vollständigung und Umarbeitung. Mit großer Sorgfalt hat sich 
der Verfasser dieser mühevollen Arbeit unterzogen, so daß die 
neue Auflage den veränderten Anschauungen überall so weit 
Rechnung trägt, als es für eine Einfiihrung in die Elastizitllts- 
lehre des Bauingenieurs als zweckmäßig bezeichnet werden 
muß. Immer verfolgt dabei der Verfasser das Ziel, dem Bau- 
ingenieur auf diesem Gebiete nur das für ihn wirklich Brauch- 
bare in der geeigneten Form klar darzustellen. Von diesem 
Standpunkt aus vermeidet er es, den Rahmen zu überschreiten, 
der für ein gedeihliches erstes Studium dieses grundlegenden 
Faches der Bauingenieurwissenschaft eingehalten werden muß. 

In dieser letzteren Hinsicht ist das Buch vorbildlich zu 
nennen und unterscheidet sich im Aufbau wesentlich von 
neueren Werken der allgemeinen Elastizitätslehre, welche 
ganz andre Ziele als das vorliegende technische Lehrbuch 
verfolgen. Für das Studium der Ingenieurwissenschaften 
kommt es in erster Reihe weniger auf die Behandlung der 
Fragen in voller Allgemeinheit als vielmehr darauf an, daß 
die theoretischen Studien den angehenden Ingenieur unmit- 
telbar auf diejenigen Aufgaben vorbereiten, deren Lösung 
demnächst bei praktischer Ausübung seines Berufes tatsäch- 
lich von ihm gefordert wird. 

Die Anordnung des Stoffes und die geschickte Abwiigung 
bei der Wahl der zeichnerischen und rechnerischen Hülfs- 
mittel werden sicher den berechtigten Wünschen der Ingeni- 
eure entsprechen. 

Im ersten vorbereltenden Abschnitt erörtert der Verlasser 
nach einer die verschiedenen Arten der Beanspruchungen 
behandelnden Einleitung die Flichenmomente 2. Ordnung 
unter Beifügung mehrerer recht lehrreicher Beispiele. 

Im zweiten Abschnitte werden die Spannungen und 
Formänderungen gerader Stäbe untersucht, Nach Besprechung 
des Hookeschen Proportlonalitätsgesetzes und Hinweis auf 
allgemeinere Elastizitätsgesetze, auf die erst spilter näher 
eingegangen wird, werden die für den Ingenieur wichtig- 
sten Begriffe der Festigkeitslehre dargelegt. Nach Ablei- 
tung der Poissonschen Gleichungen für die Hauptdehnun- 
gen isotroper Körper wird der Begriff der Anstrengung oder 
maßgebenden Spannung eingeführt. Man kann im Zweifel 
darüber sein, ob es nicht ratsam Ist, an dieser Stelle auch 
die andern Hypothesen über die Beurteilung der Sicherheit 
oder Bruchgelfahr eines Konstruktionsgliedes kurz zu be 








sprechen, besonders nachdem neuere Versuche gezeigt haben, 
daß die von Mariotte, Poncelet, Saint-Venant, Grashof u, a. 
vertretene Anschauung, die größte Dehnung sei als maßgebend _ 
für die Beurteilung der Sicherhelt zu betrachten, nicht mehr 
aufrecht erhalten werden kann, sondern zugunsten der Mohr- 
schen Auffassung oder einer ihr verwandten zurücktreten 
muß. Allerdings rlicken diese auf die Grundlagen der Festig- 
keltslehre bezüglichen Fragen weit mehr bei den Fällen, 
die das Maschineningenieur- und Materialprüfungswesen be- 
treffen, in den Vordergrund als bei denen des Bauingenieurs. 

Der größte Teil dieses Abschnittes ist natürlich der Lehre 
von der Baikenbiegung eingerfumt. Im Gegensatz zur ersten 
Auflage wird dabei der gerade Stab in viel grüßerer Allge- 
melnhelt untersucht, dagegen werden die je nach der Unter- 
stützung sich ergebenden Sonderfälle mehr beispielweise be- 
handelt. Neu aufgenommen sind hier folgende wichtige Ge- 
biete: Mohrs Verfahren zur zelchnerischen Ermiulung der 
Biegungslinie mittels der zweiten Seillinie, zeichnerische und 
rechnerische Methoden zur Untersuchung der Biegung ge- 
rader Stäbe, deren Stoffe dem Hookeschen Proportlonalitäts- 
gesetze nicht folgen, dazu recht lehrreiche Zahlenbeispiele 
für Betonbulken. Auch der Aufbau der Clapeyronschen 
Gleichung der drei Momente ist vorteilhaft umgestaltet wor- 
den. Besonders anerkennenswert ist, daß der Verfasser eine 
abgerundete Theorie der Eisenbetonbalken in klarer und für 
Anwendungen wirklich brauchharer Form liefert. Neu sind 
in der Lehre vom Kern die Schlußgleichungen des rechne- 
rischen Verfahrens. Die Abschnitte über zentrische Druck- 
belsstung, Knickung und Drehung sind umgearbeitet worden. 

Im dritten Abschnitte werden zunächst die Arbeitslltze 
der Statik entwickelt und auf besondere Fälle angewandt, 
Auch hier finden wir überall verdienstvolle Bereicherungen 
des Inhaltes, Das gleiche gilt von der Spannungsermittlung 
in gekrümmten Körpern {ringförmigen Körpern, Lasthaken, 
Gefäßen usw.), in Bogenträgern mit und ohne Gelenke und 
in Gewölben. Häufiz werden in diesem Abschnitte wie auch 
in den andern mit großem Vorteil zeichnerische Verfahren 
angewandt, die manchmal eine beliebig genaue Lösung liefern, 
während der analytische Ansatz nur näherungsweise zum 
Ziele führt. Am Schluß werden noch die Sonderformen 
vollwandigen Träger behandelt, 

Der vierte Abschnitt befaßt sich mit der Statik ebener 
Fachwerke und Fachwerkbalken. Nach Erläuterung der 
Grundbegriffe und Eigenschaften ebener Fachwerke folgen 
die verschiedenen Verfahren zur Ermittlung der Stabkräfte 
für stiindige und für bewegliche Lasten. Als höchst schätzens- 
werte Bereicherung des Werkes muß besonders der neu ein- 
gefügte Abschnitt über die Kinematik des Fachwerkes hervor- 
gehoben werden, dem sich die Arbeltsätge und Verschiebungs- 
pläne für Fachwerke nebst einer Anwendung auf statisch 
unbestimmte Fillle anschließen. 

Der fünfte Abschnitt Ist der Theorie des Erddruckes 
und der Anwendung auf die Berechnung der Stützmauern ein- 
geräumt. 

Das Buch ist schr sorgfältig ausgestaltet und mit zahl- 
reichen guten, zum Teil wesentlich vergrößerten Figuren 
versehen, Das Werk wird auch in der neuen Gestalt unter 
den Studierenden und Ingenieuren, die über die Grundlagen 
und Verfahren der Statik der Bauwerke Belehrung suchen, 
rückhaltlose Anerkennung und weltgehende Verbreitung fin- 
den. Es ist wegen seines gediegenen Inhaltes allen betei- 
ligten Kreisen aufs wlärmste zu empfehlen. 

Hannover, 


M. Weber, 
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Vebersicht neu erschienener Bücher, 


von Jullus Springer, Berlia N., Monbijonplats 3, 


zusammengestellt von der Verlagshuchhandlung 


Bergbau. Brathuhn, Otto. Lehrbuch der praktischen Markscheide 
kunst unter Berücksichtigung des Wichtigsten aus der allgemeinen 
Vermessungskunde, 4, verbesserte Aufl, Leipele 1908, Welt & 0. 
Prois 11 .M, 

— Heise, F., und F. Herbst. Lehrbuch der Bergbaukunde mit be- 
sonderer Berücksichtigung des Stelnkohlenbergbaus 1. Bd. Berlin 
1908, Julius Springer. Preis I1 .M, 

— Stegmann, B. Die Wetterwirtschaft im Bergwerksbetriebe, (Bihlio- 
thek der gesamten Technik, Bd. #0.) Hannover 1908. M. Jänecke, 
Preis 4 .M. 

— Treptow, Emil. Über die Verhiltung von Schlagwetter-Explosio- 
nen. (Technische Vorträge und Abhandlungen, Heft 34.) Wien 1908. 
Spielbagen & Schurich, Preis 1 AM. 

Chemie. Chemische Industrie. Angell, Angelo. Über einige saner- 
stoffhaltige Verbindungen dos Stickstoffs. Experimentelle Untersuchun- 
gen, Überseist von Prof. Dr. Kurt Arndt Stuttgart 1908. P. 
Enke. Prois 2,10 #. 

— Albert, Aug, Technischer Führer dureh die Roproduktlionsrer- 
fahren und deren Hezeichnungen. Halle 1908. W. Knapp. Prols 8 M. 

— Böttger, Wilh. Üpvalitativo Analyse vom Standpunkte der Ionen- 
Iohre, 2. Auf. Leipeig 1908 W. Engelmann. Preis 10 #. Ta 
beilen allein 0,80 .M. 

— Chahrid, CO, Traltö de ehimio applignce, 2 vols, Paris 1908. 
Masson. Preis 35,10 MN, 

— Constet, Ernest. La photographis en couleurs sur plaques & 
Slires oolords. Paris 1908. Tignol, Preis 2 AM. 

— Eder, Jos. Maria. Rezepte und Tabellen für Photographie und 
Rrproduktlonstechnik, welche an der k. k. graphischen Lehr und 
Versuchsanstalt in Wien angewendet werden. 7. Aufl, Halle 1908, 
W, Knapp Preis 3 .M. 

— Enzyklopädie der Photographie. Halle 1908. W. Knapp. 61. Heft; 
Stolze, F, Photographisches Lexikon. Preis 4,50 4, 82. Heft: 
Saal, Alfr. Die Photograpble in den Tropen mit Trockenplatten. 
Preis 8,80 #, 

— Escales, Rich. Die Explosivstoffe mit hesondrer Beräcksichti- 
gung der neueren Patente. 3. Heft. Nitrogiyzerin und Dynamit, 
Leipzig 1908. Veit & Co, Preis 11.&, 

— Ferchland, P, Elektrochemie. Hannover 1908. M. Jänecke 
Preis 2,20 #, 

- Gmelin und Krauts Handbuch der anorganischen Chemie. Heraus- 
gegeben von Ö, Friedbeim. 7. Aufl. 3. Bd. 2. Abtell!: Radioaktive 
Stoffe: Vanndin, Mangan, Arsen, Antimon, Tellur, Wismut. Heldel- 
borg 1908. ©. Winter, Preis 44 .M, 

— Hillig, Hugo. Techulsche Anstriche, Hannover 1908, M. Jänecke, 
Preis 3,10 0, 

— Knie, Ernst. Die Autochrom-Photographie und die verwandten 
Urelfarben-Verfahren. Berlin 1908, GG. Schmidt. Preis 1,20... 
— Maercker, Max. Handbuch der Spiritusfabrikation. 9. neubear- 
beitete Aufl. Herausgegeben von Maz Delbrück, Berlin 1908. P, 

Parey. Prels 28 .&. 

— Noyes, W. A. A text-book of orkanle chemistry. London IPM5, 

Bell. Preis 0 A. 





— Pilcher, Richard B. A Ilst of offchal chemical appolntments. 
Compiled by direetion of Ihe Csunell of the Institute of Chemistry 
and under the supervision of the Prossedings Committee, ?. Aufl. 
London 1908, Preis 2 4, 

— Plezzigheili, G, Anleitung zur Photographie, 12. Aut. Halle 
1908. W, Knapp. Preis 4,50 M, 

— Severin, Jales. Toute la chimie mindrale par I'dleetrieitt, Paris 
1908. Dunod & Pinat, Preis 20.4. 

—- Step, Jos, Das Radium und seine Eigenschaften, Vortrag. * Hefte, 
St, Jonchimsthnl 1908. MH. Friedrich, Preis je 0,40 M. 

— Ssllard, B. Beiträge zur allgemeinen Kolloldchemie Dresden 
1908. Tb. Steinkopft. Preis 1,50 M. 

— Walden, A. F, und B. Lambert. A systematio Introduction to 
analytical chemistry. An elementary class book, Lundon 1P08. 
Slinpkin. Preis 3,00 4, 

— v, Zambonl, Carl. Anleitung zur Poslilv- und Negativ-Retouelin. 
%. Aufl. Haile 1908. W. Konpp, Preis 2,40 #. 

Dampfkraftanlagen. Dannenbaum, Ad. Die Dampfmaschine und 
ihre Steuerung. München 1908, R. Oldenbourg. Preis 41,50 M. 

Druskerei. Valenta, Eduard. Die Rohstoffe der graphischen Druck- 
kewerbe. 2. Bd.: Fette, Harze, Firnisse, Ruß, schwarze Druckfarben 
usw. Halle 1908. W, Knapp. Preis 11,40... 

Eisenbahnwesen, Abänderungen zu der Eisenbahnban- und Betrichs- 
ordnung (B..0.) vom 4. November 1404. Nach der Bokanntmachung 
des Hrm, Reichskanzlers vom 24, November 1907, Berlin 1907. 
O Dreyer. Preis D,15 M. 

— Berichte der Schwelserischen Studienkommission für elektrischen 
Habmbeiried, Red, von Wyßllng. 1. Heft. ]1A, Berichte über be- 
stohonde elektrische Rahnbetriobe, Elektrische Hahnen In Nordanm- 
rika. Zürich 1908. Hascher & Üo. Preis 6 M, 

— Bulletin des Internationalen Eisenbahn-Kongreß-Verbandes (deutsche 
Ausgabe), 22. Bd. 1905. 2, Jahrg, der deutschen Ausgabe, Brüssel 
1905, C. Müquardt Preis 24 .M, 

— Denkschrift über die Einführung des elektrischen Betriebes auf den 
bayerischen Staatselsenbahnen. München 1908, J. Lindaner. Preis 6 .K. 

— Osterreichlsche Eisenhahnstatistik für das Jahr 1906. 2. Tl.: Klein- 
bahnen und diesen gleichzuhaltende Bahnen, sowls Schleppbahnen. 
Bearbeitet im k. k. Eisenbahnministeriam, Wien 1908. Hof- um 
Staatsdruckerel. Preis 4 #. 

— Semsey, Graf Ladisi. Die Fragen der köünigl. ungarischen Staats- 
bahnen, Budapest 19085. M. Räth. Preis 1.4. 

— Sammlung von Normallen und Konstitutivurkunden auf dem Gebiete 
des Eisenbahnwesens. Jahrg. 1907. Herausgegehen vom k. k. Eisen- 
bahnıninisterium. Wien 190%. Hof- und Stastsdruckerei. Preis 3.8. 

Eisenhüttenwesen. Escard, Joan. Isieotrosiddrurgie. Pabrieation 
tleetriqus des fors, fontes et aciers. Paris 1908. Heranger, Preis 4 4. 

— Lodebur, A. Handbuch der Eisenhüttenkunde, 5. Aufl. 3. Abtlig,: 
Das schmiedbareo Eisen und seine Darstellung. Leipzig 1903. A. 
Fellx. Preis 18,60 M, 

— Ortbhey, Max. Manuel de Inaboratolre pour ie chimiste-metallur- 
glste de l'industrie da fer, Tradalt de l'allemand par Ad, Joure, 
Paris 1908, Böranger, Preis 2,30. 





Zeitschriftenschau.') 


(* beletstet Ahbbitdung im Text.) 


Belsuchtung. 

Die Entwicklung der städtischen Belsuchtungswerke 
In Had Reichenhall. Von Eckardt. (Journ Gasb.-Wasserv, 
#1. Okt. 08 8. 1013/16*% Angaben über die Einrichtung, den Betrieb, 
die Leistung und die Betriebskosten des Ix03 gegründeten Gnswerken, 
in dem bis 1898 Gns aus Holz erzeugt worden ist. Vergrößerung anf 
2000 chm Tagmlelstung im Jahre 1906, Das 1890 in Betrieb genom- 
mene Elektrizitätswerk enthält zwei 120pferdige Waswertarbinen und 
eins 120 pferdige Dampfmaschine, die Einphasen- Wechselstromdynamos 
von 150 KW Gesamtleistung antreiben, eine 184 KW-Dampfdynamo #0- 
wie eins 200 KW-Turbodynamo von 2100 V für überhitzten Dampf. 


Bergbau. 

Die slektrischen Anlagen auf den Zeehen der Gewerk- 
schaft Könige Ludwig in Rocklinghausen Von Perlewitz, 
Schluß (ETZ 29, Okt, 08 8, 1059/61°) Untertage hefinden sich 2 

’) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften jat in Nr, 1 8. 28 und 29 veröffentlicht, 

Die Zeitschriftenschau wird, nuch den Stichwärtern in Viertel- 
Sahrsheften zusammengofsdt und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 8.4 für den Jahrgang an Mitglieder, von 
to. für den Jahrgang an Nichtmitglieder, 


Vertelistellen für 5000/2850 V, 1330 und 100 P3. Darstellung einer 
2840 m langen elektrischen Sellförderung mit Antrieb durch einen 
Th pferdigen Drehstrommator und elner 190 m langen Holmförderung 
init Antrieb durch einen Spferdigen Drehstrommotor. Plan und Einzel» 
heiten dieser Seilförderungen. 

Modern land-pebble phosphate-mining plants in Fio- 
rida. Von Mandenhall. (Eng. News 15. Okt. 08 5, 410/14*) Das 
Froilegen und Gewinnen der Phosphaterse durch Druckwasser und 
Dampfschnefole, das Waschen, Trocknen, Lagern und Verinden. Sche- 
matlsche Darswmlung der Einrichtungen. 

Bekämpfung von Grubenbränden mit Hülfe des Lehm- 
spülverfahrens, Von Brücher. [(Glückauf #1. Okt. 08 8. 1564/65*) 
Einen Grubenbrand in einem Kohlenbergwerk der Schantung » Bergbau- 
Gesellschaft hat man durch Einspälen von Lehm durch eine 100 mm 
weite Leitung gelöscht, wobei in 6 Wochen 5000 chım eingeführt wurden. 
Ausführliche Beschreibung des Verfahrens an der Hand des Grubenplanes, 

The Keystone gasoline well driller, (ron Age 22. Okt, O8 
8. 1129/31%) Die für 14 bis 30 PS gebauten Bohrvorrichtungen wer- 
den durch zwelsylindrige Viertakt- Bonziumotoren angetrieben, Darstel- 
lung des Motors und der Uebertragung und Umkehr der Bewegung 
durch Reibscheiben. 

Der Elnflus der Luftdruckschwankungen auf den 
Wasserandrang und den Gasaustritt In Bergwerken. Von 
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Mezger. Schluß. (Glöckauf 81 Okt. 08 8. 1557/64) Ausdehnung des 
aufgestellten Lehrsatzes auf den wechseinden Gasgehalt der Grubentuft. 


Dampfkraftanlagen, 

Druckluft-Mischfenserung. Von Spengler. (Jouen, Gasb,- 
Wasserv, 31. Okt 08 5, 1053/24*%) Bol der dargestellten Unterwind- 
Tenerung der Maschinenfabrik Osk. Terntahler zum Verbrennen ınin- 
derwertiger Brennstoffe wird ein Dampf-Langemlsch derch den aus 
Hartguß hergesiellien Rost gublasen. Darstellung des Einbanes der 
Feuerung bei einem Zweiflammrohr- und einen Wasserrohrkessel, Er- 
sebnisse von Verdampfversuchen mit Planrost- und mit Druckluft- 
Mischleverung an einem Zweifllammrohrkessel von 92,35 qm Beizfläche 
und an einem Wasserrohrkessel von 200,06 qm Heizfläche, 5,04 qm 
Rostfläche und 9 at Druck. 

Prüfung eines Funkenfängers. Von Gelger. ‘2. hayr. 
Rev.-V. 81. Okt. 08 5, 210/11%) Der dargestellte Funkenfänger der 
Vereinigten Fabriken landwirtschnftlicher Maschinen vorm. Epple & 
Buxbaum besteht aus Gußelsen und wird unmittelbar auf die Rauch- 
kaınmer aufgesetzt. Bal den Versuchen mit elner &pferdigen l.oko- 
mobllo war bei starker Feuerung mit verschiedenen Breunstoffen kein 
Funkoenauswurf festzustellen. 


Eisenbahnwesen. 


Elsenbahnbauten In der Ostschweiz, Von Oder. IZen- 
tralbl. Baur. 31. Okt. 08 8. 578/50% Angaben über Streckenführung 
us bemerkenswerle Einzelheiten der Hodenser- Togkenburg-Bahn, der 
Rickenbahn, woron die 71,5 km lange Strecke Romanshorn-St. Gallen 
als Hauptbabs, die 31,8 km lange Strecke St. Gnllen-Watiwlll als 
Nebenbahn ausgeführt wird, der 19,4 kin langen, meterspurigen Hahn 
Davos Filisur und der meterspurlgen Berninabahn, die nach Ihrem Aus- 
bau St. Moritz mit Tirano verbinden soll. Darstellung der 98 m über 
der Talsohle liegenden aus Betonsteinen gebauten Wiesener Brücke, 
die aine Mittelöfnung von 55m und 6 Seltenöffnungen von je 20 m 
Spannweite erhält. 

Railway facilities in north-east Anglia. ı(Enginrer 30. Okt. 
08 8, 451/52%) Entwicklung der North-Eastern-Bahn, Lageplan der 
Babohöfe in Norwich. Anschlußbahnen, 

Geschwindigkeits-Diagramme im Eisenhahnbetrieh, 
Yon Martens. ({Dingler 91. Okt 08 8. 692/95) 8. a. Zeitschriften- 
schau v. 16. Mal 08. Bedeutung der Diagramıne für die Detriebsicher- 
beit und für die Ermittiung der Leistung von Lokomotiven bei Ver- 
suchfahrten. Allgemeine Darlegung der Bezichungen von Geschwindig- 
keit und Zeit bei geradliniger, glelchfürmiger und ungleichförmiger 
Bewegung. Das Zeit-Weg-Diugramm sowie das ürtliche und das zeit- 
liche Geschwindigkeitsdiagramm. Angaben über die auf dem Zeit- Weg- 
Disgramm beruhenden Geschwiudigkeltsımesser von Fieteher, Pohl, Petri 
und Lasche, Schluß folgt. 

»Pacifle« type compouand loeomotive for the Paris- 
Orleans railmny. (Engineer 30. Okt. 08 8, 471% Die Yu grkuppelte 
Viersylinderlokomotive, Bauart de Glebn, mit außenllegenden Hochilruck- 
zylindern von 390 mm Dmr., Nielerdruckzylindern von 640 mm Dmr. 
und 650 ınm Bub wiegt im Betrieb #1 t. Ausbildung der Feuerbüchse. 

Grundlage und Bedingungen des Fahrdienstes für den 
elektrischen Betrieb der Schweizerischen EKisenhahnen. 
Von Thormansn, Sehluß. (Schwelz. Nauz. 31. Okt, 08 8, 238/40*) 
Zugfolee und Aufenthalt Gewichte und Zusammenstellung der Züge 
Verwendung von Lokomotiven und Motorwagen. 

Akkumulatoren-Doppelwagen der Preußischen Staats» 
bahnen. (ETZ 29. Okt 08 8. 1051,54*%) Der vollbesetzt 62 t schwere 
Wagen wird von zwei 50 pferdigen wasserdicht gekapselten Hauptstrom- 
inotoren mit Hüälfspolen und einem Vorgelege von 1:4,2 Vebersetzung 
angetrieben. Darstellung des Fahrschalters, des Notausschalters, des 
Motorkompressors für die Zweikammer-Druckluftbremse von Knorr und 
des Wagengestelles. Ergebnisse der Probefahrt auf der 45 km langen 
Strecke Mainz Münster a. St, 

Some special design« of ralls and tie: platen, (Eng. News 
18. Okt. 08 8. 416") Querschnitt und Abmessungen der Sehlenen der 
Western Paclfie By, und der Great Norihors Ky., sowle von d ver 
schiedenen Schienen-Usterlagplatten einiger andrer amerikanischer Eisen- 
bahnen. 

Roadbed ceonstrurtion of the new Bergen Hill tunnel 
of tbe Lackawanna Rallroad. {Enge Ree 17. Okt 08 8. 447% 
Die Lackawanna-Eisenbahngellschaft hat in dem genannten Tunnel — 
». Z. 03 8, 1254 — die Schienen einzeln auf 76,2em langen Hols- 
biöeken von 20,3 > 20,3 gem Querschnitt verlegt, die quer zur Schionen- 
riehtung angeordnet und mit 56 em Mittenabstand leicht auswechselbar 
in einer durchlaufenden Betonbettung gelagert sind. 


Eisenhlttenwesen. 
Eisenhüttenwesen In Bosnien. {Stahl u. Eisen 28. (kt. 08 
8. 1573/77%9) Auszug aus elnum Reisebericht des Vereines der unga- 
rischen Berg- und Fiüttenleute, Angaben Ober das Eisenwerk Zenicn, 
das 2 Martinöfen von je 15 t sowle «ine Grob-, Mittel- und Feinstreeko 
für Schienen, und üler das Eisenwerk Vares, das 2 Hochüfen von 45 
wed 100 t Tugesleistung und eins Gleßerel für jährlich 5000 t enthält, 





Preliminary results of trials in refining irom and steo 
by means of vapours of metallle sodium,. Von Hilorth 
‘Journ. Iron Steel Inst. 08 Hd, 2 5. 258/66) Die vom Verfasser an 
der Technischen Hochschule In Charlottenburg ausgeführten Versuchs 
haben ergehen, daß das Eisonbad nıch der Behandlung mit Natrium 
wesentlich Nüssiger und stark desoxydiert wird. 

Eleotrieally-driven rolling-mills Von Koertigen uml 
Ablest, (Ensne 30, Okt, 08 8. 597/600%) Angaben über den Kraft- 
beidart und über die erforderliche Motorleistung. Verhalten bei Vsher- 
lastaunıren, Wirkung von Schwungrädern. Erbühung der Ausbents bei 
slektrischem Antrieb. Die Versuche von Wenilt, =. Zi ltschriftenschau 
v. 23. Mal 08. = 

Die Kalibrierung der glelehschenkiigen Winkeleisen. 
Von Rademacher. (Stahl u. Eisen 25. Okt. 08 8. 1561/64*) Er 
lauterung des Vorganges heim Kalltrleren eines Winkelelsens Normal- 
profil 6 mit geradlinigen und uufgebogenen Schenkeln. Tafel der 
Stichzahl, der Kallberbreiten, der Druckzunahme und der Flansch- 
dicken. Darstellung der Kallberwalzen. 


Eisenkonstraktionen, Brücken. 

Transport de Vanrien pont A transbordenr de Bizerte 
dann Varsenal maritime de Brest, Von Le Coegq. I(Ginie eir. 
31. Okt 08 8. 449/53* mit I Taf.) Die zur Verbindung der Marine- 
werkstätten dienende Schwebefähre über den Penfeld-Fiuß besteht 
aus 2 eisernen 57,7% m hoben Fachwerktürmen, die in di m Hlühe 
über der Werft an Drahtseiien die 109 m lange Fahrbahn für die 
20,8 ım lange Laufkntze der gleichfalls an Drahtsellen nufgehängten 
9 m langen und 7,9 m breiten Fahre von &0 t Tragkraft tragen. die- 
schichte der Brücke, die vor ihrem Wiederaufbau In Brest die Hafen- 
einfahıt von Biserta überspaunt bat. Eingehende Darstellung der 
Festigkeltauntersuchung. 

The Harrison Avenue viaduet at Cinelinnatil. (Eng. Rer. 
17. Okt. 08 8, 429/31*) Darstellung des Bauvorganges und der Eisen- 
konstruktion der 545 m langen, 16,7 m breiten Straßenüberführung, die 
die Glelse der Haltimore and Oblo Ry, und der Ulmelnnati, Hamilton 
and Dayton Ry, mit einer 20,5 m welten und den Mill Creek mit einer 
54,9 m weiten Delnung überspanmnt, 

Die Koickfestigkelt betongrfüllter Mannesmann- 
Stahlrohrsäulen. Von Geßner (Beton u, Eisen 26. Okt. 08 8, 
333/35*%) Die Versuchs mit 36 Süulen von 108 bis 203 mm Kußerem 
Dir. und 2 bis & m Länge haben bei den mit Beton gelüliten Säulen 
bis 59.2 vH größere Knicklasten ergeben. 

Some reinforeed concrete bridges In France (Englaeer 
30. Okt. 08 8. 450/51%) &bım lange einglelsige Eisenbahnbrücke, 
bestehend aus einer :D,6 m welten Bogenöffnung, zwei 10,4 m welten 
von Balkenträgern überbrückten Ceffnungen und einer 4lım welten 
Bogenöffnung. Brücke hei Coutanee mit 34,5 m und bei Noislel mit 
44,5 m weiter Hauptöffnung. Die Brücken sind alle aus einer neuen 
von Conaidöre herrührenden Art Elunbeton gebant, bei der die Ver- 
stärkungen in Schraubenwindungen angeordnet sind, 

Theo masonry arch bridge across tho Conneetlrut river 
at Hartford, (Eng. News 22. ckt. 0° 8, 43h 56*) Die H64 m lange 
und 35 m breite aus Granitquadern gebaute Hrücke mit einem Fahr- 
weg, 2 Straßenbalnglelsen und 2 Fulgängerstegen hat neun Oefinungen 
von 21 bis 86 m Welte, Kosten, 


Elektrotschnik. 

Elektrische Licht- und Kraftanlagen im Anschluß an 
das Kraftwerk Altona und der Betrlebs- und Werkstätten» 
Bahnhof Ohlsdorf. Von vw. Glinski, Fort“. (Glaser 1. Nor. 0% 
8. 171/76* mit 4 Tat) Die Einrichtungen zur Gepäckbeförderung auf 
dem Hauptbahnhof Hamburg. Darstellung der Gurtfürderer, der die 
päckaufzüge und von Einzelheiten. Schluß folgt. 

Eleetrie light stations of the Eastern Pennsylvania 
Rallways Company. (El, World 24. Okt. 08 5. S91/99°) Die Ge 
sellschaft hat in Palo Alto ein Kraftwerk mit zwei 1500 pferdigen 
Dampfdynamos für Drebstrom von 2300 V und drei 375 KW-Glelch- 
stromdymamos init Sellantrleb von je einer Dampfmaschine aus und 
ein Kraftwerk In Frackville mit zwei 17T pferdigen Dampfdynamos für 
Drebstrom von 2300 V zur Beleuchtung von 11 Ortschaften und zum 
Betrieb elner Straßenbahn, 

Modern steam and hydraullie generating statlions in 
Japan, Von Kawara. (El. World 24, Okt, 08 8. #97/98%) Das fm 
den letzten Jahren erbaute Kraftwerk in Senju, einer Vorstadt von 
Toklo, enthalt 4 Westinghouse-Parsons- Turbinen mit Drehstromdynamos 
von je 1000 KW bel 1500 Uml./umin, 3500 V und Ab Per /sk. Die 
Wasserkraftanlage in der Provinz Kal hat & Franels-Doppelturbinen 
von je 4500 PS mit Drehstromdynamos von bull V und AU Ver./sk, 
deren Strom mit 66000 V 7A km welt fortgeleites wird. 

Die Bestimmung des Wirkungsgrades von Gleichstrom- 
maschinen. Von Linke. I(ETZ 29,0kt, 0% 8. 1048/51%) Durch 
Vergleich des aus dem Leerlauf und den Widerständen ermittelten 
Wirkungugrades mit dem unmittelbar bestimmten und darch Aufnahme 
des Kommmutlerrorganges ınittels des Oszlllographen wird gezeigt, dad 
der Leerlaufsteom bei der Neutralstellung der Bürsten aufgenommen 
werden inuß. 
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High-potentlal underground transmission, Von Junkers- 
feld und Behweitzer, (Proo. Am, Inat El, Eug. Okt. 08 8. 1463/91®) 
Die eingebenden Untersuchungen an dem Hochspannangs-Kabelnetz der 
Commonwealth Edison Co, Ohleago, Aber Isoliorung, Dcherspannungen 
usw. baben u. a. ergeben, daß Spannungen bis 11009 V für unter- 
irdische Leitungen geeignet, iür einige hundert Kilometer auch 25000 V 
und für kurze Strecken selbst 40000 V zulässig sind, 

Der Edison-Akkumulator. Von Perlowitz. (ETZ 29. Okt. 
08 8. 1061/63") Einige ergänzende Bemerkungen zu der in Zeit- 
sehriftenschau vom 2 Sept. 05 erwähnten Beschreibung. Lade und 
Eutindelinien. Die rierjährigen Erfahrungen beim Einbau in lastwa- 
gen der Bergmann- Elektrizitätswerkb A-G. haben u. a. rine Lehens: 
dauer von 40000 km bei Wagen mit Du km täglicher Wegstreeko und 
45000 km hei Personenfahrzeugen ergeben. Betriebskosten. 

Tne Manchester Electrical Exhibition. Forts. (Engug. 
30, Okt, 08 8. 574:77*%) 22 pferdiger Viersylinter-Petroleummotor für 
Dynamoantrieb von Chaa, Priee & Son. Elektrische Schaltgeräte der Brit- 
ish Westinghousse Co. Werkzeougmaschinen von Churcblil & Co. 


Erd- und Wasserbau, 


Estuary channels and their treatment. 
ham, (Engng. 30, Okt, 08 8. 567/70%) Wirkung der Flußläufe auf 
die größeren Häfen, Verbesserung Jes Fahrwassers durch Bau von 
Molen, durch Ausbagparn und durch Anlage von Seltenkanälen, die 
vom Floßwasser nicht berührt werden. Arbeiten an der Rhonemün- 
dung. Forts. folgt. 

Eine Senkkasten-Grüöndung. Von Granzin. (Deutsche Bauz. 
31. Okt 08 8. 804/09*) Die Tım breite, 55,18 m lange Stralenhrücke 
über den alten Hafen in Cuxhaven hat 2 je 14.04 m welte, mit einer 
eisernen Drehbrücke überspannte Ocfnungen und eine mit einer festen 
eisernen Brücke überspannte Oeffnung von 18,1? 10. Die beiden Land- 
pfeller, der Drehpfeller und der Zwischenpfeilor sind auf hölzernen 
Pfahlrosten mit Hülfe von gemauerten Senkkaston gegrlinder worden, 
die auf der Helling einer benachbarten Sehiffswerft hergestellt, bei 
Hochwasser an Ort und Stelle gefüßt und durch Einfüllen von Beton 
versonkt worden sind. Darstellung der Brücke, der Senkkasten und 
des Banvorgangos. 

Künstliche Fundierung des Geschäftsgebaudes für das 
Oberlandesgericht zu Düsseldorf. Von Boerner (Beton u. 
Eisen 26. Okt. 08 8, 340/43*) Bel des Untersuchungen über die Grün- 
dung des vierstörkigen Gebäudes von 73,1 29,78 qm Grundiiäche 
und 47000 cbm Rauminhalt hat sich ergeben, dat die Gründung mit 
Elsenbetonpfählen das 1,9fache, nit Senkhrunnen das 1,62 fache und 
mit durchgehender Eisenbelonplatte das 1,24 anche der Sandschättun« 
kosten würde Allgemeines über Konstruktion und Bereehnung von 
Eiseuhetonplatien. Schlaß folgt. 

Reinforced-oonerete onlssons for a break-water at Al» 
goma, Wis. Von Judson. IEng. News 15 Okt. 05 8, 42122*) 
Darstellung der rd. 7,6 ım langen, 4,6 m breiten und 3,75 m hohen, 
120 schweren Senkkasten mit 30 em dirken Wänden und 40 cm 
dicken Boden. Arbeiten beim Bau des Wellenbreehera. 

Die Konstruktion von Eisenbetonsiltzmanern, Von 
Baumatark. (Beton u. Eisen 26. Okt. 08 5. 83#/10% Berechnung 
einer winkelfürmigen Stätzmaner, bei der der Untergrund selbst heran- 
grzogen wird, um die Mauer gegen Kippen zu sichern. 


Gasindustrie. 


Kontinuierliche Entgasung in Vertikalretorten. Von 
Woodall. (Joum. Qasb-Waasorv, DI, Okt Da 8, 1075/90") Mittel- 
lungen über die Entwicklung des Woodall-Duckbam-Orens zur fort- 
lanfenden Erzeugung von Gns und Wassorgas In stehenden Retorten. 
Darstellung der Versuchanlagen nuf den Gaswerken in Bourmemonth, 
Nino Eims und Liverpool. Betriebsergelmisse und Berriebskosten. Vor- 
teile der Oxefen. 


Von Cunping- 


Gesundheitsingeniourwesen. 


Anwendung des Emscherbrüunnens für die Vorreinigung 
und Nachreinigung bei blologlschen Kläranlagen Von 
Kurgaß (Gosundhtsing. 31. Okt. 08 S. 697/94*) Darstellung eines 
Imhoffschen Emscherbrunnens, einer Vereinigung des Absetz- und des 
Faulbehälters, wohel das Frischwasser, nachdem es sich seines Schlam- 
mes entiedigt hat, als Frischwasser welterlänft, während der Schlamm 
in die Faulrdume alnkt, Ergebnisse der Essoner Versuchsanstalt und 
Anlsgekosten, 


Gießerei, 
Molding a large gear wheel. Von Carter. (Am. Mach. 
51. Okt, 08 8. 553/549) Das Rad wirt in Ober- und Unterkasten eln- 
geformt, wobei der Zahnkranz mit Hülfe einer gezahnten Schablone 
bergestellt wird, deren Säule im Unterka-ten gelagert Ist. Darstellung 
des Vorganges, Einformen der Arme. . 


Heizung und Lüftung. 
Shop heating and ventlilation. (Iron Ags 23. Okt. 08 8. 
1132/84°) Die von der Green Fuel Eeonomiser Uo, gebaute Helzan- 
Isgs besteht aus einem an der Wand aufgestellten Dampfhelskörper, 
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einem Ventllator, der die erwärmte Loft in ein aufstelgendes Rohr 
Artekt, und einem Netz von Rohren, in denen die Luft verteilt und 
schließlich In 0,8 m Höhe fiber dem Boden ausgeblasen wird. 


Hochbau. 


The Fiftb Avenue bullding, New York. (Eng, Ree. 17. Okt. 
08 8. 424/28% Grundrid, Querschnitt und Darstellung von Einzel- 
heilen des im Bau berriffenen I4stöckigen Gebäudes, 

Amerikanische Betonhänser, Von Heß. (Beton u. Kisen 
26. Okt. 08 8. 329'31*%) Nach dem von der R. H. Alken Engineering 
Co. an einem zweistückigen Gebfiiude in Damp Perry, O., erprobten 
Verfahren werden die Umfnsstungsinauern liegend hergestellt und mit 
Hülfe von Winden aufgerichtet. 


Lager- und Ladevorriehtungen. 

Usber einige Neurrungen Im Massentransport, Von 
Buble. Schluß, 2. Ostern. Ing- u. Areh.-Ver. 30. Okt. 08 8. 705/09* 
mit 1 Taf) Darstellung von Schrägnufsligen der Maschinenfabrik Augs- 
burg-Nürnberg tür Hochdfen und einer Kohlenmischanlage von Schüch- 
termann & Kremer 

Lokomotirbekohlung. Von Lutz, (Dingler 31. Okt. 08 8. 
659 92%) Gesichtspunkte fir den Bau von Lokomotir-Bekohlanlapın 
in Deutschland und Amerika. Eindus des Lagerns und des Umladens 
auf den Heizwert der Kohlen und Betriebskosten der Anlage. Einfleß 
des schnellen Bekohlens der Lokomotiven. Forts. folgt. 

Kohlenspeicher der Berliner städtischen Gaswerke In 
Tegel, Von Melar. (Beton u. Eisen 26. Okt. 08 8. 335/3=*) Der 
574m lange, 51,2 m breite und 2% m hohe Speicher faßt 170000 t. 
Die 8 m über dem Boden liegende Sohle besteht aus Guribogen von 
8,6 m Spannwolte, zwischen denen 1107 Abfallöfuungen ausgespart sind. 


Maschineuteile, 

Formeln für die Berechnung des Armgewichtes der 
Triobwerkscheiben und Schwungräder. (Gleßerel-Z. 1. Nov. 
08 8, 655/57*) Vereinfachte Formeln für Arıne mit elllpsen-, kreis- 
ring-, L-, #- und I-türmigen Querschnitten. Aufstellung von Zablen- 
tafeln für die Hülfswerte der Formeln. Forts, folgt. 


Mechanik. 

Die Bewegungsverhaltnisae von Steuergetrieben mit 
Schwingdaumen. Von Doehne Forts. {Verhdign. Ver. Beförd. 
Gewerbii, Okt, 08 8. 371/99%9) Ermittlung der Dewegungsverhältnisse 
ausgelöührter Steuerungen, Schluß folat. 

Ein Beitrag zur Berechnung der rechteckigen Platten. 
Yon Simie. 12, österr, Ing.- u, Arch.-Ver. 41. Okt. 08 5, 709/14" 
Rerhnerischte Ermittlung der auftretenden Beanspruchungen unter der 
Annahme einer rinwsum nufliegenden Platte, Zahlentafein und Schan- 
linien der Ergebnisse. 


Mellgeräte und verfahren. 

The calibrating of twelve Ames dial garen Von 
Gribben. (Am. Mach 81. Okt, 08 8. 551/540 Die Prüfung der 
Zeolgermeßgerkte init Hilfe von schwedischen Maßen — s, Zeitschriften 
schau vom 26. Okt. 07 unter »Metellbearbeltunge — hat ergeben, daß 
der größte Fehler 0,02 mm beirägt. Darstellung der Ergebninse. 

Prossure indieator for motor-car engines. (Engog. 30, 
Okt, 09 8. 559% Die Vorrichtung hesteht aus elnsem Rückschlag 
ventil, das zwischen den Motor und ein Manometer geschaltet wird 
und den böchsten Kolbenidrurk oder, wenn die Zündong unterbrochen 
wird, den höchsten Kompressionsdruck abzulesen gestatset. 

The Merrick eonveyor and weightometer (Engng. 30. 
Okt 08 8, 578/79*) Die von Fraser & Chalmers hergestellte Vorrich- 
tung dient zum Wügen des fortlaufend auf einem Robins-Förderband 
vorbeigeführten Gutes. Sie besteht aus einer Waxe, die einen Absrbultt 
des Föorderbandes aufalımmt, und efner selbsttätigen Integriervorrich- 
tung. Eine Reihe von Versuchen bat im Mittel einen Fehler von 
— 0,14 vH ergeben. 


Metallbearbeitung. 

Some French machine-tools at the Franco-Britiah Ex- 
hibition. (Engne. 30. Okt, 08 8. 571/74%) Ausführliche Darstellung 
einer von Brenot, Baronfosse & Co., Paris, ausgestellten Schrauben- 
drehbank, deren Tlachführung aus zwei Vierkantstäben besteht, sowie 
einer älnliehen Ausbohrdrehbank. Forts folgt. 

Dritling machine. (Engineer 30. Okt. 08 8, 470%) Die Säulen- 
hohrmaschloe von W.D, MoKendrick & Co, wird von einem oben anf 
dem Schwenkarınm gelagerten Elektromotor angetrieben, dessen Ge 
schwindigkelt man In zwei Stufen verändert, um verschiedene Spin- 
delgoschwindtgkeiten zu erhalten, Kugellagerung des Sehwenkarmen. 

Rigidity test of a 2ix<9i-Inch<&-foot planer Von 
Pratt. (Am. Mach. 81. Okt. 08 8 545/51*) Ausführliche Darstellung 
der Versuche zur Bestimmung der Darchbiegung verschiedener Teile 
der Hobeimaschine beim Arbeiten mit Schnellstahl, bei 7,6 m/min 
Schnittgeschwindigkeit, 13,55 und 18,4 mm Schnittlefe und 1,78 mm 
Vorschub, Anbringung der Zeigermeßgeräte an der Welle des großen 
Stirnraden, an der Tischführung, am Stahlhalter, an der Vorschub- 
schraube, am Quersehlitten und an den Ständern. 
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Heat troating furnacex and their lorasion. (Am, Mark, 
31.0kE 08 8, he2/a4*) Darstellang verschiedener Arten von Dielen 
mit Gastfenerung oder Fenerung für flüssige Brennstoffe für die Wärme- 
behandlung von Stall in den Werkstätten der Chieseo Flexible Shalt 
Cu. Tiegelöfen, Muffolöfen und Schwmiedslener. 

Das Schweißen und Hartlöten mit besonderer Berlick- 
sichtigung der Blechschwelßung Von Diegel. Forts. (Verhdlen 
Ver. Beförd, Gowerbil. Okt. DE 8. 355 74% mit 6 Taf) Das Schwellen 
von Blochen Im Koksfeuer. Beispieie für Stumpfschwelßen, Ueberlappt- 
schweigen und Schwolden auf Kell. Das Schweißen der Bleche mit 
Wassergas. Darstellung von Ausführungen der Blechschweißerei der 
A.-G. Julius Pintsch, einer Schwelöstraße mit Dampfhammerbetrieb 
und einer Druckwasser-Sehwelßvorriehtung,. Erechnlse won Zerreid- 
versuchen mit geschwelßten Blechen. Schweißwerkstätten von Jullus 
Pintsch. Schluß folgt. 

Schanp snutogeneonus weldine process, (Am. Mach. 31, 
Okt. 08 8.555/57%) Der Brenner der Schaap Automobile Co, In 
Brooklyn, mit dem x. B. die Küblstähe an Motoreylinder angesehmol- 
zen werden, wird mit Naturgas oder oinem amdem Gas und Druckluft 
von 2,8% bis 4,2 at gespeist, 


Motorwagen und Fahrräder. 

Neuere Zuündmaschinen für Explosionskraftmaschinen. 
Von Wolf, (Motorw, 31, Okt, 08 8. Hua’) Zümldyname von 
Michalek, bei der die Magnete im Schwungrad elngehast sind. Magnet- 
Induktion der Polyphass Ignition System Co, von Rabhbilge und von 
Pellorin. Forts, folgt. 


Papierindastrie. 


Neuerungen an Paplormaschinen. Von Haußner. Forts. 
(Dingler 31. Okt. 08 8. 695/95*%) Hawlschüpfsieb von Hainbriilge. 
Ausbildung der Naht an Langsiehen von Zeyon. Langsiele von Lanz 
und Kros. Reiniger für Langsiehe von Jahnel & Cond! and von Kit- 
see. Vorrichtungen zum Regeln des Auflaufens auf das Sieh von 
Schnitzler, Petzold, Füllner und Unse, Antrieb «der Brust: und Regi- 
sterwalsen von Pusoy & Jones und Eilie Schmierung für die Rexi- 
sterwalzen von Scherrer. Lawerung der Siehwalzen von Kaubek, Sich" 
walzen won Horse. Führung des Siches van Warren, Istrander, Hartun» 
stein und Hees. Aufhängung «des Slehrahmens von Hanning & Setz, 
Kutter, der Maschinenfabrik zum Tirwterhnus, Stapf, Moore, White 
und Richards. Forts. folgt. 


Pumpen und Gebläse, 
The Les-Degen turbino pump, (lron Age 22. Okt. 08 &. 


1138/39) Die Pampe wird aus bellobig vielen Tellen, die Je «einer 
Vruckstufe entsprechen, zunnunmengssetzt ten Ioferk 0,2 bis 116 eban/min 
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bei 2,1 bis 105 m Deurkhöhe. Schaulinlen (des Wirkwmesgraden, 
der Druckhöhe und des Kraftverbrauehes bei verschiedenen Wasser- 
INeDE-B. 


Schiffs- und Seswesen. 

VUcher die Entwicklung der Schiffskessel. Von Rom- 
berg. ISchiffbau 28. Okt. 08 8. 29/44*% Anforderungen an Dampf- 
kessel im allgemeinen und an Schiffskessel. Zylinderkensel, Wasser- 
rohrkessel, Kessel mit Umlaufpumpen. 


Uoher den elektrischen Antrieh des Schiffsteuers. Von 
Staueh. Schluß, (Schiffbau 20, Okt. 08 8. 46/50*) Steuerungen der 
Compaenle gentralse dieleetrieits de Urell, «der Siemens Brothers 
Dynamo Works, Stafford, und der Soelets narlonsle delle oftizine di 
Savigliano, Qurllannachweis, 

Die Verstelfung von flachen Wandungen. Von Liddell, 
(Schiffbau 28. Okt. 08 8. 14/46% Vergleich verschiedener Arten von 
Verstelfungen für Schottwände In bezug auf Widlerstandsinoment, Ranm- 
inanspruchnahme uml Gewicht, 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 


Dor Luftschiffmotor von Kananlt-Pelterfe. Von Imtelsl. 
(Schweiz, Baus, 31. Okt, 0% 8. 229/22°) Keitlseho Besprechung des 
in Zeitschriftonschau vom 14, Märs 05 erwähnten Siebenzylinlermotors. 


Wasserkraftanlagen. 
Wusserkraftanlagen der Vereinigten ‘Kander- und 
Haxrnekwerke A.-G. in Bern. Ports. (Schweiz. Bauz. 31, Okt. os 


8. 242/35%) Wasserschloß, Druckregler, Querschnitt und amılre Finzel- 
heiten des neuen 420 m langen Druckstollens umd der Druckleitang, 
Schluß folgt. 


Wasserversorgung, 

Das neue Wasserwerk Hochkirchen der Stadt Küln am 
Rhein. Von Gärtner (Destsche Baus. #1. Okt 0x 8. 601.02*%) 
Das 3,5 km von der Stadt entfernte Wasserwerk int vorläufig für 
Bo 0m cbm täglich aungebnut um besteht aus einem Muschinenhaus 
von #24 gm Grundfläche, einem Kosielhaus von 1240 qm Urunidikche 
sowie elnem Werkstättengebäude von 231 gm Grundfläche Grundriss 
der Anlage und Darstellung der Gebäude, 

The reinforeed-eonerete covered reserroir for the 
Indianapolis Water Co. Von Mabre (Eng. News 1%. Okt, 08 
Ss. 408,00*) ber Behälter faßt 20 800 ebım und dient zum Ausgleich 
der Schwaukungen in der Wasserentnahme. Die Decke ruht auf Eisen- 
betonsäulen und trägt eine DO, ım starke Krischieht. Kinzelheiten und 
Kosten es Naues, 





Nach den Erfolgen der Brüder Wright. 

Die Brüder Wrigcht haben den But glänzend werechtfer- 
tigt, der ihnen seit vier Jahren vorausergangen ist. denn sie 
haben noch mehr geleistet, als sie versprochen haben und sieh 
als bedeutende Konstrukteure und gwschiekte Flusekünstler er- 
wiesen, Wenn die Brüder mit der öffentlichen Vorführung der 
Erfindung so lange zuriüeckhielten, so war diese von ihnen sellst 
gewiß am meisten beklagte Pause im geschäftlichen Interesse 
begründet, Hätte man ihnen früher bereits vertraut, statt ge- 
zweifelt, so wäre die Fingtechnik hente schon bedeutend wei- 
ter vorgeschritten. Ob die Brüder Wright jetzt mehr gewin- 
nen, als sie vor drei Jahren verdient hätten, steht allerdings 
in Frage; denn elnerseits haben die Tranzüsischen und ameri- 
kanischen Fingteehniker schon ihre selbständigen Wege ein- 
zeschlagen, anderseits sollen die Patente der Fluginaschine 
Wrights in manchen Staaten bereits nicht mehr volle Geltung 
haben. Der wertvollste Punkt der Erfindung, die Verdreh- 
barkeit der Tragflächen in Verbindung mit dem Höhen- 
steuer, ist jedoch noch geschützt, Dieses Patent ist von großer 
Wiehtigrkeit, weil es auch auf Drachenfllieger jeder andern 
Art Anwendung finden kann. gleichviel in weleher Weise "e 
Flichen angeordnet sind. 

Wenn man an dem Unternehmen der Brüder Wright 
etwas auszuscizen hätte, so wäre es (ler Umstand, dad sie sich 
getrennt Imben, damit jeder allein für sich eine Maschine vor- 
führen kann. tffenbar haben die gleichzeitigen Zeitpunkte 
der! amerikanischen und französischen Wenbewerbe diese 
Trennung bedingt. Die anfänglichen Schwierigkeiten in der 
alleinigen Handhabung der zwei (bei Orville Wright drei) 
Hebel durch eine Person waren jedoch. bald überwunden. 
Die großartigen Flugleistungen der beiden Brüder heweisen, 
daß die Sache viel leichter und einfacher ist, als man 
vielfach glaubte; und Urteile wie; »Ihr Fliegen sei ein akım- 
batisches, ermürlenedes Kunststiiek , werden hinfällig, dla ja der 
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lfliziell teilnehmende amerikanische Leutnant des Sigenalkorps 
um num auch Graf Lambert «die ah! gel sehon erlernt ha- 
hen, Der Wright-Plieger Modell I und 2 aus dem Jahre td 
ist selbstverständlich eine einfache Form, die noch viele Ver- 
besserungen erfahren wird. Daß er aber in seiner ersten, 
ursprängelichen Form sehon die völlige Meisterung des Lat- 
reiches erlaubt, das muß das Vertrauen in «ie Erfindung, in 
die Zukunft der Fingmaschine, erhöhen, 

Die Ergebnisse der Flüge der letzten sichen Jahre mit 
dynamischen Mitteln werden zwar verschieden beurteilt. den- 
noch glaube ich folgende unpartelische Schlüsse ziehen zu 
können; 

I) Diejenigen, die zeit Jahrzeimten den Drachenflieger 
als Mittel zum dynamischen Flur ansahen, haben völlig Recht 
bekommen. Diese Banart ist die nächstliegende und kon- 
struktiv einfuchste Lösung des mechanischen Fliyres. Dimit 
so’! nieht gzesnert sein, daß nieht etwa in weiteren zehn Jahren 
re, weniger einfach gebaute Flugmasechinen besser fliegen 
wenden. 

”) Drachenflieger von ganz verschiedenen Formen sind 
run, Fliegen gehracht worden, ohne daß man #ine endgültig 
beste Flächenform gefunden hätte; es scheint daher jeder 
Geschwindigkeit und Belastung eine besonders günstige Form 
zu entsprechen. 

s) Zweideeker und Dreidecker, starre Bauart Voisin-Par- 
man, Delagrange, sind nur bei ruhiger Luft, Kinflächenflie- 
gor ıVogelform Blöriot) sin auch hei schwachem Winde, aber 
nur Drachenflioger mit verstellbaren Flächen (Wright, Her- 
ri) sind auch im starken Winde zu gebrauchen, 

4) Die sehwereren Klieger (über 400 kg) sin bisher weit- 
aus besser und schneller weflogen; sie können doppelte Be- 
satzumg md Benzin- um Wasservorrat für mehrere Stunden 
mie ihren, 
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5) Das Fliegen, Lenken und Landen bietet geringe Schwie- 
rigkeiten, Dio Stabilität konnte durch den Steuermann ohne 
statische Hülfsinstrumente, sogar im dichten Nebelundbei 
Nacht, aufrecht erhalten werden, Bloß der Aufflug ist schwer 
zu bewerkstelligen; entweder ist ein Anlauf von 50 bis 
ou m, natürliche Hülfe (Gegenwind), oder künstliche Hülfe 
(Startmaschine, Abselmellvorriehtung) erforderlich, Am leich- 
testen Ist der Anlauf auf Rädern mit Lnftrelfen; jedoch ist 
er auch sehon auf Gleitkufen, bei etwas Gegenwind, gelun- 
gen (bei Orville Wright: sein Bruder Wilbur will es dem- 
nächst versuchen), 

6) Der Einfluß des Windes auf den maschinellen Flug ist 
schr groß; jedoch weniger die Windgeschwindigkeit, als die 
Windwellen, die nahe dem Erdboden störend, höher oben 
günstig einwirken und in 100 bis 200 m Höhe bedeutend 
nachlassen. Der 1'/4stündige Flug Orville Wrights zur Zeit 
eines einsetzenden Gewittersturmes, sowie die Flüge Wilbur 
Wrights zeigten dies besonders: deutlich sichtbares Schau- 
keln (Stampfen) gegen den Wind, lange flache Wellenlinien 
mit dem Winde, wobei eine Laftwelle nach der andern von 
der Maschine überholt werden mußte. 

7) Eine schädliche Beeinflussung der Tragflächen, die 
hintereinander in einer Ebene wirken, wurde nicht festgestellt, 
weder hei Bleriot (Modell 5 bis 7, Langlev-Form), noch bel 
Wriglt, wo das vordere Zellensteuer in etwa derselben Ebene 
wirkt wie die doppelt so großen Hauptflächen, Diese Tar- 
suche ist von großer Wichtigkeit, weil die hervorragendsten 
Flugtechniker die Flächen hintereinander anordnen (Fisch- 
oder Torprdo-Flieger‘ 

5) Die erzielte (ischwindigkeit hängt nach den Wider 
standsgesetzen, «ie jedoch nur innerhalb gewisser Grenzen 
gültig sind, mehr von der Flächenausdehnung, als von der 
angewandten Triebkraft ab. Wrights 12", m klafternder Flie- 
zer, der im geradlinigen Fluge 70 km’st zurückleget, wird auch 
nach Verdopplung der Triebkraft auf 50 PS kaum über 90 kın)st 
erzielen. Um die Geschwindigkeit auf 140 km/st zu erhöhen, 
kann nur eine Verringerung der Spannweite in Betracht 
kommen (was Wrights bereits zugestanden haben), was 
allerdings auf das Gleiten von Einfluß ist, auf dessen Grund- 
lage gerade der Wright-Flieger sich aufbaut, Einflächen- 
flieger ıVogellorm) können jzrüßere Geschwindigkeiten er- 
reichen. Bleriot und Pelterie sind schon mit Geschwindig- 
keiten entsprechend 55 km/st geflogen. 

0); Der Verbrennungsmotor ist allerdings noch immer nieht 
verläßlich: daher ist auf seine Vervollkommnung, ohne Rück- 
sicht auf die früher so schr geforderte Leichtigkeit, das Haupt- 
augenmerk zu riehten. Die Brüder Wright sind gegenwärtig 
auch die Besitzer des besten Flugzmotors; sie halten den Fort- 
fall des Vergasers für wesentlich, Auch die neuen Motoren 
von Daimler (Knight-Motor) und von Renault verdienen be- 
sındere Beachtung der Flugtechniker. 

10) Unfälle mit unstabilen Maschinen sind meistens nur 
(lurch zu tiefes Fliegen*vorgekommen, aber stets ungefährlich 
verlaufen, während die Versuche mit Gleitfliegern meistens 
unglücklich endeten (Lilienthal, Pilcher, Ludlow), Der be- 
klagenswerte Absturz (eville Wrights am 17. September d. J. 
nach zahlreichen erfolgreichen Flügen in großer Hähe ist 
weder einem Konstruktions- noch einem Materialfehler zuzu- 
schreiben, sondern lediglich durch einen seltsam unglück- 
lichen Zufall verursacht worden, indem ein Schraubenflügel 
an einen Spannungsdraht des rückwärligen Steuers stieß, 
worauf der Bruch des Flügels, eine ruckweise Drehung und 
der Absturz der Maschine erfolgte. 

Trotz der fortgesetzt steigenden Erfolge der Wrights mit 
ihrem Zweidecker stehen die Flugtechniker hinsichtlich der 
Bene zu verfolgenden Schritte nun am Scheidewege, oh sie 
sich über 
Wrigeht (elastisch-verziehbare Flächen) 
Voisin-Delagrange (steife Zellendrachen), 
oder ber Bleriot- Pelterie- Tatin (Einflächner), 

Kreß - Koeeklin-Pischoff-Farman 11 (Mehrflächner, 

Fischform) 
entwiekeln sollen. Die Flugfählgkeit der letzteren Bauart ist 
durch kleine und größere Modelle erwiesen und wird auch 
von vielen französischen und deutschen Plugtechnikern ver 
folgt. Da man zu viel mit Rekordilügen beschäftigt ist, hat 
sieh nur wenig Zeit für Versuche mit solehen Mehrflächen 
flirgern gefunden. Vor kurzem ist der österreichische Ingenieur 
v. Pischoff in Paris erfolgreich geflogen. Wie man sieht, sind 
alle vier genannten Flächensysteme entwieklungsfähig. Der 
scharfe Wettbewerb, der jetzt zwischen den Amerikanern und 
den Franzosen ausgefochten wird, dürfte sehr bald die ver- 
kehrsbrauchbare Klugmaschine zeitigen. 
©. Lill von Lilienbach. 


Lilienthal-Channte- f 
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Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenioure. 


In Z. 10% S. 177% ist eine Kaltwalzmaschine von U. W. 
Hasenelever Söhne beschrieben, die zur Massenherstel- 
von Gewinden auf Bolzen dient. Ihre Arbeitweise 
besteht darin, dad der 
zwischen zwei wagerech- 
ten, kammartie mit den 
entsprechenden Gewinde- 
rofilstegen versehenen 
tacken hindurchgerolli 
wird, Bei den zur Verwen- 
dung gelangenden sehni- 
zen Baustoffen, wie Fiuß- 
eisen und Kupfer, quillt 
das Gewinde auf, worauf 
bei der Bemessung der 
Bolzendurchmesser von 
vornherein Rücksicht zu 
nehmen ist. Für zeitwei- 
ligen und kleineren Be- 
darf, bei dem sich die An- 
schaffung dieser außer- 
ordentlich leistungsfähigen 
Maschine nieht lohnt, dürfte 
ein einfaches Werkzeug 
von Vorteil sein, das durch 
die Exzenterstanze betätigt 
wird®). Die in den Werk- 
stätten der Seng Compa- 
nyv,Chicago, mit gutem Er- 
folg verwendete Gewinde- 
walzvorrichtung ist in Fig. I 
bis 3 in den Einzelheiten 
dargestellt, Die eine Strehl- 
hacker d, ruht senkrecht im 
Rahmen a, während die 
zweite /,, deren Strehlung 
deutlich in der seitlichen 
Ansicht erkennbar ist, im 
Oberstempel ec derart eingesetzt wird, daß ihr Gewinde- 
kamm um die Gewindetiefe geren die Senkrechte geneigt 
ist, Die Schräge der Strehlung ergibt sich sinngemäß ans 


mit Gewinde zu versehende Bolzen 


Fig. 1 bin 3. 


Werkzeug zum Gewindewalzen. 





Fig: 4. Gewindewalamaschine. 





- 


dem Neigungswinkel, den die abgewickelte Schraubenlinie 
mit dem abgewickelten Gewindedurchmesser einschließt, Bei 


!) Amerlenn Machinist 26. September 1908, 


Ram 52 Nr, 46 
14, November 1908, 


«der höchsten Stellung des Stempels legt man’das Walzgut s 
zwischen die Kanten der beiden voreinander(stehenden Ge- 
windebacken, Der niedergehende Stempel zwängt den Bolzen 
zwischen die Backen, wobei sich das Gewinde in einer mit 
dem Hube wachsenden Tiefe einwalzt, und lüßt ihn schließ- 
lich kurz vor dem Hubende in die Grube fallen. Damit die rich- 
tige gegenseitige Lage der Backen gewährleistet wird, läuft 
der Oberstempel in einer Prismenführung p und stützt sich 
mit seiner gehärteten Rückenplatte d gegen die vier im Rah- 
men gelagerten Rollen r, Fig. 4 zeigt die Stanze samt Walz- 
ic 

Die Vorrichtung leistet in der Stunde bis 1000 Schrauben 
mit %4"-Gewinde, Dr.-Ing. Adler. 


Für die Beförderung von Lebensmitteln, frischen Pflanzen 
usw, auf längeren Eisenbahnstreeken hat die Socist& Fran- 
gaise des Wagons Abßrothermiques einen Kühlw: 
erbaut !i, Fig. 5 bis 7, der im Gegensatz zu den in Dentsch- 
land gebräuchlichen nicht gemeinsam mit mehreren andern 
von einem Maschinenwagen gespeist wird, sondern in sieh 
abgeschlossen ist und daher in jedem beliebigen Zuge mitgre- 
führt werden kann, Von dem mit einer wärmedichten Um- 
hüllung versehenen Wagenkasten ist an dem einen Ende ein 
kleiner Abteil abgeschlagen, in dem ein von der benachbar- 
ten Wagenachse a durch Riemen angetriebener liegender 
oder stehender Kompressor & steht. Als Kälteträger wird 
Methylehlorid verwendet, das schon bei verhältnismäßie ge- 
fingem Druck verflüssigt werden kann, die Kupferleitungen 


Kühlwagen. 


Fig. SsbusT. 






nicht angreift und außerdem nicht so schlecht riecht wie Am- 
moniak oder schweflige Säure, Bei der Fahrt saugt der Kom- 
pressor aus der an der Wagenderke angebrachten Kühl- 
schlange e von rd. 200 qm Oberfläche aus Rippenrohr das ent- 
spannte Gas ab und drückt es verdichtet dureh einen Wasserhe- 
hälter in den Kondensator « unterhalb des Wagenkastens, der 
mit einem Sammler e für flüssiges Methrlehlorid versehen ist. 
Von hier wird das Methylchlorid in die Kühlschlanre einge 
lassen, Durch Ventile £% 4. die den Temperaturunterschied des 
Gases beim Ein- und Austritt aus der Kühlschlange regeln, 
läßt sich die Abkühlung des Wageninnern verändern und 
außerdem erzielen, daß dem Kompressor nur troeknes gresät 
tigtes Gas zugeführt wird. Das an den Kühlschlangen nieder- 
schlagende Wasser kann dureh Holzrinnen % und zwei Fall- 
rohre 4 nach außen abgeführt werden. Die Anordnung des 
Sammelbehälters für Hüssiges Methrlchlorid zwischen Konden- 
sator und Kühlschlange macht den Vorgang der Wagenkilh- 
lung insbesondere bei Aufenthalt vom Gange des Kompressors 
unabhängig. Versuche mit diesem Kühlwagen haben ergeben, 
daß bei 40 kmjst Zuggeschwindigkeit und 20° Außentemperatur 
die Temperatur im Innern des Wagens in 40 bis 45 min anf 


') Le Genie eivil 3. Oktober 1905. 


Ruudschan. 
Tu ——————————— 
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19 erniedrigt werden kann. Die Ergebnisse einiger weiterer 
Fahrten des Kühlwagens, die alle im Sommer ausgeführt 
worden sind, sind nachstehend zusammengestellt, 








Art der 


beförderten | 
Waren 
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Parls- Bordeaux- Bayonne-Tarbos- 


Toulouse-Montpelller 1400 7 Tage + 4,5 Fleisch 
Paris-Nizza- Paris 2191 |7 » +4,35 | Gemüse 
Paris-Amlens- Paris . . 263 Tat - 6,7 — 
Paris-Lislux. - . 2» 220.4 191 6» 3,0 - 
Läsieux-Paris. - , . 2 2. 181 6» +6,55 | Käse 


Als die Vereinigten Staaten von Nordamerika im Mai 
1004 den Bau des Panama-Kanales übernahmen, waren nach 
ungefährer Schätzung noch rd, 108 Mill, ebm auszuschach- 
ten. Hiervon sind nach dem letzten Bericht des Bauaus- 
schusses bis jetzt rd, 35 Mill. cebm entfernt. Die Herstellung 
des ganzen Kanales würde unter Zugrundelegung eines 
gleichen Fortschrittes wie in den letzten Jahren noch etwa 
s Jahre in Anspruch nehmen. Hierbei ist jedoch zu herück- 
sichtigen, daß bisher der Durchsehmitt für die Förderung der 
Erdmassen nahezu in jedem Monat das Ergebnis des vorher- 
srchenden Monats um ein geringes übertroffen 
Int, so daß, von unvorhergeschenen Störungen 
abgesehen, die Schätzung des jetzigen Bau- 
leiters, Oberst Goethals, daß der Kanal im 
Jahre 1915 fertig sein wird, zutreffend sein 
kann. 

Das Unterseeboot -Emeraude , das eine 
Wasserverdrängung von 0 t besitzt, hat An- 
fange Uktober d. J. eine Dauerfahrt von Cher- 
beurg über Brest nach Dünkirchen und zurück 
bei stillem aber nebeligem Wetter mit gutem 
Erfolg zurückgulegt. Die 700 Seemeilen lange 
Strecke wurde in »4 st, also mit 8,3 Seemeilen 
Durchsehnittsgeschwindigkeit durchfahren. Die 
aus 21 Mann bestehende Besatzung war nach 
der Rückkehr trotz einiger Ermüdung wohl- 
auf, Fine Woche später fand die Dauerfahrt 
der drei Tauchboote »Pluviose ,  Ventose und 
Germinals über dieselbe Strecke statt, wobei 
die Durchsehnittsgeschwindigkeit 9 Knoten be- 


trug. (Marine-Rundschau November 1908) 


Die neuen Torpedobootzerstörer der französischen Marine 
mit deren Bau vor kurzem begonnen ist, sollen 77 m lang und 
7,5 m breit werden und bei 4m Tiefgang eine Wasserver- 
drängung von 714 t erhalten, Sämtliche Boote werden durch 
Turbinen verschiedener Bauart angetrieben, Die vertraglich 
festiresetzte Geschwindigkeit beträgt 1 Knoten, 


Eingehende Versuche mit dem Schlickschen Schiffskreisel, 
bei denen sehr zufriedenstellende Ergebnisse erzielt wurden, 
haben neuerdings auf dem englischen Küstendampfer »Lochiel , 
der zur Personenbeförderung an der Westküste Englands dient, 
stattgefunden. Vor Einstellung des Kreisels betrug die Krän- 
gung des Schiffes nach beiden Seiten bis zu 16%; sobald jedoch 
der Kreisel angestellt wurde, verringerte sich der seitliche 
Ausschlag auf 2 bis 4%, Der Kreisel wird elektrisch ange 
trieben. 





In Marienielde bei Berlin ist mit dem Bau einer Modell- 


schleppanstalt für die Kaiserliche Marine begonnen worden. 
Die Kosten für den Neubau sollen etwa 700000 # betragen. 





Der erste Internationale Kongreß für Kälteindustrie, 
auf dem 42 Länder vertreten waren, hat vom 5. bis 10, Oktober 
in Paris stattgefunden. Nach einem einleitenden Vortrag von 
Prof, Linde über die Anwendung künstlicher Kälte beim Küh 
len von Wohnhäusern wurden «die Arbeiten auf 6 Ausschüsse 
verteilt, denen die Beratungen über die wissenschaftliehen 
Forschungen auf dem Gebiete der Kältetechnik, der Kihlanla- 
ven und Kühlmasehinen, über Isoliermittel und Kälteträger, 
über die Anwendung künstlicher Kälte beim Aufbewahren von 
Nahrungsmitteln, über andere Anwendungen der künstlichen 
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Kälte, üher die Wirkungen dor künstlichen Kühlung anf Han- 
del und Beiörtlerung sowie über einschlägige gesetzliche Maß- 
nahmen zufirlen, Die Ergebnisse dieser Verlsundlumgren sel- 
len in einem Bericht veröffentlicht werden, Der nächste 
Kongreß wird im ‚Jahre 10910 in Wien algehalten werden, 


Die 10, Hauptversammlung der Schiffbautechnischen Ge- 
sellschaft findet am 19. uml 9, November d, ‚I. in ser Tech- 
nischen Hochschule in Charlottenburg statt, Hieran schließt 
sieh am 20, November eine Besichtierung der Fahreikanlagren 
der Siemen#-Schueckert-Werke am Nonnendamm. Während 
der Versammlung werden folgende Vortrüge gehalten: Banner: 
Moderne Tuarbinenanlagen für Kriegsschiffe: Anschütz- 
Kaempfie: Der Kreisel als Rieltungsweiser anf der Kirde, 
nit busunderer Beriieksichtiseung seiner Verwendbarkeit auf 
Schiffen; Ablhorn: Weitere Untersuehungen über die Wider- 
stamelsvorgeänger im Wirsse Welin: Technische ml sonstige 
Gesichtspunkte Te die Aufstellumge der Kettungssbonte auf ine 
deinen Bampfern; Michentehler: Trassporttechwische rer 
sichtspunkte I die Anlage won Helli 1: NHuchsietter 
Wesen Dede der Lohmarifvertrü wit sonmlerer 
Berücksichtigung der Verhältsisse im Sedsflkan. 





























". 


Wie uns die Firma Hein, Lehmann & Co. in Düsseldorf 
in bezuge auf Zahlentafel 2 8. 1726 in dem Aufsatz von W, Lass: 


Pätentberickt, 


Zeitschrift den Yerciuns 
deutscher lugenioure. 





Hellinsekranmmlageen  anitweill, hat sie die Mellinggerüst« 
für die Werft von Blohm & Voß in Hamburg gebaut ud 
aufgestellt, Die an der bezeichneten Stelle genannte Dis 
hurger Maschinenban- At: vorm, Bochem & Koelman in 
Duisburg war die Generalunternehmerin für diese Helling- 
anlagen und hal deren Krane gebaut (Eine entsprechende 
Ergänzung ist in die Sonderabilrücke des Artikels über Hel 
lingekrananiagen anfrenerumen.! 












Berichtigungen. 


Mit Bezug ut dle Berichtigung in Z, LOOS 8, 1659 telle ich zur 
Aufklärung mit, aß das In Toile stehnnde Wapgonliebewerk auf dem 
mir von der Firma Cael Scbenck In Darmstadt seiner Zeit mit anderen 
Unterlagen desselben zugesandien Prospekte inft dein Zusatz »System 
©, Michenfeliler, 


Busses verschen Ist. 


2 Abinia 2 2 v0 les: Kebnchtwasser 
Anate 3.20 v0 Bes: Fa atait Ya: m. Se. 
. Abanis 72 vo. Mes: 260 rt Koohsals und IR Uhlorkalzium 
statt It Kochsalz umd 200 ı Chlorkalium — 8, ixüh L Sp 2. Ah- 
satz 4. Tl vo dies: Paramnerium statt Paromamwrium: Z 11 v. u. 
Hes: Bergiatoa statt Noprinten; 4 3 v. m Hes: Unrehesium stait 
Carrbesium. 


Z, tn 8, 
stalt Schichtwasser; 4 


Ins 1, j%, 








Patentbericht 


Kl. 5. Mr. 195365, Schräm- 
maschine, F. Stiepel, Essen, 
Ruhr. Das Schrämwerkzeug ı Ist 
an dem vorderen Ende eines um 
Bolgen 5 schwingbaren Doppel- 
hehels ce angehraoht, dessen hin- 
iere» Ende eisn Führungeknliuse d 
bildet Im dieser bawrgt sich ein 
derch dns Getriebe cfy angetrie 
henes Exzenter bh, dns dem Hehräm 
werkzeug die erforderliche Hin- und Herbewegung erteilt. 


Kl, 7. Mr. 105576. Bohrschweiß-Walz- 
werk. RB. Backhaus, Urefeld. Die im 
dem Rahmen € drehbar gelagerleo, um 120% 
gewen elnander vorsetzten drei Walzen bil- 
den mit Ihren Kalibern einen geschlossenen 
Kreis Durch die Lagerung sämtlicher 
Schweißwalzen In derselben senkrechten Ebene 
wird auf dus zu schweißende Kohr ein alt- 
seitiger zleichzeltiger Druck ausgnübt nnd 
so eine leichmätigs Schweldung In alıem 

Zug erzielt, 








Fi? El. 7. Br. 195514. Wnlzwerk 
‘3 für Bohre n. dergl. 1, Melode, 
PER CB Reurath hei Düsseldorf, Die 

a ! parallel zur Achre des Werketlickes © 
Na, ® angeordneten Walzen » sind auf der 

i N Walzfläche tells mit Rippen #,, teils 
mit keilförmisen odor schräg ver- 


Ianlenden Flächen  versnhen, Hretiere 
erzeugen am Kode des auszustrecken- 
don Hohlkärpers ce eins umlanfente 
Rille und eine elmmsolebe Welle pr, 
letztere walzen die Welle jr nieder 
und strecken so das Werkstück in 
»einer Ilingsrirbiung mus, 


. 

&l.?. Br, 195198. Vorschubvorrichtung für Walzwerke. Hocidl« 
dlindes pour Ia fahrivation dos tabes sans soudure (Iirevets 
et Prorddis Lambert-Unrioso), PTaria, Der das Werkstück + 
Irsgenile Dore # Ist mit der aslal unverschlehhlaren, 
Welle 5 durch eine Welle - verbunden, die sich mit Schraubenmew Inde 





umstounrharen 





0 
u) IT u R7 Vo. 
r ee net I 
5 Ba Tr ö z ne PR i3 
a 5 A 
eV |. yon an nn ne a yık . 
nl r» Fr tt} 
in % führt und durch & olme Drelon schnell vor wm Kurück 
bewegt werlon kann. Kin auf der Welle »ilzoniles Zahnrad & sieht In 


drehbaren Zahnrmie /, 
die Kupplung » eo Ahertragen 
verschlebbares Zahbnmid r 


Kinirift wit einen auf einer Nebenwelle a 
dessen Drebung auf Ale Welle m durch 
werden kan Eln „uf der Welle m axial 








übermittelt diess Drebüng anf die Daornwelle i vermittels des gleich- 
falle axiai verschiebbaren Zahrades g. Diese der Welle 5 ontgegen- 
gesetzte Drehung der Welle 7 bewirkt einen langsamen Vorschub unıl 
die Drehung des Werkstückes während des Walzens desselben. 


El. 14. Nr. 196882. Kondensatsrpumpe. 
C, Kleßelbach, Kath hei Düsseldorf. 
Luft I und Wasser ır sind dureh eine Lecber- 
Inufwand vonelonnder gotrinnt, werden ulao 
auch vom Kolhen & getrcent ia den lum- 
penruma p gosaugt und daun gemelnschaft- 
lieh fortgedrückt, Die vom Kolben g= 
steserten Eintanfschiiize Ilerın in der Zy- 
linderwand entweder unmittelbar übereinander oder nebeneinunder, 
oiler sie bihlen eine Dilse zum Mitreißen der luft durch das Wasser, 


E1.47, Nr, 183512. Wellenkupplung oder Bremse. The Arnold 
Magnetie Olutelh Company, Milwaukee iV. 8A) Aot der 
Welle w sind zwei Kiektromafuele 
hetestigt: der Hnuptmagnet, bestehend 
aus der Spule #« und zwei leihen 
untgegengesetzter Pole, dom Arnıkreuz 
t und den mit der Scheibe ve ver 
schraubten, eluwärts gerichteten Lap- 
yon «, um der Nebenmasnet a, t; tn, 
der ebenso gebaut Ist. Din Zwischen- 
räume = sind mit Habbitmetall nus- 
grttilie, um ebene Polttichen zu er 
zielen. Auf der Welle »ı sind die 
zugehörigen, durch Arne 5 verbun- 
donen Ankerscheihen #, 1; 30 befestigt, 
daB a die Pole 4,» berührt, @; ahor 
gegen 4,n, elnen kleinen Zwischen: 
raum laßt, Durch Stiromerregung in 
# wird der Druck wwfnchen a und ta 
zur Kupplung der Wellen w,m; fr 
zeugt. Durch stärkere oder schwächere 
Stromerregung In mn kann ılosor 
Bremsdruck #0 gerepelt werden, daß 
die Umlautznhl der geiriehenen Welle 
Rippen r lelen die Wärme ab, 


K1.47. Nr. 106817. Belbsttätiges Ventil. ©. 
burg I. Ur. und I’. Brenner, 
Düasseiderf-tirafenlere. Der 
teiler- odor ringlärmige Ventlikörper 
ce ist schüswelartig ausgehiider und 








beliebig herah@einindert wirt. 


Hoffmann, Frol- 





stütst alch mit sine Boilen wlor £ as + 
Rande e auf oine feste Iintte h, mo NETT er 
das bei gmuchblossenem Ventil nur der # 2 

gekrümmie Teile ia der Nahe der & £ 
Sitestelle a dem Druck des Fünder- << Ta u A 
mittels munzuhnlten Mntz bel theffisen a Fa 


biegt sich © wel hebt alch von dab, 

Man kant unter Forllassung des Siter a zwei Ventilkörper so ver: 
vinigen, dab der Strom des Fördermitteln zwisehen ihren eluander 
gegenüber liegenden Itandern € hindurchträtt. 
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Das Walzenwehr und die Wasserkraftanlage 
des Württembergischen Portlandzementwerkes Lauffen bei Neckarwestheim am Neckar.) 


Von Baurat Neuffer. 


Der Ausbau der Wasserkräfte, deren Wert durch die 
Möglichkeit, Kraft und Licht auf elektrischem Wege in 
die Ferne zu leiten, außerordentlich gesteigert ist, hat durch 
die Einführung der Walzenwehre eine kriftige Füärde- 


der aufzuheben, ist bei dem Grundablaß im Nebenarme des 
Maines bei Schweinfurt im Mai 1902 gemacht worden. Die 
günstigen Erfahrungen mit dem 15 m langen Walzenwehr 
ermutigten die bayerische Bauverwaltung, auch das eigent- , 


Fig. 


Walzenwehr zu Schweinfart im Main mit der Maxbrlcke. 





rung erfahren. Der erste Versuch, durch das Einlegen eines 
walzenförmigen Zylinders von Eisenblech das Wasser zu 
stanen und den Stau durch Hochwlllzen des Zylinders wie- 





!) Bondernbdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Wasserbau) wer- 
den an Mitglieder postfrei für 40 Pfg gegen Voreinsendung des De- 
trages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. Zu- 
schlag für Auslandporto 5 Pfge. Lieferung etwa 2 Wochen nach Er- 
scheinen der Nummer, 





liche Ueberfallwehr im Hauptarme des Maines, s. Fig. I, aus 
einer Walze von 35 m freillegender Länge herzustellen. Man 
grift zu dieser Konstruktion, weil man bei den besonders im 
Winter schwierig werdenden Stromverhältnissen des Maines 
voraussah, daß die bekannten Wehrbauarten versagen wilr- 
den. Die bayerische Bauverwaltung hat sich mit diesem 
Schritt das Verdienst erworben, in den Wasserbau zur rech- 
ten Zeit eine Wehrart eingeführt zu haben, die sehr nützlich 
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1862 MNenffer: Das Walzenwehr und die Wasserkraftaniage des Württembergischen V'ortlanılzementwerket Lauffen. Zeitschrift don Vureines 
Ri deutscher Ingenieure. 











Zusammenstellung von Walzenwehren. 




















l 1 — Li] 8 1% 1 81% El 8 } 
Höhe | = . 
Durch- 
Anmä re az | Zange ee Gewfcht 
Nr. Name, Stamlort, Land um Gewässer more BEE) = a = Zweck der Wehraniage 
der des Voerschlußkörpers Tür en 
Wehröffnungen eine Osftnung 


Doutschland. 















1 | Grundablas Schweinfurt, Bayern, Main 0% 20,40 72,60 3,50 | Kraftgewinnung, Regulierung des 
“r Wasserlaufes, Verbesserung der 

. 1 ’ 

< Saunen ar Bey. Mala) ; 25,00 2000 37,06 87,70 z,90 Schiffahrt 

a 1; 

a N 550 | 1,50 800, 5,56 - Schiffahrt 

4 | Kolhermoor, Bayern, Mangfall ,. . . 1 20,00 1,700 31,836 39,00 - Kraftgewinnung 

5 | Brabnau bei Bromlierg, Brahe , . 1 22,00 2,500 23,058 17,00 8,15 11 a u ee re 

6 | Kissingen, Bayern, Saale (Fig. 2) . ı 10,00 ae 11,076 10,20 u Kraftgewinnung 
Y 

7 | Nienburg hei Magdeburg, Bode . . 2 10,00 a 11,380 , 12,00 3,80 ! 

‘ B 2 s so \ landwirtschaftliche Zwecke 

#8 | Neugattorsieben hei Magdebürg, Boile 1 17,50 | fr 20) 19,193 | 24,40 1,270 | 290 |? 
’ 

® | Poppenweller, Württemberg, Neckar . 2 28,00 3,800 29,800 67,00 2,250 8,10 Kraftgewinnung 

Oesterreich. 









Klesschleuse im Stauwcehr für Kraft- 

















10 | Troubeck, Mähren, Bocwa 1,750 11,460 | 18,80 1,04 _ { Beier 
Schwels. 
11 | Schönenwerd, Aare . i 17,00 2,000 18,200 20,00 1,13 _ Kraftgowinnung 
Frankreich. 
12 | St. Michel, Savoyen, Art. . . . . 1 30,00 1,000 33,000 | 82,00 1,88 2,0 » 
Itallen 
18 | Verona, Etsch 1 12,00 2,400 13,430 27,00 2,01 - " 
Finnland 
18 NER 5; oe FR 2 18,00 3,50 19,740 45,10 2,28 5,0 > 
Schweden. 
5 | Trollbättan, Götaelf 2 20,00 3,600 21,800 53,10 2,55 4,5 > 
6 | Dejefors, Klarelfven 3 32,00 3,500 54,300 90,00 2,015 _ > 
ist, und von der in der Zukunft in ausgedehntem Maße | messungen sowohl der freien Wehrlänge als der Stauhöhe, 
Gebrauch gemacht werden wird. | des Walzendurchmessers und der Hubhöhe der Walzen be- 
Das Verdienst, dem einmal ausgesprochenen Gedanken weist, daß sich diese Wehrbauart unter den mannigfaltig- 
des Walzenwehres Fleisch und Blut gegeben und die Kon- , sten Verhältnissen, s. x. B. Fig. 2, anwenden läßt und schr 
struktion zweckmil- anpassungsfählg ist, 
Big ausgebildet zu Fig. 9 Neben der großen 


haben, gebührt be- 
kanntiich der Ver- 
einigten Maschinen- 
fabrik Augsburg und 
Maschinenbaugesell- 
schaft Nürnberg 
A.-G., welche auch 
die Patente besitzt; 
die Bauwerkstäite 
befindet sich in Gu- 
stavsburg bei Mainz. 

Die Anerkennung 
der Vorteile dieser 
Bauart hat sich schon 
weit verbreitet; der 
Beweis wird durch 
die vorstehende Zah- 
lentafel geliefert, in 
der bereits ausge: 
führte und auch zur 
Ausführung bestimm- 
te Bauten aufgezählt 
sind. 

Die daraus er- 
sichtliche Verschie- 
denhelt in den Ab- 


Anlage der Stadt 
Stuttgart am Neckar 
bei Poppenweiler 
darf daher auch das 
neue Wehr, das von 
dem Wüiritembergi- 
schen Portland- 
zementwerk Lauffen 
am Neckar oberhalb 
Lauffen bei Neckar- 
westheim am Neckar 
gebaut wird, ein be- 
sonderes Interesse 
beanspruchen. 

Ehe ich auf die 
Beschreibung des 
Bauwerkes eingehe, 
sel über die allge- 
meinen Eigenschaf- 
ten der Walzenwehre 
das Folgende voraus- 
geschickt. 

Der Staukör- 
per des Walzen- 
wehres hat die 
Grundform eines zy- 


Walzenwehr zu Kleinbrach bei Kissingen. 
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Gewicht für einen Verschlußkörper bezw. eine Wehröfnung 








Bau besw. |Elsenkonstrukt. Zabestangen, , Windengestell 
Vollendung des Tahnkränse, | Windwork | „nd sonstige 
Verschluß- Röckhalt- und Eison- 
körpers konstruktion Habkette yonstraktionen 
u, dergl 
Jahr t t t t 
! 
1902 61,n 39,00 16,70 
1903 s1,6 29,96 6,00 
| 
1904 5,0 1,10 ou | _ 
1905 36,0 6,90 6,10 2,30 
ri 2,0 
1005 31,0 5,10 6,00 Ngteg =9,50 
1906 2,0 2,50 1,20 | 1,50 
2 1,20 
1906 10,1 1,00 0,75 Use sis) 
1906 1,0 2,80 _ 1,50 | 1,50 
1907 Im Hau 56,0 1,00 12,10 8,00 
1905 16,0 1,90 2,40 2,50 
1907 im Bau I5,00 3,00 2,20 1,80 
1907 5, 13,00 3,90 2,50 
1907 im Bau 223,0 9,00 2,30 2,00 
28,0 6,00 5,67 | 4,43 
2,0 6,00 6,25 4,50 
» 1,00 4,00 11,00 10,00 


liodrischen Dampfkessels; er ist aus Eisenblech wassertlicht 
zusammengenietet und wird, wenn das Wehr geöffnet werden 
soll, auf einer in den /’feilernischen vorhandenen Zahnstange 
durch den Anzug von Drahtseilen oder Gallschen Ketten in 
die Höhe emporgerollt. 


Fig. I, Zulage mit Zumrnd, 





Der Zahnstange entsprechend sind die beiden Enden 
jeder Walze mit einem Zahnkranz versehen. Beide, aus Guß- 
stahl hergestellt, sind in der Regel #0 breit, daß neben den 
Zähnen noch ein cbener Teil zur Aufnahme des Walzen- 





gewichtes und zur Entlastung der Zähne vorbanden Ist; s. 
Fig. 3. Die Zahnostange am nicht angetriebenen Teil wird 
slärker als die am angetriebenen, well hier die Kelte die 
Hälfte des Widerstandes übernimmt, Fig. 5 gibt die Form 
einer solchen Zahnstange und des zugehörigen Zahnrades 


Big. 3 und 4 


Walsenwohr fin Haoptarım des Maines zu Schweinfurt. 


Linke Mauernische,. 


wieder; s. a. Fig. 3 und 4. Die Aufzugkette wird durch ein 
Windwerk angetrieben. 

Die Erfahrung hat gezeigt, daß der Antrieb des einen 
Walzenendes genügt. Die Drehiestigkeit der Walze ist so 
bedeutend, daß das nicht angetriebene Ende die Bewe- 
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Widerlager. Fig. 6 bis 9. 
Wehraulage bei Klesingen. 





gung mitmacht. Doch ist auch an die- 
sem eine Kette angebracht, die in ent- 
gegengesetziem Sinn um die Walze ge- 
schlungen ist, damit die letztere nicht 
herabfällt, wenn etwa ihr Heraustreten 
aus der Zahnstange unter dem Einfluß 
irgend welcher ungünstigen Umstände zu 
befürchten ist. Sind mehrere Oeffnungen 
vorhanden, so können die Windwerke zur 
bequemeren Bedienung auf einem Mittel- 
pfeiler aufgestellt werden. In Poppen- 
weiler ist die Einrichtung getroffen, daß 
beide Windwerke einander unterstützen 
können, für den Fall, daß eines derselben 
versagen sollte, 

Der Staukörper kann übrigens statt 
des 'kreisförmigen auch einen andern, 
den jeweiligen Verhältnissen angepaßten 
Querschnitt erhalten, da es geniigt, wenn 
nur die in die Nischen ragenden Enden 
eine die wälzende Bewegung erleichtern- 
de Form haben. Beispiele ausgeführter 
Wehranlagen sind in Fig. 6 bis 9 und 
10 bis 13 ren Fig. 14 bis 16 stellen einen Schnitt getrieben und für die Inanspruchnahme des Windwerkes ist 








durch den Staukörper mit Seitendichtung dar. durch die Natur dieser Konstruktionsteile zunächst nicht ge- 
Das Wehr besteht, abgesehen von dem Unterbau und geben. Demgemäß kann die Wahl der lichten Weite der 
den Pfeilern, aus drei in ihrer Bauart gans einfachen Be- Wehröffnungen und der Stauhöhe im technischen Sinn als 


Fig. 10 bis 13. Wehraulage bei Eusokoski, 


Sehnitt «#-b. 
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standteilen: } 
1} Der Verschlußwalze, 
2) der Aufzugkette mit dem 
Zahnkrauz und der Zahnstange, 
4) dem Windwerk. 


Vorzüge des Walzenweh- 
res. Eine obere Grenze für die 
Bemessung der Walzenlänge, der 
Stärke der Kette samt den Zahn- 
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unbeschränkt be- 
trachtet werden, 
Denn die Walze 
1#8t sich beliebig 
lang und stark 
genug bauen; 
ebenso können 
dem Zahngetriebe, 
dem Windwerk 
und der Kette die 
kriftigsten Abmes- 
sungen gegeben 
werden, wie sie 
eben zur Ueber- 
windung der bei 
der rollenden Bo- 
wegung auftreten- 
den Widerstände 
erforderlich sind. 
Die oberen Gren- 
zen sind vielmehr 
nur durch die 
wirtschaftlichen 






Rücksichten gegeben. 

Außer diesem Vorzuge hat das Walzenwehr noch fol- 
gende empfehlenswerte Eigenschaften: 

#) Zwischen den Auflagern der Walzen fallen Einbauten 
in den Fluß ganz weg. 

b) Die durch die Wehrwalze gebildeten beliebig großen 
Orffnungen lassen sich in kurzer Zeit freilegen und wieder 
schließen. 

c) Bei Flüssen mit starker Geschlebeführung und un- 
günstigen Eisverhältnissen, wo die bisher üblichen Wechr- 
konstruktionen versagt haben, ist das Walzenwehr ohne Be- 
denken anwendbar. 

d) Das Wehr lußt sich beliebig dauerhaft konstruieren 
und erfordert geringe Unterhaltungskosten, 

&) Die Widerstände der wiälzenden Bewegung sind im 
Vergleich zu den bei andern Wehren auftretendon Wider- 
ständen gering und lassen sich auch in Fällen der Gefahr 
beherrschen. 

f) Die Folgen sind große Betriebsicherheit und einfache 
Bedienung. 

g) Bei dem gegenwärtigen Bestreben, die Binnenschiff- 
fahrt zu heben, ist es von großer Bedeutung, daß man im 
Walzenwehr die Möglichkeit besitzt, die Flüsse durch quer 
zur Flußrichtung eingesetzte Wehre zu stauen, ohne daß der 
Durchgang von Hochwasser, Geschiebe und Eis beeinträch- 
tigt ist und Unglücksfälle befürchtet werden müssen, Denn da 
die Walze aus der untersten Lage 
in eine beliebig höhere durch rol- 
lende Bewegung emporgeflührt wird, 
ist es einleuchtend, daß man bei 
drohendem Hochwasser und Eisgang 
mit wesentlich grüßerer Sicherheit 
als bei andern Wehrkonstruktionen 
darauf rechnen kann, daß die Be- 
wegungsvorrichtung nicht versagt, 

Der wichtigste Teil des Trieb- 
werkes ist die Aufzugkette. Sie 
muß unter allen Umständen ihre 
Schuldigkeit tun, auch wenn grobe 
Versäumnisse der für das Wehr an- 
gestellten Bedienungs- und Auf- 
sichtsmannschaft vorkommen oder 
der Fluß ungeahnte Ueberraschun- 
gen bereiten sollte. 

Auch für solche Fälle liegt eine Beruhigung in dem 
Umstande, daß der Auftrieb der Walze infolge ihrer Hohl- 
rKume desto mehr an ihrer eigenen Hebung mithilft, je höher 
das die Walze etwa überflutende Hochwasser steht. Bei 
allen andern Wehren dagegen wachsen die zu überwinden- 
den Widerstände und Gefahren mit dem Steigen.des Hoch- 
wassers. 

Die Befürchtung, es lasse sich die Walze gegen den 
Wasserverlust sowohl am Boden entlang der freien Länge, 











als auch an den Enden in den Mauernischen, wo sich die 
Zahnkränze, Zahnstangen und Ketten befinden, nicht ab- 
dichten, hat sich nach den gemachten Erfahrungen als un- 
begründet erwiesen, wenn auch nicht zu vergessen ist, daß 
dieser Punkt volle Aufmerksamkeit erfordert. 

Die Wehrschwelle wird meist durch eine eichene 
Schwelle am Unterteil der Walzen oder durch eine solche 
auf der festen Wehrschwelle abgedichtet; der erste Fall ist 
der häufigere, der zwelte findet sich bei dem Schweinfurter 
Wehr. 

In den Mauernischen sucht man den Wassereinbruch 
nicht nur beim Ruhezustand der Walze auf der Wehr- 
schwelle, sondern auch dann zu verhliten, wenn die Walze 
einige Zentimeter oder mehr gehoben ist. Dies ist nlim- 
lich im Winter notwendig, um die Bildung starken Eises in 
der Wehrwage zu verhindern. Hat sich dort eine 8 bis 10 em 
starke Eisdecke gebildet, so wird sie dadurch zum Abtrieb 


Fig. 14 bis 16. 


Schalte durch einen Staukörper mit Seltendichtung. 





Schaltt a-b-e 





veranlaßt, daß die Walze etwas gehoben wird; es entsteht 
dann eine Wasserströmung nach dem offenen Schlitz zwischen 
der Wehrschwelle und der Walzenunterkante, wodurch das 
Eis abgetrieben wird. Selbstrerständlich muß unmittelbar 
vor dem zu erwartenden Eisgange die Aufzugvorrichtung im 
Zustande voller Dienstfühigkeit sein; das Verschlammen und 
Vereisen der in der Mauernische unter Wasser liegenden 
Teile der Kette und des Zahngetriebes ist sorgfältig zu ver- 
hüten. 

Die Mauernische wird in der Weise abgedichtet, daß 
senkrecht zur Walze ein breites, genügend vorstehendes 
Blech aufgenietet wird, an dessen Außerem Umfassungsrand 
ein kräftiger hölserner Rahmenschenkel befestigt ist, Fig. 14 
bis 16. Der auf das Blech wirkende Wasserdruck ist so 
kräftig, daß er von selbst das Holz satt an die Mauerfiliche 
vor den Nischen preßt; wird die in Betracht kommende 
Mauerfläche glatt bearbeitet oder mit Eisen belegt, so ent- 
stebt ein wasserdichter Abschluß; s. auch Fig. 22 und 23, 

Bei dem Wehr in Brahnau hat sich die geschilderte 

im Winter 1906/07 bewährt; Kette und Wind- 
werk wurden soweit nötig durch Losstoßen des anhafıenden 
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1866 


Fig. 17. 


Lageplan der Waswerkraftanlage des Neckarwestheilmer Wehres bei Lauffen 


am Neckar, 


Maßstab 1: 58000. 





Eises sowie auch durch Aufstreuen von Viehsalz frei ge- 
halten; von letzterem wurden 75 kg verbraucht. 

Bei der neuen Wasserwerkanlage in Neckarwestheim, 
Fig. 17 bis 21, war zuerst ein Schützenwehr ins Auge ge- 
laßt; nachdem man sich aber näher mit dem Walzenwehr 
bekannt gemacht hatte, stand man von dem ersten Gedan- 
ken ab und bevorzugte das Walzenwehr; auch bei dem be- 
reits im Bau begriffenen neuen Wasserwerk der Stadt Stutt- 


Fig. 18 und 19. 
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gart bei Poppenweiler ist das anfangs vorgesehene Stoney- 
Wehr durch das Walzenwehr verdrängt worden, 

Ein besonderer Oberkanal fehlt. Das Querprofil des 
Neckars ist beim Turbinenhause verbreitert, In einer Flucht- 
linie liegen, vom rechten Ufer ab gerechnet, das Turbinen- 
haus mit den Turbinenelnläufen, der zweiteillge Grundablaß 
von 8,50 m Länge, die drei Oeffnungen für die im Lichten 
29,0 m langen, zwischen 2 m dicken Strompfeilern liegenden 
Walzen, die Fischtreppe, die Floßgasse und die Sehiffschleuse. 
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Die gesamte Durchflußwelte beträgt somit 3 > 25,8 
= 5b,s m, wozu noch der Grundablaß mit 8,» m 
kommt. 

Für das Hochwasser (2000 cbm/sk im Jahr 1832) 
steht ein Flußquerschnitt oberhalb des Wehres von 
950 qm zur Verfügung. Die größte Hochwasserge- 
schwindigkeit beträgt daher 2,1 m/sk. Der zwischen 
den Wehrpfeilern rechts und links am Ufer verfüg- 
bare Querschnitt aber ist = 569,43 qm; es ergibt 
sich somit hier eine größte Geschwindigkeit von 
3,5 m/isk. Um die Geschwindigkeit im Fluß auf die- 
ses Maß zu steigern, bedarf es eines Aufstaues von 
0,» m. Der Sicherheit halber sind 0,60 m angenom- 
men. Der größte Hochwasserstand (169,5% m über 
N.N. im Jahr 1882) würde sich hiernach künftig auf 
170,1» m stellen. Die dadurch hervorgerufene Stau- 
weite berechnet sich etwa zu 4550 m, Die Stau- 
höhe des beweglichen Wehres betrligt 2,46 m. 

Die Einzelheiten des Verschlußkörpers sind 
aus Fig. 22 bis 25 zu ersehen, Die Verschlußwalze 
hat 2, m Dir. und ist für einen Gesamtdruck von 
95 t berechnet (s. weiter unten); ihre Oberkante 
liegt auf der Höhe des Stauwassersplegels von 167,0. 
Zur Abdichtung zwischen Walze und fester Wehr- 
schwelle dient ein Holzbalken, zur Seitendichtung ein federn- 
des Blech mit Dichtungsbalken, wie bereits oben beschrieben; 
s. Fig. 23. 

Die Walzen werden vom linksseitigen Pfeiler aus angetrie- 
ben. Das Windwerk liegt auf geraden Blechträgern und ist 
in Pieileraufbauten (Fig. 20) untergebracht, welche die Maschi- 
neneinrichtung vor Rost schlitzen, der Bedienungsmannschalt 
Schutz gewähren und dem ganzen Bauwerk ein gefilliges 


Die Wusserkraftanlage Lauffen am Neckar. 
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Ansehen geben. Die Verbindung der Pfeiler vom rechten 
zum linken Ufer vermittelt ein elserner Steg. 

Das Windwerk ist für einen Kettenzug von 24 t reichlich 
bemessen. Zum Anheben der Walze aus ihrer untersten Lage 
ist ein Zug von 8,5 t in der Kette nötig; hat die Walze je- 
doch mit ihrer Unterkante den Wasserspiegel verlassen, so 
sind, da, wie bereits erwähnt, der Auftrieb des Stauwassers 
wegfällt, zur Weiterbewegung 24 t erforderlich. Zum ersten 
Anheben der Walze sind somit 24,0 — 8,6 15,4 t über 
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Pfeiler mit Antrieb für die Mittelöfnung und mit dem 
angetriebenen Ende des linkon Beitenwehres. 





Fig. 20 und 21. 


Schnit durch den Grundablaß. 
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schüssigo Kraft in Kette und Windwerk vorhanden, die zur 
Veberwindung unvorgesehener Widerstände bei Hochwasser 
und Eisgang ausreichen werden; eine Beanspruchung über 
das normale, für Windwerk und Kette berechnete Maß ist 
dann noch nicht einmal eingetreten. 

Die Kette ist eine Art verbesserter Gallscher Gelenkkette; 
die Bolzen sind hier über die Laschen hinaus verlängert. 
Diese Verlängerungen liegen ebenso wie der mittlere Haupt- 
teil des Bolzens auf dem entsprechend ausgebildeten Ketten- 
rad auf. Die Beanspruchung der Bolzen auf Biegung wird 











Ritzel aufgewunden, das durch 3 Zahnrädervorgelege ange- 
trieben wird. Eine selbsthemmend wirkende Schnecke (Schnek- 
kensteigung 1:10 oder kleiner), die von einem umsteuerbaren 
Elektromotor angetrieben wird, gewährt die nötige Sicherheit 
für den Betrieb, Auf der Motorwelle sitzt eine Backenbremse, 
mittels deren auch beim Ablassen die Walze an jedem Pankt 
sofort angehalten werden kann. 

Das Heben der Walze bei elektrischem Antrieb erfor- 
dert ungefähr 3 Minuten fir ı m Mittelpunktweg, wozu 
ein ungefähr 10pferdiger Motor erforderlich ist. Für den 


Fig. 22 bis 256. Vorschlußktrper des Neckarwesiheimer Wehres, 
Fig. 25. Schnitt ab, 
Fig. 22 und 23. Fig. 2. 
Normaler Querschnitt. Befestigung der Hubkette an der Walze. 
Querrahmen, 
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durch diese Auflagerung in 3 Punkten we- 
sentlich geringer als bei der gewöhn- 
lichen Gallschen Kette. Nach der neuen 
Anordnung wird der Bolzen so bemessen, 
daß er für sich allein die Tragkraft der 
Kette aufzunehmen imstande ist, während bei der gewühn- 
lichen Gallschen Kette in der Regel mit einem gleichzeitigen 
Eingriff von je 3 Bolzen gerechnet werden muß. Fig. 25 
zeigt die Ausführung mit gewöhnlicher Gallscher Kette. Zwi- 
schen Jen einzelnen Laschen der Kette sind am Bolzen 1 mm 
starke Messingscheiben eingeschaltet, um Reibung und Rosten 
zu vermindern. 

Für die Gelenkkette ist eine Teilung von 150 mm gewählt. 
Die Kette wird durch ein auf einer Stahlwelle sitzendes 


Schnitt at. 
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Notfall ist auch Handantrieb vorgesehen. Durch 8 Mann 
kann die Walze in 24 min um ungefähr 1 m Mittelpunktweg 
gehoben werden, wobei Arbeitspausen nicht mitgerechnet sind. 

Die tiefste Tage der Walzenunterkante ist 163,54, die 
höchste 172,55 (über dem gestauten Hochwasser von 1524). 
Das Höchstmaß des Walzenhubes ist demnach 9,5ı m. Da 
der Umfang der Walze am Zahrıkranz bei einem Durchmesser 
von 2,08 m 9,17 m beträgt, so ist zur Erreichung des höchsten 
Standes etwas mehr als eine ganze Umdrehung erforderlich. 
Für den Hochwasserstand von 1852 mit 170,19 beträgt die 
Hubhöhe 6,05 m. Die Walze muß dann um stark drei Viertel 
ihres Umfanges hochgewälzt werden. 

Um die Kette zeitweilig auf ihre Güte prüfen zu können, 
ist eine Klinkvorrichtung vorgesehen, Fig. 26 bis 28, mittels 


1868 Neuffor: Tias Walzenwerk und die Wasserkraftanisge des Wärttembergischen Portlandsementwerker Lauffen. Zultschrift dos Vereinen 


deren die Walze ohus Inanspruchnahme der Kette aufgehängt 
werden kann. 

Zur Unterstützung der Wiärter in Zeiten der Gefahr 
bei Hochwasser und Eisgarg ist in dem 2 km entfernten 
Neckarwesiheim eine Wasserwehr eingerichtet. 


Fig. 26 bis 28. 


Aufbängung (er Walze in der höchsten Lage. 








Die Turbinenanlage. Zur Ausnutzung der Wasser- 
kraft sind 6 Turbinenkammern vorgesehen, von denen vor- 
IMuflg aber nur 5 mit Francis-Turbinen mit äußerer Beauf- 
schlagung besetzt werden sollen; s Fig. 29. Jede Turbinen- 
einheit wird bei 2,86 m Nutzgeiälle bis zu 12 cbm/sk ver- 
arbeiten. 

Zur Erzielung der erforderlichen 92,5 Umdrehungen in 
der Minute hat jede Turbineneinheit 3 Laufräder, die je auf 
einer gemeinsamen Welle sitzen. Von den beiden oberen Lauf- 
rädern gelangt das Abwasser durch einen gemeinschaftlichen 
Kessel ins Unterwasser; das unterste Laufrad steht für sich 
durch einen betonierten Auslaufkrümmer mit dem Unter- 
wasser in Verbindung, 

Der Konstruktion der Turbinen liegen folgende Daten 
zugrunde: 


größte sekundliche Wassermenge . 12 cbmi/sk 
mittlere b 5 ae El » 
Nutzgefille (vorläufg). » >» 2 2 22000. 2m 
Umlimin . » 2 2000 0000. 95 

größte Leistung einer Turbine . 340 PS.. 


Die drei Laufräder von 1200 mm Dmr, baben je 21 
Blechschaufeln von 46 mm lichter Weite; die Leiträder haben 
ie 20 drehbare Schaufeln von 90 mm größter Weite. 

Jede Turbinenwelle trägt eine Dynamomaschine. Es ist 
beabsichtigt, die erzielte Energie mit 5000 V Spannung in 
das Zementwerk zu leiten. Ferner sollen noch das Elektri- 
zliätswerk Heilbronn und die benach- 
barten Ortschaften versorgt werden, 
und endlich ist der Anschluß elektro- 














chemischer Betriebe ins Auge gefaßt. 
Die Turbinen stehen in betonierten 
Kammern von je 5,00 m Weite, deren 
Einlaufschwellen auf Höhenkote 164,00 
angenommen sind; ein großer schräg- 
liegender Rechen von 36 m LAnge und 
20 mm Stabzwischenraum schützt den 
Einlauf, Da die Turbinen ziemlich tief 
im Unterwasser sitzen, sind in den 
Ablliufen Falze angebracht, um die 
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Turbinenkammern leicht und rasch gegen das Unterwasser 
absperren zu können, Die Turbinenanlage ist vom Geh. 
Baurat Prof. Plarr in Darmstadt konstruiert, der vom Wilrt- 
tembergischen Portlandzementwerk als technischer Berater 
für die gesamte Anlage angestellt ist 

An das Krafthaus schließt sich ein S,s0o m weiter Grund- 
ablaß an, der bei Hochwasser ganz geöffnet wird und der 
auch zur Abführung des Treibzeuges und des Eises dient. 
Seine Schwelle liegt auf Kote 163,14. Der Grundablaß ist 
durch einen eisernen Mittelständer in 2 Oefflnungen geteilt; 
jede Oelfnung erhält Doppelfallen, von denen die obere zum 
Versenken eingerichtet ist, um die Eisabführung zu erleich- 
tern. 

Am linken Ufer ist für die Schiffahrt eine Kammer- 
schleuse mit 45,00 m Länge und 10,5m Weite geplant. 
Als Verschlüsse sind die gewöhnlichen Drehtore gewählt, die 
mit einem einfachen Windwerke geöffnet werden können. 
Zur Füllung der Schleuse Ist In der rechtsseitigen Anschluß- 
mauer ein mit einem Schieber zu verschließender Einlauf 
vorgereben. Außerdem werden auch in den Drehtoren kleine 
verschlieöbare Oeffnungen angebracht. 

Neben der Sohifischleuse liegt die Floßgasse mit einer 
lichten Weite von 5,00 m und einer Länge von 26 m. Die 
Abschlußtenne hat 4 vH Gefälle. Die Floßgasse wird mit 
einer versenkbaren Falle von 1,00 m Höhe verschließber 
gemacht; die Aufzugstangen des Fallenzuges werden im 
Mauerleib untergebracht, so daß die ganze Oeffnung freibleibt. 
Das Versenken der Falle bat gegenüber dem Hochziebhen 
den Vorteil, daß man schneller öffnen kann: die Falle läßt 
sich schneller um 1,00 m versenken, als um 2,0 m hoch- 
ziehen. Derartige Vorrichtungen sind bei neueren Wasser- 
kraftanlagen schon vielfach angewandt worden und haben 
sich gut bewihrt, Da die Fiößerei übrigens spätestens im 
Jahre 1915 aufhören wird, so ist es die Frage, ob die Be- 
hörde diesen Bau beanspruchen wird. 

Rechts von der Floßgasse ist eine 2,00 m weite Fisch- 
leiter angeordnet; auch ein Aalschlupf ist vorgesehen. 


Kraftermittlungen und Festigkeitsberechnungen. 


Die Walze. Die Inanspruchnahme der Walze auf Bie- 
gung ist in der tiefsten Lage am größten, und zwar dann, 
wenn die Unterkante außer Berlihrung mit dem festen Wehr- 


Fig. 29, Turbinenanlage des Nockarwestheimer Kraftwerken. 
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unterbau gekommen ist. Alsdann kommen 
Eigengewicht, Auftrieb und Wasserdruck zur 
Wirkung und erzeugen eine Resultante, die 
eine abwärts geneigte Richtung hat. 

Diese Kraft beträgt im vorliegenden 
Fall 95 t (Eigengewicht 51 t, Auftrieb 14,« 
—4,0— 10,5, Wasserdruck 87 t). 

Da die Walze nur an einem Ende an- 
getrieben wird, so ist außerdem noch die 
Verdrehung zu berücksichtigen. 

Die Blechstärke der 30,0 m langen 


ir 
Walze beträgt im mittleren 17,6 m langen 


Teil 13 mm, an den beiden je 6,2 m langen 
Enden ılmm. Da die kreisrunde Form 
kein günstiger Festigkeitsquerschnitt ist, so 
ist der Materialbedarf verhliitnismäßig groß: 
im Vergleich mit den Vorteilen der Walzen- 
form und den geringen Unterbaltungskosten 
erscheinen aber das Mehrgewicht und die 
Mehrkosten gerechtfertigt. 

Die Mittelpfeiler, Die Höhe der 
Mittelpfeiler von der Flußsohle bis zum Bo- 
den des Windwerkhäuschens beträgt etwa 
11 m, die Dicke 2 m. Die unglinstigste Be- 
anspruchung tritt ein, wenn eine Walze 
ganz hochgezogen, die benachbarte Walze 
ganz unten ist, wenn in der freien Wehr- 
öffnung das Wasser 1,5 m tiefer steht als in 


Fig. 30 bis 39. 


Untersuchung der Standfentigkelt des Wehrpfeilers. 





der Nachbaröffnung, und wenn von derselben Seite, von der 
der Wasserlüberdruck wirkt, auch ein Winddruck von 150 kg/m 


auf den Pfeiler ausgeübt wird. 
Es sei, Fig. 30 bis 32: 
Gr Steggewlcht, 
G4, Gy, = Pfeilergewicht, 


G, = Winden-, Ketten- und Hausgewicht, 


(i, == halbes Eigengewicht der gehobenen Walze, 
P= Druck der untern Walze auf das Widerlager, 


Y,= Vertikalkomponente von P, 
N — gesamter senkrechter Druck, 
H — einseitiger Wasserdruck, 

W,, W, Wi = Winddruck, 
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R= resultierende Krifte aus G,P, W, H, 
Die größte Beanspruchung tritt auf im Punkt O: 


N Wi: My 
= - 
FE TR 


wobei F°— Querschnittsfläche des Pfeilers, 


1869 


ww. 


/ 
ee 


MM, = Biegungsmomente von N, bezogen auf die 


X- bezw. Y-Achse, 


WW, — Widerstandsmomente des Pfeilerquerschnittes; 


435 000 
1200 » 200 


435 000 + 51,6 
200 » 1200? 


435 000 - 33,6 
1200 + 200° 


—= 4kgigqem Druck; 


Zug tritt nirgends auf. 


der Technischen Hochschule zu Darmstadt.) 


Von O. Berndt, Darmstadt, 


Die in dieser Zeitschrift 1904 8. 879 
erwähnten Erweiterungsbauten der Tech- 
nischen Hochschule zu Darmstadt sind 
nunmehr fertiggestellt. 

Die Materialprülungsanstalt ist, wie « 
aus dem Lageplan, Fig. I, ersichtlich, in 
einem westlichen Erweiterungsbau und 
in einem Hofgebäude eingerlchtet; Im 
Anschluß an letzteres ist das Gasmaschi- 
nenlaboratorium errichtet. Nach Maß- 
gabe des auf dem Hofe zur Verfügung 
stehenden Raumes konnte die Material- 
prüfungsanstalt nicht ganz in dem Hof- 
gebäude untergebracht werden, vielmehr 
mußte ein Teil des dreistöckigen an der 
Straße stehenden Erweiterungsbaues, und 
zwar der nach Westen gelegene Teil 
desselben, hinzugenommen werden. 

Die eigentlichen Arbeitsräume sind, 


um im unmittelbaren Zusammenhange mit 5 


dem Hofgebäude zu sein, in das Sockel- 
geschoß gelegt, wihrend die Verwaltungs- 


'} Sonderabdrlicke dieses Aufsatzes werden 
an Mitglieder postfrel für 40 Pfe gegen Vor- 
einseodung des Betrages angegeben. Nichtmit- 
glieder zahlen den doppelten Preis. Zuschlag 
für Auslandporto 5 Pig. Lieferung etwa 2 Wochen 
nach Erscheinen der Nummer. 
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räume im Erdgeschoß unter- 
gebracht sind. 

In Fig. 2 bis 6 sind das 
Sockelgeschoß und das Hof- 
gebäude Im Grundriß und 
einigen Schnitten dargestellt, 
Das letztere ist ein dreiteili- 
ger Sägendachbau, dessen 
südlich gelegener Teil der 
eigentliche Prüfungssaal ist. 
Zur Erzielung einer gleich- 
mäßigen Temperatur hat die- 
ser Saal Doppelfenster mit 
zwischen den Fenstern lie- 
genden Jalousien und doppel- 
tes Oberlicht erhalten. Das 
Dach ist als Hohlstegdecke 
mit Ruboroidbelag ausgeführt, 
». Fig. 2. 

Der Prüfraum, Fig. 7, 
der etwa 20x i0m mißt, 
enthält in der Mitte eine 
100 t-Werder-Maschine, wel- 
cho in der Ebene der Tür- 
achse aufgestellt ist, um im 
Bedarfsfalle leicht verlängert 
werden zu können. Eine 
seitlich an der Zwischenwand 
angeordnete Biihne dient für 
die Lagerung der Ersatzteile 
dieser Maschine. Ferner be- 
finden sich in diesem Raum 
eine 50 t- Pohlmever Maschi- 
ne, Amsler-Laflon Pressen von 
5, 30 und 150 t Druckkraft, 
eine Martens-Presse von 400 t 
Druckwirkung zur Untersu- 
chung von Betonwürfeln, eine 

Präzisions - Zerrelßmaschine 
von Tarnogrocki (2 1) und 
eine 50 t-Zerreißmaschine mit 
elektrischem Antriebe, von 
Carl Schenck, G. m. b. H. in 
Darmstadt, gebaut. Die zu- 
letzt genannte Maschine, Fig. 8 
bis 11, unterscheidet sich von 
den Maschinen ähnlicher Bau- 
art dadurch, daß zwischen 
Laufgewichtbalken und Zug- 
stange noch ein kurzer Llings- 
hebel mit einer Vebersetzung 
1:2 eingeschaltet ist, was 
den Vorteil mit sich bringt, 
daß das obere Gegengowirht 
kleiner als sonst gehalten wer- 
den kann und die Maschine 
empfindlicher wird Drei 
verschieden schwere Laufge- 
wichte sind der Maschine bei- 
gegeben, um sic auch für 
kleinere Zugkräfte verwenden 
zu können. Ferner befinden 
sich In diesem Raume noch 
Vorrichtungen zum Umschla- 
gen und Verdrehen von Drih- 
ten, sowie ein kleiner Fall- 
hammer. Zwischen den Fen- 
sterpfeilern und an der Zwi- 
schenwand sind Schränke zur 
Unterbringung der Feinmel- 
geräte aufrestellt, Ein Hand- 
laufkran von 3 t Tragkraft 
Ist vorgesehen. 

Unmittelbar neben dem 
Prüfungssaalo sin die Boar- 
beitungswerkstltten unterge- 






Fig, 2 bis 6, Sockeigeschoß und Hofgebäude. 


Fig. 2. Schnitt ef. Fig. 3. Sehnttt ent. 
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bracht. Der nach 
Osten gelegene Teil 
ist für die Metallbe- 
arbeitung, der west- 
lich gelegene Teil 
für die Steinbearbei- 
tung eingerichtet. 

Die Metallwerk- 
stätte, Fig. 12, enthält 
zwei Drehbinke, eine 
Bohrmaschine, eine 
Feilmaschine, eine 
Sige und einen 
Schleifsteln; diese 
Maschinen werden 
mittels einer Haupt- 
wellenleitung durch 
einen 3,5pferdigen 
Elektromotor ange 
trieben. Eine Uni- 

versalfräsmaschine 
ist mit einem eigenen 
eingebauten Elektro- 
motor verschen. An 
der Fensterseite die- 
ses Raumes ist die 
Werkbank mit drei 
Schraubstöcken aufgestellt In Verlängerung der Werkbank 
befindet sich die Schmiede. Ein kleiner Schmiedeherd hat 
einen mit Leitungswasser betriebenen Ventilator, 

Die Steinbearbeitungswerkstätte enthält ein Steinsäge- 
gatter, eine doppelte Steinkreissäge, eine Schleifmaschine 
zur Bestimmung der Abnutzung der Steine und eine selbst- 
tig wirkende Schleifmaschine für die Bearbeitung der Druck- 
flächen an Probewürfeln. Diese Maschine unterscheidet sich 
von den sonst üblichen dieser Art dadurch, daß die beiden 
Druckflächen gleichzeitig geschliffen werden, so daß genau 
parallele Flächen erhalten werden müssen. Für die Staub- 
absangung Ist gesorgt, 

Ferner ist in diesem Raume noch nachträglich ein 
Pendelhammer, Fig. 13, mit einer Arbeitsleistung bis 
90 mkg zur Vornahme von Kerbschlagbiegeproben ein- 


Fig. 7. 





Prüfraum, 


verbrauch von 10°C 
Zuilußtemperatur 

1300 WE bei — 20°C 
Verdampfungstempe- 
ratur der schwefligen 
Säure leistet. 40 
wassersatte  Ziegel- 
steine lassen sich 
bei 5- bis 6stündi- 
gem Betrieb auf 
— 4°C abktihlen, 
Die geringste zu er- 
zielende Temperatur 
betriigt — 20°C. Die 
Gefrierzelle (Eis- 
schrank) ist ein aus 
Kerksteinen mit Holz 
verschälter und in- 
nen mit Zinkblech 
ausgeschlagener Ka- 
sten, der des Grund- 
wassers wegen ober- 
irdisch aufgestellt 
und vorn durch eine 
dichtschließende Tür 
zugänglich gemacht 
ist, Die Zelle wird 
durch Verdampfung der schweillgen Säure in den in ihrem 
oberen Teil untergebrachten Rohrschlangen gekühlt. Die 
abzukühblenden Steine werden in genügendem Abstande von- 
einander in einem eisernen Rahmen untergebracht und mittels 
eines kleinen Wagens in den Kühlschrank gefahren. Bei 
geöfineter Tür lassen sich die Fahrschienen für diesen Wagen 
auf einen vor dem Kühlschranke stehenden Bock legen. Die 
ausgefrorenen Steine nebst Rahmen werden mittels Flaschen- 
zures in die vor dem Kühlschranke stehenden Auftaugefäße 
gebracht. 

Das neben dem Gefrierraume liegende Zimmer ist zur- 
zeit noch verfügbar. Anschließend daran ist das Magazin 


Fig. 8. 


Zerreißinnschine für 50 t von Carl Schenck, G. m. I. H. 





Fig. 6. Erdgeseh®. 
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gebaut worden, 

Der Verbindungsbau zwischen dem Hofgebäude und 
dem Hauptbau enthält Kleiderablage, Aborte und Wasch- 
einrichtungen für Studierende, sowie Abort und Baderaum 
für die Arbeiter, 

Im Sockelgeschoß des Hauptbaues befindet sich nach 
der Straße zu die Werkmelsterwohnung. An diese schließt 
sich ein Raum zur Vornahme von: Gefrierrersuchen mit 
Steinen an. Die von A.Borsig, Berlin, gelieferte Anlage, 
Fig. 14 bis 18, enthält eine durch einen 5 pferdigen Elektromotor 
angetriebene Kältemaschine, die bei 0,3 cbm/st Kühlwasser- 





angeordnet, welches sowohl vom Flur, als auch vom Hof aus 
unmittelbar zugänglich ist. 

Nach der Hofseite zu sind 
gebracht: 

1) ein kleines chemisches Laboratorlum zur Untersuchung 
von Zement, Schmieröl, Vornahme von Glühversuchen usw. 
Der Abzug ist in die Umfassungswand gelegt; 

2) ein Raum für Abbinderersuche mit Zement, Bestim- 


im Sockelgeschoß unter- 
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Fig. 9 bio 11. Zerreismaschine für 50 t vom Carl Schenck, G, ın. b. H, 






mung des spezifischen 
Gewichtes desselben, 
des Raumgewichtes von 
Steinen usw. Zwei ent- 
sprechende Wagen sind 
vorhanden; 

3) die Zementwerk- 
stätte, Fig. 19. Der zwei- 
fenstrigee Raum ist an 
den Wänden teilweise 
mit ‚Arbeitstischen ver- 
schen, In seiner Mitte 
befinden sich auf einem 
gemauerten Unterbau 
der Steinbrück -Schmel- 
zersche Mörtelmischer 
und die Hammervor 
richtung, Bauart Böhme, 
Der zu verarbeitende 
Zement wird auf dem 
an der südlichen Wand 

befindlichen Arbeits- 
tische gewogen, trocken 
und naß mit Sand vorgremischt und dann in den Mörtel- 
mischer gebracht. Nach dem Mischen werden auf dem an 
der südlichen Zwischenwand befindlichen Arbeitstische die 
Formen gefüllt und für die Hammervorrichtung vorbereitet. 
Nach dem Einschlagen findet auf dieser Tischseite das Ent- 
formen statt. Für die erste Lagerung der Proben sind Kasten 
am lensterpfeiler aufgestellt Die Arbeitstische sind durch 
gemauerte Konsole unterstützt und an den Stellen, wo mit 
feuchtem Zement gearbeltet wird, mit belgischem Granit be- 
legt. Die mechanisch angetriebene Hammervorrichtung besitzt 
4 Hämmer, so daß gleichzeitig zwei Zug- und zwei Druck- 
formen eingeschlagen werden können. Die Einrichtungen 
zur Vornahme von Siebversuchen sind ebenfalls in diesem 
Raum untergebracht. 





ENNRTRRGRRÄGE, 
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Da die zur Untersuchung eingelioferten Betonwürfel 
vielfach auf den Druckfächen abgeglichen werden müssen, 
so ist In der einen Fensternische eine etwa 400 mm über 
dem Fußboden liegende Arbeitstelle vorgesehen, die durch 
eine große belgische Granitplatte gebildet wird. 

4) Der Naßlagerraum für die Zementproben und Steine 
ist neben dieser Werkstlltte angeordnet, Außer den allgemein 
üblichen, mit Zink ausgeschlagenen Kasten sind noch zwei 
größere Behälter aus Elsenbeton vorhanden. Für bequemen 
Wasserzu- und -ablluß ist Sorge getragen. 

Ueber diesen Räumen befinden sich im Sockelgeschoß, 
Fig. 5 und 6, ein Konferenz- und Arbeltzimmer des Vor- 
standes, die Schreibstube, das Arbeitzimmer für den Ver- 
treter, ein Zimmer für die Assistenten, ein kleiner Vortrag- 
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und Uebungssaal, ein 
Raum für metallo- 
graphische Unter- 
«ıchungen und eine 
Dunkelkammer, 

Den inneren Ver- 
kehr zwischen den 
Riumen des Sockel- 
und des Erdgeschos- 
ses vermittelt die im 

Assistentenzimmer 
befindliche Wendel- 
treppe. 

Wie schon oben 
erwihnt, ist im Zu- 

saınmenhange mit 
der Materialprüfungs- 
anstalt das Gasma- 
schinenlaboratorium 
erbaut, das im nörd- 
lichen Teile des SK- 
gendachbaues unter- 
gebracht ist. 

Dieses Laborato- 
rium, Pig. 20, besteht 
aus zwei Räumen, 
Fig. I, 2 und 3; im 
Hauptraume befinden 


Fig. 18. 


Fig. 43. Pendelhammer, 








sich die Maschinen, im Nebenraume die Generatoranlage. 
An Maschinen sind vorhanden: ein von Gebr. Körting in 
Hannover gelieferter 20pferdiger Motor, der mit Leuchtgas 
und mit Sauggas betrieben werden kann; neben ihm stelrt 
eine $pferdige Maschine von der Gasmotorenfabrik Deutz, 
die für den Betrieb mit gasförmigen und flüssigen Brennstoffen 
eingerichtet ist; ferner ein Spferdiger Diesel-Motor von der 
Maschinenfabrik Augsburg, ein Spferdiger Automabilmotor 
Jer Adlerwerke vorm. Heinr. Klever in Frankfurt a.M., ein 


Motallwerkstatt. 
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im Zweitakt arbei- 
tender 1% pferdiger 
Schiffemoutor mit zwei 
Zylindern von Gebr, 
Körting und ein älte- 
rer 2plerdiger Deut- 
zer Gasmotor. 

Sämtliche Maschi- 
nen sind mit Einrich- 
tungen versehen, mit 
denen die Mengen 
und die Temperatu- 
ren des Brennstoffes 
und des Kühlwassers 
leicht bestimmt wer- 
den können. 

Zur Ermittlung 
der in den Abgasen 
enthaltenen Wärme 
sind Abgaskalorime- 
ter vorbanden. Die 
Zu- und Ableitungen 
für Gas und Wasser 
sind in mit Riflel- 
blech abgedeokten 

Kanälen unterge- 
bracht. Die Auspuff- 
töpfe nimmt ein Lin- 


Fig. 14 und 15. 


Kühlanlage von A. Borsig, Berlin, 


Maßstab 1: 100, 
GC, 


(| 





grerer, teils mit Riffelblech abgedeckter Kanal an der Außen- 
wand auf. Die Menge des verbrauchten Kühlwassers wird mit 
dem Steinmällerschen Wassermesser oder durch unmittelbares 
Abwägen des aufgefangenen Wassers bestimmt. An der Fen- 
sterseite sind Arbeitstische vorgesehen, welche die Einrichtun- 
gen zum Eichen der Manometer und Indikatoren, zur Be- 
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stimmung des spezifischen Gewichtes und der Heizkraft von 
Leucht- und Sauggas aufnehmen, Die Generatoranlage ist 
für Anthrazit und Koks eingerichtet. 

Nach dem Vorganze von Professor Junkers in Aachen 
ist der Generator nebst Verdampfer an einer darüber befind- 
lichen Wagse aufgehängt, Fig. 3, so daß die verbrannte 
Kohlenmenge jederzeit leicht bestimmt werden kann, Diese 
Wage, welche von Carl Schenck, G. m. b. H. in Darmstadt, 
geliefert wurde, ist in Fig. 21 bis 23 dargestellt. 

Generator und Verdampfer sind an den drei Punkten 
a, b, e aufgehängt und durch die drei Zugstangen aı, bi, Cı 
mit den hochgelegenen Dreieckhebeln d und e verbun- 
den, welche auf den mit tiefliegender Wagschale versehe- 
nen Gewichtbalken wirken. Eine Laufgewichtwage emp- 
fahl sich nicht, weil die Verschiebung des hochliegenden 
l.aufgewichtes zu umständlich gewesen wäre. Die Wage 
wird mittels eines Kettenhaspelrades H und der Kegelräder 


| Fig. 19, Zamentwerkstätte. 


Fig. 20.  Gasmnsehinenlaburatorium. 











Fig. 16 bis 18.  Kühikammer. 
Maßstab 1:0, 


























Kı,K, entlastet, so daß der Generator um 
etwa 100 mm von seinem Fundament alı- 
gehoben werden kann; ein entsprechen- 
der Anschlag ist vorgeschen. Das Ein- 
spielen der Schneiden $,, 5, kann von 
unten mittels der Wandspiegel W,, W; 
beobachtet werden. Die Wage ist sehr 
empfindlich; bei voller Belastung schlägt 
sie noch bel einer Zulage von 50g aus. 

Der Flüssigkeitsmesser von L. & C, 
Steinmüller in Gummersbach ist in Fig. 
24 bis 29 dargestellt. Dieser Messer, der 
bereits vielfach Anwendung gefunden hat, 
besteht aus zwei gleich großen Meßge- 
fäßen G, und G,, welche drehbar auf 
Schneiden gelagert sind, die der Hinter- 
wand der Gefiße etwas näher als der 
Vorderwand liegen. Die Gefäße sind 
vorn mit Saughebern #, und /7,, hinten 
mit Gegengewichten verschen, die zum 
Teil (Q und &) fest mit den Gefäßen 
verbunden, zum Teil (Z, und Z,) an die 
Gefäße gehängt sind, 

Das zu messende Wasser tritt in das 
Gefäß U ein, das mit Ueberläufen und 
Oefinungen 0,,0;,0, versehen Ist, Durch 
diese Oeffnungen fliedt das Wasser in eine 
Kippschale X und aus dieser, Fig. 24, in 
das linke Gefäß G,, welches sich auf die 
Stütze 73 legt. Sobald dieses Gefäß bis 
zu einer bestimmten Höhe gefüllt ist, 
kippt es an, aber noch nicht um. 

Zur Erzielung einer größeren Meß- 
genauigkeit, welche für die beschriebene 
Meßeinrichtung zu "ji vH gewährleistet 
worden ist, dienen die kleinen Zusatz- 
gewichte Z, und Z. Das Zusatzgewicht 
Zı liegt zunichst auf dem Steg 7; auf 
und wird erst angehoben, wenn das kip- 
pende Gef#ß G, eine kleine Bewegung 
gemacht hat, welche dem Spielraum ent- 
spricht, der zwischen dom am Gefäß an- 
gebrachten Mitnehmer und der Oese des 
Zusatzgewichtes Z, vorhanden ist. So- 
bald aber das Gefäß cin klein wenig an- 
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Fig. 24 bis 29, Flüssigkeltsinesser für 600 lir/st von L. & C. Stelnmäller. 


Fig. 94. Fig. 25. 
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Fig. 21 bi5 23. 


Gaherstorwage von 2 I Tragkraft 
von Carl Schenck, G. m. b. H. 





kippt, wird-durch eine Kugel, die in 
einer mit der Welle W fest verbun- 
denen Rinne A läuft, diese Welle und 
die auf ihr befestigts Sätze 8, welche 
sich vorher gegen die Nase N; legte, 
eln wenig gedreht, Fig. 27. 

Die Kippschale, welche auf der 
Weile W mittels des Armes A dreh- 
bar gelagert ist, wird aber bei dieser 
Bewegung der Welle durch einen auf 
ihr befestigten Mitnchmer M mitgenom- 
men, bis sich der Arm A gegen den 
Bolzen B, legt, Fig. 27. Die Kipp- 
schale hat in dieser Stellung eine 
solche Lage, daß nur noch durch 
die kleine Oeffnung O, Wasser In das 
Gefß G, #ießen kann, wodurch die 
bereits eingefisssene Wassermenge 
nachgeregelt wird. Durch die Oeffnun- 
gen 0, und ©, Aießt nunmehr Wasser 
in das Gefäß %,. Sobald die Wasser- 
menge in G: 50 groß geworden Ist, 
dad die Gegengewiechte &ı und Z 
überwunden werden können, kippt 
dieses Gefäß weiter, bis es sich auf 
die Puffer P,, Fig. 26, abstlltzt. Bei 
dieser Kippbewegung wird das Aus- 
ließen des Wassers aus dem Gefäß 
tr, durch das Heberrohr #, einge- 
leitet, und es dauert auch dann noch 
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fort, wenn infolge der Verlegung des Schwerpunktes das Ge- 
fiß in die Anfanglage, d.h. die Ruhelage auf die Stützen 75, 
zurlickgekippt wird, Mit dieser Kippbewegung des Gefäßes 
sind nun folgende Vorgänge verbunden: 

Beim Vorwirtskippen wird der Bolzen B, durch Anschla- 
gen des am Gefüß G, befestigten Winkels D,, Fig. 27, gegen 
den am Bolzen BD, befindlichen Stift C\, Fig. ?5, zurilckguzo- 
gen, so daß unter Einwirkung der Kugel die Welle W und 
somit der Arm 4 und die Kippschale X sich noch weiter be- 
wegen können. Durch die Oeffnune 9, fNieße jetzt das Was- 
ser in das Gefäß (rs. 

Ferner wird hierdurch auch die senkrechte Welle 7 ge- 
dreht, und der daran befestigte Flügel #, Fig. 28, bewegt 
den auf der Welle W’ um den Stift © drebbaren Hebel ‚J, 
so daß er in den Bereich des am Gelliße 6, befestigten 
Winkels L| kommt, Beim Zurilckkippen wird durch An- 
schlagen von 24 gegen den Hebel J/ die Welle W gedreht; 
an dieser Drehung nehmen die Rinne R nebst Kugel, die 
Stütze 5, der Mitnehmer M, der Arm A und die Kippschale 
K teil, Begrenzt wird diese Dehnung durch das Anstoßen 
der Stütze 5 gegen die Nase N; bezw, des Armes A gegen 
den Anschlag L.. Hiernach spielt sich beim Gefäße «+, der- 
selbe Vorgang ab, wis er beim Gefäße (, beschrieben worden 
ist. Jedcesmal beim Vorkippen eines Gefiüßes wird aber der 
Zähler durch den an dem betreffenden Gefild befindlichen 
Stift E betätigt, so daß aus der Zählerstellung die Anzahl 
der Füllungen und damit die durchgeflossene Wassermenge 
ermittelt werden kann. Der Flüssigkeitsmesser ist für eine 
stündliche Leistung von 600 ltr bestimmt. Jedes Meßgetliß 
faßt 12,668 kg Wasser. 

Bei den wiederholt vorgenommenen Eichversuchen haben 
sich aus je 25 Messungen die in der Zahlentafel aufgeführ- 
ten Durchschnittswerte ergeben. 

Hiernach kann man jede Filllung im Durchschnitt zu 

12,0068 + 12,0701 


2 = 12,505 kg 
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1 12,708 12,8722 3,0 4,88 4,5% 
50 12.0835 12,a67u 3,50% 7,26 7,60 
dem Mittel 12,0668 12,8701 3,85 | 4,78 6,08 


annehmen, und da der größte mlitlere Unterschied 7,0 g be- 
trägt, so ist die Meßgenauigkeit 0,06 vH, also kleiner, als 
gewährleistet wurde. 

Die erheblichen Mengen von flüssigen Brennstoffen, wie 
Benzin, Benzol, Spiritus usw., die im Gasmaschinenlabora- 
torium gebraucht werden, sind nach dem Verfahren von 
Martini & Hiüneke, G. m. b. H, in Hannover, gelagert'). Die 
eisernen Lagerfässecr von je 1000 Ite Inhalt sind neben dem 
Laboratorium auf dem Hofe unterirdisch untergebracht. An 
der Außenwand des kleinen Benzinhiuschens befndet sich 
in einem verschließbaren Schranke die Füllvorrichtung. Mit 
Hülfe von Kohlensäure wird der Brennstofl aus einem in den 
andern Behälter übergefüll. Die Fällventile sind mit den 
Lagerfässern und mit den im Benzinhiluschen aufgestellten 
Brennstoffbehältern -durch bruchsichere Rohre verbunden. 
Um jedes Flüssigkeitsrohr ist ein Mantelrohr gelegt, das mit 
dem Gasdruckraum, welcher unter Kohlensturedruck steht, 
so verbunden ist, daß beim Bruche des Flüssigkeitsrohres der 
Brennstoff nicht „austreten kann. Bei Beschidigung des 
Flüssigkeitsrohres und des Mantelrohres entwelcht die Kohlen- 
siinre, die Flüssigkeit steht nicht mehr unter Druck und kann 
demgemäß auch nicht ausfließen. Die einzelnen Ventile sind 
gleichfalls bruchsicher ausgeführt. 


" Vergl. Z. 1904 8. 1497. 


Versuche über die Formänderung und die Widerstandsfähigkeit ebener Wandungen. 


Von ©. Bach. 


{Schluß von 8. 1759) 


Quadratische Platte Il. 


Fig. 4 bis 6. S. 1752 und 1785. Seitenläinge sSU0 mm’ 
Wundstärke im Mittel 16, mm. 

In Fig. 22 sind für die Plattenmitte zu den Flüssigkeits- 
pressungen als Abszissen die zugehörigen Durchbiegungen 
als Ordinaten eingetragen (vergl. das auf 8. 1755 zu Fig. 8 
Gesagte. 

Auf dem bei Platte I ausführlich bezeichneten Wege ge- 
langen wir für die Pressung p= 2,1 at unter Zugrunde- 
legung der federnden Durchblegungen zu folgenden Glei- 
ehungen: 


1) Für die Schnittebene 4-0 mit den Größen 

yo—yı = 0,1845 — O,198 = 0,0165 cn bei z= 10,0 cm 

Yo — a 0,545 — 0,09 One» » 2m 20,0 

Ya a 1,1505 Mad = 4,1805 - z—=30n ® 

Ya — = U1545 m 000 Oi 9 nr Zeil" 
unter Berücksichtignng der Werte für die Punkte [2], |] 
und [4]: 

yo 1,rıon 107 et 3,5005 nt Turn 10 nt iR), 

Diese Gleichung liefert für den bei der Bestimmung von 
RB, D und F nicht berücksichtigten Punkt || die Durchbiegung 
"our om, gegenüber (,o1n4 em gemessen. 

Aus Gl. (14) folgt: 


177 => a 
Lane in Sei h,sesı- 10 


— au 0312 I te Pi 
är 


.. 4} 
d th) 


Ba 


MER ET E22 TE BEE EPTT IE EEE 


- 2,1510 0 et (6). 
da 





Aus Gt. (15) erhält man die Tangente der elastischen 
Linie an der Befestigungsstelle (x = 40 em) zu 
dir 
. da 
Das ist ein positiver Wert, während sich bei Platte I eine 
negative Zahl ergab, Deutlich gelangt hierdurch zum Aus- 
druck, daß der Einfluß der Vernietung und des Verstemmens 
auf die stärkere Platte welt geringer ist. 
Gl. (16) liefert den Wendepunkt im Abstand 
ze 24,81 0m. 
Die nach Gl. (7) zu ermittelnden Biegungsanstrengun- 
gen betragen 
fürzeu (Mitte). . . . . 
” ze 40cm (Befestigungsstelle) (m) = — 1565 » 


— + 0,00023. 


(db =+ 605 Kkg/gem (außen) 
(außen) 


2) Für die Schnittebene 8-0 mit den Größen 


Ya my — 0,1545 — 0,134 0,0205 cm bei z== I11,ıcm 
Ya ya = Ds Oo (ii 9% 9 Zu) > 
Ya ee D1518 — Do = 0,1285» + Teil » 
Yo ae 0,1545 — 0,000 la >» 9» Fuel » 
unter Zugrundelegung der Werte für die Punkte [6], [7] 
und [8]: 
yalresı» Ist Sure 109 + dans 100 (IT), 
Diese Gleichung liefert für den bei der Bestimmung der 
Koeffizienten 8, D und F nicht berücksichtigten Punkt [b] 
die Durchbiegung zu 0,020: cm, gegenüber 0,0205 cm ge- 
messen. 
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Aus Gl. (17) folgt: 
Fe 3,0504 + 10T — 2,2000 + 10T + 2,5065 1 (is) 


Ha 3,0504: 1074 — 6,800 1077 + 1,aran 10T (IB). 


a 
de 

Die Tangente der elastischen Linie an der Belestigungs- 
stelle ergibt sich mit #—= 44,5 cm zu 

“U + 0,000013. 

de 

Gl. (19) liefert den Wendepunkt im Abstand 

x = 23,97 cm. 

Die nach Gl. (7) unter Benutzang von Gl. (19) zu er 
mittelnden Anstrengungen betragen 
für 0 ({Miite) (a = + 609 kr/gem (außen) 
(außen) 


» z=44,scm (Befestigungsstelle) (n=—i6l * 


Fig. 22. 
Durehblegungen der Plattenmitte 0 bis „ = 20,0 at. 








AD ST Ex EUER Ace er Asus essuner 
LERSHEELE = aa 


3) Für die Schnittebene 12-0 mit den Größen 


Yon == 0,1540 — O,1225 = 0,033 cm bei 2= l4,ı1a cm 
Yo—yın= O,1515 — 0,0046 = 0,100 » nn Zu 2Br8 > 
90 = O5 0,0075 (ar 4 ud2us » 
Ya yız = Dir — 0,000 =b,ı515r 0 9 zubliss + 


unter Berücksichtigung der Werte für die Punkte [10], [11] 

und [12]: 

yo 1,7136» 10729 G,a0aa LOT"r + 8,1172 100 rt (20). 
Diese Gleichung gibt für den bei der Berechnung von 

B, D und F nicht berücksichtigten Punkt [9] 

die Durchbiegung zu 0,0318 em, gegenüber 0,032 cm gemessen. 
Aus Gl. (20) folgt: 

d 


= — 3,4972 + 10-42 2,5738 + 10-29 + A,aros 10-23 (21) 
= 


m 3,4272 + 1079 — 7,7333 + 1077274 2,0352 - 10-94 (22). 


Die Tangente der elastischen Linie an der Befestigungs- 
stelle ergibt sich mit z = 56,55 cm zu 
dr 


_=+bß 5. 
2 + 0,00093 


| Gl. (22) liefert Wendepunkte im Abstand 
z— 23,0scm und r—5l,sı cm. 
Die nach G1,(7) unter Benutzung von Gl. (22) zu er- 
mittelnden Beanspruchungen betragen 
füre—0 (Mitte). - (tb =+60bkg/gem (außen) 
» z— böse em (Befestigungsstelle) ( 1W)1:—+ 638 =» landen) 
In Fig. 23 bis 25 ist der Verlauf der Biegungsanstren- 
gungen in den 3 Schnitten 
4-0, 8-0, 12-0 





dargestellt. 
| Fig. 23 bis 25, 


| Verlauf der Biegungsanstrengungen In den #3 Schnittebenen bei 
I bei p = ?,4 at. 


Schnitt 4-0. 





Schnitt 8-0, 








Schaft 12-0, 





Ueber den Verlauf der Spannungen m» an der Befesti- 
gungsstelle gibt Fig. 26 Auskunft, 

Auf die Wiedergabe der Darstellungen der federnden 
Durchblegungen and der Linien gleicher Durebblegang muß 
hier ınit Rücksicht auf den verfügbaren Raum verzichtet 
werden. 


Fig. 26. 


Verlauf der Blegungsanstrengungen an der Defestigungsstelle bei p = 2,4 at. 
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Rechteckige Platte III. 


Fig. ı, 2, 3 und 7, $. 1781 und 1783. Seltenlänge 800 


bezw. 400 mm. Wandstärke im Mittel 8,« mm. 

In Fig. 27 bezw. 28 sind für die Piattenmitte, d. i, für 
den Punkt 0, zu den Flüssigkeitspressungen bis p = 6,0 at 
bezw. 28,0 at als Abszissen die zugehörigen gesamten und 
bleibenden Durchbiegungen als Ordinaten aufgetragen (vergl. 
das auf S. 1785 zu Fig. 8 Gesagte). 


| Fig. 27. 


Auf dem bei Platte I ausführlich bezeichneten Wege 
gelangen wir für die Pressung p = 1,6 at unter Zugrunde- 
legung der federnden Durchbiegungen zu den folgenden 
Gleichungen: 


1) Für die Schnittebene 4-0 mit den Größen 
Yo —ıyı u 0,0735 — 0,070 = 0,0056 cm bei z = 10,0 cm 


— 4: = 0,0735 — 0,0555 0,018 > » = 20,0 » 
Yo — ya = 0,0785 — O,u245— 0,0499 * + z—=dl00 » 
Ya — u 0,0135 — 0,001 = (ao » » z—dl,o * 


unter Berücksichtigung der Werte für die 

und [4]: 

yo 3,0328 - 10=°2? + 4,0208 + 107921 — 2,0000 + 107''28 (23). 
Diese Gleichung liefert für den bei Ermittlung von B, 

D und F nicht berücksichtigten Punkt [2] 

die Durchbirgung zu 0,0184 cm, gegenüber 0,015 om gemessen. 


Aus GI, (23) folgt: 
“_ 6,0056 » 10-®°2+ 1,9682 : 10=7.7°— 1,4940 + 107923 
Ba — 6,0656 + 107° + 5,0047 » 


Punkte {1}, [3] 


(24) 
10-121 7,4700 - 10-124 (25). 


Für die Tangente der elastischen Linie an der Befesti- 
gungsstelle liefert Gl. (24) mit z = 40,0 cm 
a = — 0,00028. 
Wagrecht verläuft die Tangente für x — 39,6e cm. 
Gl. (25) liefert den Wendepunkt im Abstand 
zZ 20,71 cm. 
Die nach GI. (7) unter Benutzung von Gl. (25) zu er- 
mittelnden Biegungsanstrengungen betragen 
fürz—0o (Mitte) . - (ne + Sökgigem (außen) 
» s—40,0cm (Befestigungsstelle) h=—819 » (außen) 


2) Für die Sehnlttebene 8-0 mit den Größen 


Ya — ya == 0,9755 — 0,009 == 0,0045 cm bei z= 10,1 cm 
Yo — au = 0,0735 — 0,050 — 0,0135» * zu 20,6 * 

yııyı = Ders ”» nn udn * 

Yo 6 == 0,0735 — 0,000 = 0,0785 » » zedli 


unter Zugrundelegung der Werte für die Punkte [b], [7] 

und [s] 

y 4,0302 107427 + Bsıer » 10-9 2,8056 - 1071128 (26). 
Diese Gleichung gibt für den nicht bericksichtigten 

Punkt [#] 

die Durchblegung zu 0,02250m, gegenüber 0,0235 cm gemessen. 
Aus Gl. (26) folgt: 

. 8,0704 - 107 °2 + 1,5651» 10T? — 1,3234 + 10023 (27) 

z 
diy 


Fr — 8,0704 107° + 4,5052 + 107777 — 6,8108 + 10792* (23). 
Die Tangente der elastischen Linie an der Befestigungs- 

stelle liefert Gl. (27) mit z= 41,ıem zu 

dr 


— — 0,0013. 
de ’ 
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Durehblegungen der Piattenmitte O0 bis p = 6,0 at. 





I 
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Wagrecht verläuft die Tangente bei x — 39,13 cm. 
’ 
Der Wendepunkt folgt aus GL.(28) mit Fr = 0 im Abstand 
= 
x— 29,10 cm 


Die nach Gt (7) unter Benutzung von Gl. (35) zu er- 
mittelnden Biegungsanstrengungen betragen 
füre—o (Mitte) . . . . (mh=-+ 73kgigem (außen) 
» z=4l,ıcm (Betestigungsstelle) (a=—P16 >» (außen) 


ae 






) 
%7 Berge 
u FEB _ 
indensen le 2) 
gunkaneinepe der ze Hehe Hin : a Fürssghtutte | 
17 0 vr be] IT preinger Krer 


3) Für die Schnittebene 12-0 mit den Größen 
10 — 6 — 0,0735 — 0,0615 — 0,012 em bei z— 11,15 em 
Yo Yıo = 0,0735 — 0,0305 = 0,043» > zul » 
Yo — Yan = 0,0735 — 0,0045 — 0,000» » zu dis » 
Yo — yıa = 0,0736 — 0,000 — lors > 9 ud » 
unter Berücksichtigung der Werte für die Punkte [P], [11] 
und [12]: 
y— 1,0137 + 10742? — 3,0073 + 107"zt + 3,5800 + 1078 (29). 
Diese Gleichung gibt für den bei der Bestimmung von 
B, D und F nicht in Betracht gezogenen Pankt [10] 
die Durchbiegung zu 0,041 cm, gegenüber 0,043 om gemessen, 





Fig. 98. zus 
Durchbfegungen der Plattenmitte 0 ] 
bie p = 28,0 at, I 
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Aus Gl. (29) folgt: 


Fri 2,0274 + OT! — 1,5780 + 10772? + 2,1400 - 107"'2* (30) 


2 . 
Y 2,0874: 1074 — 4,7888 : 10-72? + 1,0700 + 10-"%2* (31). 


de’ 
Die Tangente der elastischen Linie an der Belestigungs- 
stelle liefert GL (30) mit x — 44,6 cm zu 
ds 
dz 
Wagrecht verläuft die Tangente im Pankte z — 40,89 cm. 
Gl. (31) liefert den Wendepunkt im Abstand 
z = 21,sı om. 


— — 0,0018, 
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Die nach Gl (7) unter Benutzung von Gl. (31) zu er 
mittelnden Biegungsanstrengungen betragen 


für z—o (Mitte) . . (mb —+ 18ökgigem (außen) 
» z= 44,s cm Befestigungsstelle) (ela=—235 » (außen) 
4) Für die Schnittebene 16-0 mit den Größen 
Yo Yız = 0,0735 — 0,064 — 0.oosscm bei z— f,9cm 


Yo Ya — 0,0785 — 0,0355 = O0 #5 elds * 
Yo —yıs — 0,0736 — D,0108 — 0,003 % = zum 2l0 * 
Yo Yıs = 0,0735 — 0,005 = (ur » » z=2lı » 


unter Zugrundelegung der Werte für die Punkte [15], [15] 


und [16]: 
y= 2,0838» 10-42? — 1,4375 + 10-'rt— 6,8480 - 10728 (32), 


Fig. 29 bis 33. 
Verlauf der Biegungsanstrengungen in den 5 Schnittebenen bei p = 1,8 at, 


Fig. 29. Schutt 4-0. 


Fig. 30. Schmi 8-0. 


na 


Schnitt 12-0. 


Fig. 31. 





Fig. 32. Sehnt_16-0. Fig. 33. Schntt 200. 





Diese Gleichung gibt für den bei der Berechnung von 
B, D und F nicht berücksichtigten Punkt [14] 


die Durchbiegung zu 0,0363 cm, gegenüber 0,038 cm gemessen, 
Aus Gl. (32) folgt: 


Di mn 4,1278 + 1OT4E— 5,7500 + 10-Trt ,asre - 10719 (33) 
= 


Fi 
—_._ 4,1870 * 


2 106,2° — 1,9938 - 107!!! 
« 


1071 — 1,7850» 
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(34). 
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Für die Tangente der elastischen Linie an der Befesti- 
gungsstelle gibt Gl. (33) mit 2 28,1 om 
day 
= — 0,0012. 
dz 
Wagrecht wird die Tangente bei r = 26,73 cm. 
Der Wendepunkt ergibt sich aus Gl. (34) Im Abstand 
== 10,83 cm. 
Die nach Gi (7) unter Zuhülfenabme von Gl. (34) er- 
mittelten Blegungsanstrengungen betragen 
für e—=0 (Mitte) re le +3 Tekeigem (außen) 
> 2 28,1 cm (Befestigungsstelle) (,)1,= 863 » (außen) 


5) Für die Schnittebene 20-0 mit den Größen 
Yo — Yır = 0,0738 — 0,0625 = D,oıı cm bei e= 5,0cm 
ya — yı = 0,0135 — 0,0305 = 0,035» + zZ 10,0 * 

Ya- as = 0,0735 — 0,011 - N,on25 » » z—=15,0 + 
Ya — Yen — 0,0738 — 0,000 = 0,0782 2 zZ 20,0 * 
unter Berücksichtigung der Werte für die Punkte [17], [19] 

und [20]: 

yo 4,5000 1042? 9,3379» 10-72 + 7,2005 : 10=19r9 (36). 
Diese Gleichung gibt für den bei der Bestimmung von 

B, D und F nicht bericksichtigten Punkt [18] 

die Durchbiegung zu 0,057 cm, gegenüber 0,035 cm gemessen, 


Aus Gl. (35) folgt: 
Fr — 9,9880 + 10712 — 3,0758 - 107427 + 4,anar 10792? (36). 
a 
ca 9,2880 + 10=* — 1,1925 + 107°? + 2,1014 + 10-°2* (37) 


. Fig. 34. 


Verlauf der Blegungsanstrengungen an der Befestigungsstelle bei p = 1,8 at, 





Für die Tangente der elastischen Linie an der 
Befestigungsstelle gibt GL. (36) mit r — 20 cm 
Je 0,0008 }). 
dz 

Der Wendepunkt findet sich aus Gl. (37) im Ab- 
stand 


2 B,1ı com. 


Die nach Gl. (7) unter Benutzung von Gl. (37) zu er- 
mittelnden Biegungsanstrengungen betragen 


für 20 (Mitte) . (m — + 830 ker'gem (außen) 
» 2 20cm (Befestigungsstelle = =—302 » (außen) 
In Fig. 29 bis 33 ist der Verlauf der Biegangsanstren- 
gungen In den fünf Schnitten 
4:0, 8-0, 12-0, 16-D und 20 0 


dargestellt. Ueber den Verlauf der Birgungsanstrengungen 
an der Befestigungsstelle gibt Fig. 34 Auskunft. 


1) Dieser positive Wert deutet darauf hin, dad die Einspannung 
in der Nähe des Punktes [?0] keine vollkommene ist. Die Ahdichtung 
braneht hierdurch nicht beuinträchtigt zu werden, wenn die Verstem- 
mung soust ausreicht, 
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Rechteckige Platte IV. 


Fig. 1, 2, 3 und 7. Seitenlänge 800 bezw. 400 mm. 
Wandstärke im Mittel 16,5 mm. 


In Fig. 35 sind für die Plattenmitte, d. I. für Punkt 0, 
zu den Flüssigkeitspressungen bis p= 34,0 at als Abszissen 
die zugehörigen gesamten und bleibenden Durchbiegungen 
als Ordinaten aufgetragen (s. das aul 5. 1785 zu Fig. $ 
Gesagte). 

Auf dem bei Platte I ausführlich bezeichneten Wege 
gelangen wir für die Flüssigkeitspressung von p — 6,0 at 
unter Zugrundelegung der federnden Durchbiegungen zu 
folgenden Gleichungen: 


1) Für die Sohnittebene 4-0 mit den Größen 
Yo — yı = 0,049 — 0,0455 = 0,0035 cm bei z— 10 cm 


Yo — ya — 0,048 — 0,0355 — 0,0125 » "a 120 » 
Ya 0, ml = 0,01 9 2 ruhe 
Yo yı = 0,048 — 0,0005 m O,04T5 > z—o40 »* 


unter Berücksichtigung der Werte für die Punkte [1], [2] 

und [4]: 

yo 2,2703 : 10=°.7? 4 2,1208 - 10°? — 1,2000 - 1074 r* (38). 
Diese Gleichung liefert für den bei der Bestimmung von 

B, D und F nicht berücksichtigten Punkt [2] 

die Durchbiegung zu 0,0123 om, gegenüber 0,0185 cm gemessen. 


Fig. 35. 


Dürehbiegungen der Piattenmitte ö bis p= 114,0 at, 
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Aus Gl. (38) folgt 

a == 4 8406 10°. + 9,680 107.7 7,4400 10 (30) 

= — 4,5008 ° 107° + 2,9047 107°,17— 3,7400 107 "",,% (40), 


Für die Tangente der elastischen Linie an der Befesti- 
gungsstelle ergibt Gl. (39) mit 7— 40 om 


d 
!_ 0,00039. 
dı 


Gl, (40) liefert den Wendepunkt im Abstand 
= 30,17 cm. 
Die nach Gl. (7) unter Benutzung von Gl. (40) zu er- 
mittelnden Biegungsanstrengungen betragen 
für 0 (Mille) . : (mb=e-+ Tekg/gem (außen) 
» r = 400m (Befestigungsstelle) (s=- 7175 >» (außen) 


2) Für die Schnittebene 5-0 mit den Größen 


do — a = 0,048 — 0,0445 — 0,0035 om bei .r— 10,1 cm 

= 0,00 0,0 = le #3 nr 20» 

Ye = Dos los = 0,0305 » 3 rl * 

Be da 0,0 0,0 007 2 2 rudlı * 
unter ER der Werte für die Punkte [5], [7] 
und [8]: 


yo a,sanı « 107°? 1,7084 + 10798 1,1820 + 1072 2" (Al). 


Diese Gleichung liefert für den bei der Berechnung der 
Koeffizienten B, D und F nicht berücksichtigten Punkt [#) 
die Durchbiegung 0,016 em, gegenüber 0,016 gemessen. 





J 
| 
I 
ı 


dd: = 
re _— Adıse der Pliissi 





Aus Gl. (41) folgt 


— 6,5382 107° .2 + B,8336- 1079.27 7,0920: 10='2? (42) 


dy 
dr 
a 


101% (43), 


Die Tangente der elastischen Linie an der Befestigungs- 
stelle gibt Gl. (42) zu 
dy 
dx 
Wagrecht verläuft die Tangente bei = 39,45 cm. 
Gl. (43) liefert den Wendepunkt im Abstand 
2 — 28,40 om. 
Die nach Gl. (7) unter Benutzung von Gl. (43) zu er- 
mittelnden Biegungsanstrengungen betragen 
für c—o (Mitte). .  . (mu—=+ Iläkg/gem(außen) 
» s=4lyı cm (Befestigungsstelle)(&) —— 1040 » (außen) 


— 6,5382-10? + 2,0501: 107.27 3,5460 - 


u 
da? 


= — (0,0008%. 


3) Für die Sehnittebene 12-0 mit den Größen 
Yo — ya = 0,045 — 0,041 = 0,007 em bei 2— I1l,ıs cm 
de — yo = 0,045 — 0,021 Our » 0 z— 2200 * 
Yo — yıı — 0,048 0,0035 — 0,0405» 3 zu Bis » 
Ya — fin = 0,048 — 0,0005 = Ü,0arb =» 9 zu 440 * 


unter Berücksichtigung der Werte für die Punkte (»], [11] 


und [12]: 

yo b,n283 6,0060 + 10-2 2% (44). 
Diese Gleichung liefert für den 

bei der Berechnung von B, D und F 

nicht in Betracht gezogenen "Punkt [to] 

die Durchbiegung zu 0,0253 cm gegen- 

über 0,087 cm gemessen. 

Aus Gl. (44) folgt 
dw 


| 

! 

| = 1,1857+107 42 — 6,3278: 10°"r? 
= 

| (45) 

| a’y 

| 

t 

| 

N 


10-2? — 1,5818 + 107" 2 — 


1567 


I 
Auen 










— 4,1508 1071? 2° 
er Pa -i_ tzi 
je 1,1887 -10 1,8983-10 7 

(46). 


Für die Tangente der elastischen 
Linie an der Befestigungsstelle gibt 
Gl. (45) den Wert 
ay 
dz 
Wagrecht verläuft die Tangente bei 2 — 40,14 em. 
G]. (46) liefert den Wendepunkt im Abstand 
z— 24,03 cm. 
Die nach GL (7) unter Benutzung von Gl. (46) zu er- 
mittelnden Biegungsanstrengungen betragen 
fiir r—0 (Mitte) a (79° = +20 kge/qem(außen) 
» 041 ‚»em (Befestigungsstelle) (mn) = — —608 » (außen) 


— 2,0904-10= 1! z* 


Er 
= — 0,00126. 


4) Flir die Schnitticbene 160 mit den Größen 
Yo — Yın = 0,048 — 0,048 — 0,000 em bei r— 6,0 cm 


— m 00 0,024 = Or » 2 Tolds er 
Yo yıs = 0,048 — 0,0085 = 0,0355 » 2 721,0 » 
Ya —yıs = 0,048 0,001 —= (01T » vw zu 20» 


unter Berücksichtigung der Werte für die Punkte [13], [15] 

und 18]: 

y— 1,5002 + 107127 9,0856 - 10" 21 + B,5a80- 10-1 (47), 
Diese Gleichung liefert für den bei der Bestimmung von 

B, D und F nicht berücksichtigten Punkt [14] 

die Durchbiegung zu 0,0927 em, gegenüber 0,024 cm gemessen, 


Aus Gl. (47) folgt 


Fi 2,a2 107 A,nraa- 10T ri Bean 107 (As) 
= 
a 
: : — 2,6194 1077 — L,1a23- 102° + 2,5004. 10-00 (a9). 
E23 


Gi. (48) liefert die Tangente der elastischen Linie an 
der Befestigungsstelle zu 
dv 
— oe — D,00031. 
ds 


Tanıt 32. Nr. 47. 
=4. November 118. 


Wagrecht verläuft die Tangente bei 2 — 27,36 om. 
Den Wendepunkt erhält man aus Gl. (49) im Abstand 
= 15,10 cm. 
Die nach Gl. (7) unter Berücksichtigung von Gl. (49) 
zu ermittelnden Biegungsanstrengungen betragen 
fürr=0o (Mitte). . » (al =+4b3kg/gemlaußen) 
» 2— 28,0 cm(Befostigungsstelle) (ahse—s53 >» (außen) 


Fig. 36 bis 40. 
Verlauf der Diegungsanstronrungen in (en 5 Schnltisbenen bei p = 5,0 at. 


Fig. 36. schnitt 4-0. 





Schnitt 4-0, 


Fig. 37. 


—— 


Fig. 38. Schnitt 12-0. 


Sehnltt 20-0. 





6} Für die Schnittebene 20-0 mit den Größen 


Yo —yır = 0,048 — 0,042 = 0,oos cm bir= 5em 

40 Yın = 0,048 — 0,0975 = 0,0205 » + zel0 » 
— dm = 0,048 — 0,0095 — 0,0385  » 2=13 

Ya No 0,048 — 0,001 — (0,007 » 2 zo MW » 


Bach: Versuche über die Formändereng und die Widerstandstäblgkelt ebener Wandungen. 


1 





an der befestigungsstelle hei p = 6,0 at, 





1881 


unter Zugrundelegung der Werte für die Pankte [17], 
und [20]: 
= 2,4918 + 


(1e] 


10-'2°— 3,0091 + 10’ nt + 1,0183 10-1 2% (50), 
Diese Gleichung gibt für den bei der Bestimmung der 

Koeffizienten B, D und F' nicht beriückslchtigten Punks [18] 

die Durchbiegung zu 0,0313 cm, gegenüber 0,0205 em gemessen. 
Aus GI. (50) folgt 


d 
rd — d,assa « 1072 1,1100 10792? + 6,1098 1071023 (51) 
ds 
y = Br #z1 (s») 
For 4,5858 » 10 a PER EI En DEE 2 ET En DE SEE 


Die Tangente der elastischen Linie an der Befestigungs- 







Fig. 4. 


Verlauf der Biegungsanstrengungen 


stelle Mefert Gl. (51) mit 2 20 om zu 


EU 2. 0,0000 1, 
dı 
Aus Gl. (52) erhält man den Wendepunkt im 
Abstand 


z— Il,ırem, 


Die nach GI. (7) unter Benutzung von Gl. (52) 
zu ermittelnden Blegungsanstrengungen betragen 
für 2 (Mitte) . a (m) = —=+ 563 kg/yem (außen) 

“ 2— 20 0m (Befestigungsstelle) (40 =—1366 » (außen) 

In Fig. 36 bis 40 ist der Verlauf der Biegungsanstren- 

gungen in den fünf Schnitten 
40,850, 12-0, 16:0 und 20-0 
dargestellt. 

Fig. 41 gibt über den Verlauf der Spannungen , an 
der Befestigungsstelle Auskunft. 


Schlußbemerkung zum ersten Tell. 


Die im vorstehenden niedergolegten Ergebnisse dürften 
in verschiedener Hinsicht von großem Interesse sein. In 
eins weitere Behandlung derselben soll eingetreten werden, 
wenn die geplanten Versuche mit durch Flüssigkeitsdruck 
belasteten, gleich großen quadratischen und rechteckigen 
Platten darchgeführt sein werden, die a) am Umfange weni- 
ger fest verspannt sind und die b) am Umfange frei auf- 
liegen. Dann erst wird sich der bedeutende Einfluß der Be- 
festigung am Umfane und das damit Zusammenhängende 
zahlenmäßig ausreichend sicher beurteilen lassen. ?) 

Stuttgart, Mitte Juni 1908. 


') Dieser Wert jst rd. ein Neumtel der bei der Platte 11 für die 
sleiche Stelle gefundenen Größe; die Einstpannüng erscheint somit voll- 
kommnener, Dieser Unterschied prägt sich auch In dem Verlauf der 
Kurven Fig. 34 (Platte IIND und Fig. 41 (Platte IV) auf den langen 
Selten des Rechteckes au. 

2} Auf 8, 1785 Ist unter Pig. 14 eine unrichtige Figur veröffent- 
licht worden. Die Berichtigung findet sich auf S. 1899 dieser Nummer, 
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Die Lokomotiven der Gotthardbahn. 
Eine geschichtliche Studie. ') 
Von Oberingenieur M. Richter, Hannover. 


(Fortsetzung von 8, 1829) 


Die *4- (1V-) gekuppelte Berglokomotive, ehemals Gat- 
tung D, jetzt Serie D*,, geliefert in 6 Serien während der 
Jahre 1882 bis 1902, Betriebsnummern 101 bis 136, 141 bis 
145 (41 Stück), Fig. 23, konnte bei der Gotthardbahn nicht 
ausbleiben, nachdem alle andern Gebirgs- und besonders 
Alpenbahnen seit Jahren sich zu dieser Form bekannt hat- 
ten, Sie ist bis vor kurzer Zeit die einfachste Lösung der 
Aufgabe gewesen, Güterzüge bis zu 200 t mit Geschwindig- 
keiten bis zu 20 kmi/st 
über Steigungen bis zu 
ar zu fördern, und erst 
jetzt kommen allmählich 
mehrachsige Lokomotiven 
zu größerer Bedeutung, 
wie die Yu, Han, Ham, Her 
gzekuppelten Bauarten, bei 
denen entweder nur grö- 
Bere Geschwindigkeit (bei 


Fig. 23. 


Güterzuglokomotire D *, Nr. 129 bis 181. 





Der Form und anderseits den Hauptabmessungen nach 
lassen sich bei dieser Gattung 4 Klassen unterscheiden, und 
außerdem ist als besondere Form ein Versuchstück in der 
zweiten Klasse vorhanden. 

1} Betr.-Nr. 101 bis 115 (16 Stick) 1882 gebaut 

» 116 » 123 (83 » ) 1883)von J. A. Maffei, 
» 124 > 127 (4 » ) 1886 München. 

Diese 28 Lokomotiven sind alle fast wie aus einem Guß: 
sie haben sehr kleine Rä- 
der, innenliegende Gooch- 
Steuerung mit offenen 
Stangen, innere senkrechte 
Schieber. Die Federn der 
beiden Mittelachsen sind 
durch kurze Llingshebel 
auf Schneiden verbunden ; 
Vorder und Hinterachse 
sind für sich gefedert, und - 





gleicher Zugkraft) oder 
größere Zugkraft (bei glei- 
cher Geschwindigkeit), oıler 





wer 








auch beides zusammen ver- 
langt wird, also auf alle 
Fälle eine höhere Leistung bezw. ein größerer Kessel, der 
sich auf 4 Achsen nicht unterbringen 1Aßt. 

Gemeinsam ist allen D%Y,-Lokomotiven der Gotthardbahn 
die Rückdruckbremse, die Höchstgeschwindigkeit von 45 km/st, 
der hübsche zweiachsige Tender von gewöhnlicher Bauart, 
ferner die Unterstützung der Feuerkiste im Gegensatz zu 
den ähnlichen Lokomotiven gleichen Alters der meisten Go- 
birgsbahnen und die steife Lagerung aller vier Achsen ohne 


zwar letztere mit Hülfe 
einer wagerechten Quer- 
feder mit Winkelhebelüber- 
tragung, so daß die Stüt- 
zung auf fünf Punkten 
stattfindet. Die Zylinder haben eine geringe Neigung und 
kurzen Hub. 

Der Kessel hat eine kurze Rauchkammer. Der Dom sitzt 
auf dem Mittelschuß, das Sicherheitsventil in Kappe mit Dampf- 
rohr (um den Ausblick der Mannschaft gegen Dampf zu si- 
chern) auf dem Hinterschuß, der sattellürmige Sandkasten 
vorn. Die Exter-Bremse wirkt auf die hintere Kuppelachse. 

2) Betr.-Nr. 128 bis 131 (4 Stück), gebaut von J. A. Maffei 





Fig. 24.. Güterzuglokomative D *, Nr. 12% mit Brotan-Kossel, 





Seitenverschiebung. Alle sind mit dem Langerschen Rauch- 
verzehrer und dem Kloseschen Geschwindigkeitsmesser ver- 
sehen; ersterer bedeutet für den langsamen schweren Dienst 
in den vielen Tunneln, zumal Kehrtunneln, geradezu einen 
Segen und hat tatsächlich größten praktischen Erfolg: die 
Rauchentwicklung ist gering und belästigt sogar die Mann- 
schaft der Schuhmaschinen nicht, wie ich mich anläßlich 
einer Güterzugfahrt im Schubdienst auf der Strecke Erst- 
feld-Güschenen selbst überzeugen konnte. 


') Sonderabirticke dieses Aufsatzes (Fachgeblet: Eisenhahnbatriebs- 
mitten) werden nlgegeben. Der Preis wird mit der Veröffentlichung 
des Schlunses bekannt gemacht werden. 





1890, Diese Lokomotiven sind äußerlich von der vorigen Reihe 
kaum zu unterscheiden; die Rauchkammer ist nach vorn 
schwach verlängert, der Kessel etwas höher gelegt, der Kamin 
verkürzt, die Abmessungen des Kessels etwas vergrüßert, vor 
allem aber der Dampfdruck von 10 auf 12 at erhöht, wodurch 
das Gewicht um 4 gestiegen ist, beides zugunsten der Lei- 
stung. Alles übrige ist im wesentlichen unverändert geblieben. 

Die erste Lokomotive dieser Reihe, Nr. 128, ist im Jahre 
1907 von der Lokomotivfabrik Winterthur umgebaut worden 
und hat zur Probe einen Brotan-Kessel erhalten. Dieser 
Kessel hat sich bis jetzt überall ganz gut bewährt. Die 
Lokomotive, Fig. 24, hat durch den Umbau an Heizfläche 
10 qm gewonnen, ohne daß sich ihr Dienstgewicht erheblich 


Tand #2. Nr. 47. 
21, Novomber 1908, 


geändert hätte; besonders wichtig für die Verdampfung ist 
der Umstand, daß die Vermehrung der Heizfläche hauptsäch- 
lich auf die Feuerkiste entfällt, so daß die Verkleinerung 
ihrer Rostfläche nicht in Betracht kommt, 

Erfinder des Brotan-Kessels ist Johannes Brotan, Vor- 
stand der Werkstätte der österreichischen Staatsbahnen in 
Pilsen; die Patente sind zuerst an die Deutsch-österreichi- 
schen Mannesmannröhren-Werke in Düsseldorf übergegangen. 

Den Anlaß zu dieser Konstruktion gab die Tatsache, 


Fig. 25 bis 27. 


Richter: Die Lokomotiven der Gotthardbahn. 1883 


und schließlich vor dem Einziehen in den Kessel auf 50 bis 
60 at Wasserdruck geprüft, Das Einsetzen geschieht vom 
Innern der Feuerbüchse aus, wobei jedes Rohr zuerst mit 
dem oberen Ende in das entsprechende Loch des Dampf- 
sammlers und dann mit dem unteren in die zugehörige Boh- 
rung des Grundrohres eingeführt wird. Wie das Einbringen, 
so kann auch das Auswechseln jedes einzelnen Rohres für 
sich in wenigen Stunden vom Innern der Feuerbüchse aus 
geschehen, ohne daß der Kessel abgehoben werden muß, 


Brotan-Kossel, 


Schema 
der Wasserrohr- 
Fenorkiste, 











daß die gewöhnliche Feuerkiste mit ihrer Verankerung und 
Versteifung eine unversiegbare Quelle von Uebelständen teil- 
weise gefährlicher Natur ist: Stehbolzenbrüche, Risse in den 
Flanschen, Abblätterung der Kupferwände bei schwefelhalti- 
gem Brennstoff, Lecken der Heizrohre usw., abgesehen von 
dem teuern, umständlichen Aufbau des Ganzen und dem 
toten Gewicht, Bei der Brotan-Feuerkiste, Fig. 25 bis 27, gibt 
es keine besonders eingesetzte innere Feuerbüchse; Hinter- 
und Seitenwände werden aus nebeneinander liegenden Man- 
nesmann-Stahlrolhren 
von 95/70 mm Kuße- 
rem Dmr. bei 5 mm 
Wandstärke gebildet, 
Die Rohre sind meist 
an beiden Enden, im- 
mer aber am unteren 
Ende eingezogen und 
werden unten in das 
an die Stelle des 
Feuerbüchs-Grund- 
ringes tretende 
Grundrohr aus Stahl- 
guß und oben in den 
verstärkten Boden 
des zylindrischen 
Dampfsammlers, der 
sich auch über den 
ganzen Langkessel 
erstreckt, eingewalzt. 
Die  überstehenden 
Enden der Rohre wer- 
den jetzt nur noch 
konisch aufgetrieben, 
früher wurden sie 
auch umgebörtelt. 
Die Befürchtung, daß 
die Einwalzstellen der Feuerkistenrohre durch die fortwlh- 
renden Erschütterungen des Kessels beim Fahren mit der 
Zeit undicht werden könnten, hat sich als grundlos erwiesen; 
denn selbst nach jahrelangem Betriebe hat sich bis jetzt noch 
kein derartiger Fall gezeigt. 
Die Rohre werden aus bestem Siemens-Martin-Stahl von 
36 bis 42 kg/gqmm Festigkeit und mindestens 20 vH Dehnung 
hergestellt. Sie werden Im Holzkohlenfeuer genau nach 
Schablonen gebogen, kalt nachgerichtet, vorsichtig goglüht 


Ge 





Fig. 98. 


Brotan-Kessel der */,-gekuppelten Güterzuglokomotire der Gotthardbahn. 








Das auszuwechselnde Rohr wird mittels Rohrabschneidmaschine 
von innen aus an beiden Enden abgeschnitten oder mit der 
Hand abgekreuzt, die Einwalzenden entfernt und die Boh- 
rung — wenn nötig — ein wenig aufgerieben, worauf so- 
gleich das Ersatzrohr eingeführt und eingewalzt werden kann. 

Das Grundrohr aus Stahlguß, welches der Neigung des 
Rostes folgt, führt den Feuerbüchs-Wasserrohren aus dem 
Langkessel, mit dem es durch ein gekrümmtes Rohr von 
großem Durchmesser verbunden ist, frisches Wasser als Er- 

. satz für das in den 
Wasserrohren ver 
dampfende zu. Auf 
diese Weise entsteht 
ein Außerst lebhafter 
Wasserumlauf, der 
das Ansetzen von 
Kesselstein erschwert 
und die Dampfbil- 
dung sowie das Auf- 
steigen der Dampf- 
blasen begünstigt. 

Das Grundrohr 
hat D-förmigen Quer- 

schnitt von etwa 
160 mm Höhe und 
Weite, ist an den 
Seiten mit Angüssen 
zur Aufhängung der 
Feuerbüchse am Lo- 
komotivrahmen, hin- 
ten mit solchen zur 
Befestigung der 
Schlingerstücke und 
vorn mit einem An- 
satz für den Kessel- 
ablaßhahn versehen. 
Der Aschkasten und die Rostträger werden ebenfalls am 
Grundrohr in geeigneter Weise befestigt. 

An den vier Ecken des Grundrohres sind Auswaschluken 
vorgesehen. Solche Oeffnungen finden sich auch oben auf 
dem Dampfsammler, und durch sie werden die Rohre mittels 
Drahtbürsten und Wasserstrahles leicht und gründlich ge- 
reinigt. Der sich im Grundrohr ansammelnde Schlamm wird 
dann ebenfalls mittels Wasserstrahles durch die oben er- 
wähnten vier Eckluken entfernt, Durch den Fortfall der 





1884 Richter: Die Lokomotiven der Gotthardbahn, 
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Stehbolzen und sonstigen Versteifungen wird es also möglich, 
die WusserrohrFeuerbüchse stets, selbst bei Verwendung von 
hartem Speisewasser, klar zu halten. 

Das ganze Wasserrohrbündel wird außen mit 6 bis 10 mm 
starken Blechen verschalt. Zur Isolierung wird der Raum 
zwischen den Rohren und dieser Verschalung mit Asbest- 
matratzen ausgefüllt, während in die 1 bis 2 nm weiten Fugen 
zwischen den Rohren wie bei den Schifis-Wasserrohrkesseln 
Asbestschnüre eingestemmt werden. 

Der Langkessel hat kleineren Durchmesser als der Nor- 
malkessel, und die Heizrohre füllen den ganzen Querschnitt 
aus. 3 Stutzen, die in verschiedenen Formen ausgeführt 
werden und auch bei unmittelbarem Zusammenschluß von 
Ober und Unterkessel in einer Sehne (vgl. den Keßlerschen 
Birnkessel vom Jahr 1850) fehlen können, stellen die Ver- 
bindung mit dem Dampfsammler ber und ermöglichen den 
Dampfbläschen, leicht in den Dampfraum zu entweichen, 
Vom Dom geht das Einströmrohr durch den Dampfsammler 
nach dessen vorderem Boden, wo sieh entweder das Kreuz- 
rohr selbst oder ein zur Rauchkammer führender Krämmer 
anschließt; letzteres ist z. B. bei der Lokomotive Nr. 125 
der Gotthardbahn der Fall. Die Ansicht des Gesamtkessels 
dieser Lokomotive zeigt Fig. 28. 

Der Brotan-Kessel hat bei gleichem Gewicht dem Normal- 
kessel gegenüber den Vorteil der größeren und wirksameren 
inittelbaren und unmittelbaren Heizfläche sowie der grüßeren 
Wasser und Dampfräume; er ist billiger in der Anschaffung 


Fig. 99. 


Bedartsgüterzug” 707, Erstfeld bis Airolo am 7. Mai 1907, 
geführt ‚von der Lokomotive D_#/4"Nr, 116. 














Staramen 


Intfermungen 
Are 


dmaremalg) 


und im Betrieb, braucht bei Instandsetzungen dem Dienst 
nur kürzere Zeit entzogen zu werden und gestattet, bei ge- 
ringerer Explosionsgefahr und ohne Verkürzung seiner Lebens- 
dauer den Dampfdruck zu erhöhen, so daß sich auch auf 
diesem Wege die Leistungsfähizrkeit der Lokomotive ver 
stärken läßt. 

Der doppelte Langkessel, getrennt in Wasser- und Dampf- 
raum, ist übrigens bekanntlich nichts Neues, sondern bereits 


in den ®6er Jahren von Flaman auf der Französischen Ost-- 


bahn in derselben Form angewendet worden; neu ist aber 
die Wasserrohrkiste, die allem Anschein nach ein glücklicher 
Gedanke war und Zukunft haben wird. Ausgezeichnet eignet 
sich diese Kesselform für den Einbau des Schmidtschen 
Rauchrührenüberhitzers, der die erreichten Vorteile noch we- 
sentlich verstärken würde; bis jetzt ist aber die Verbindung 
Brotan-Schmidt nur einmal vorkanden, nämlich bei 2 Tender- 
lokomotiven der Ungarischen Staatsbahnen. 

Zur Geschichte der Entstehung des Brotan-Kessels sei 
kurz erwähnt, daß er zuerst bei den Oesterreichischen Stauts- 
balınen eingeführt wurde, um (die stark schwefelhaltige dal- 
matinische Braunkohle, deren zerstörender Wirkung weder 
kupferne, noch flußeiserne Feuerkisten widerstehen konnten, 
verwerten zu können, und zwar kam im Januar 1901 eine 
y-gekuppelte Güterzuglokomotive als erste mit Brotan-Kessel 
in Beirieb, der bald darauf 2 weitere folgten. Am 15. No- 
vember 1564 wurde dann eine *gekuppelte Schnellzug- 
lokomotive auf der Strecke Divaca-Pola der Oesterreichischen 








Südbahn in Betrieb gesetzt, bei welcher die inzwischen bei 
den ersten Brotan-Kesseln gesammelten Erfahrungen ver 
wertet wurden. Auch diese Lokomotive hat den gestellten 
Anforderungen vollauf genügt, und so kamen im Frühjahr 
1906 6 weitere ®/-gekuppelte Schnellzug- und eine *,-ge- 
kuppelte Güterzuglokomotive: dieser folgte eine zweite 
gleiche, und dann wurden I Stück in Bau gegeben. 

Die in Oesterreich erzielten günstigen Ergebnisse haben 
eine Reihe andrer Bahnen zu Versuchen mit dem Brotan- 
Kessel veranlaßt, wie dies aus der folgenden Zusammenstel- 
lung sämtlicher in Betrieb oder Bau befindlichen Brotan- 
Lokomotiven hervorgeht: 


3 ®-gek. Güterzug-Lok. der Ossterreichischen Btassebahnen 

7°» Schnellzur-Lok. der ” 

13%. » Giüterzug-Lok. + » 

2 Ur > * » Preußischen » 

1% » SchnellzugLok. » Ungarischen x 

1° * Nebenbalm-Tenderlok, der Deutsch-üsterreichischen 
Mannesmannröhren-Werke, Abt. Rath. 


I Po PORERSI AR: der Moskau-Kasan-Bahn. 
ho *  Gotthardbahn, 
a Kaschau-Oderberg-Balın. 
%;- » Schnellzugr-Lok. Schweizer Bundesbahnen, 
’> » Tenderlok. British Mannesmann Tube Co. 
Yo 3% ” » Deutsch-österreichischen Man- 
nosmannröhren-Werke, Abt. Bonus. 
y-gek. Güturzug-Lok. der Belgischen Staatebahnen. 
” » Böhmischen Nordbahn. 
» Persintuuug-Loh. der Französischen Südbahn, 
» Schnellzug-Lok. » P,L. M.-Balın, 
®s- » Heißdampf-Tenderlok. der Ungarisch.Staatsbahmen. 
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Güterzug-Lok. der Russischen Südostbahnen. 

Mr Schnellzug-Lok. » Schwedischen Staatsbahnen. 
45 Stück 

Im ganzen sind also 48 Brotan-Lokomotiven als vor- 
handen zu betrachten, bei der kurzen Zeit des Bestehens 
dieser Konstruktion ein gutes Zeichen für ihre Lebens- 
fähigkeit. 

(Nenerdings Ist, und zwar bei den Schweizer Bundes- 
bahnen, der Dampfsammler über dem Langkessel auch noch 
in Wegfall gekommen, und die Verbindung zwischen »Steh- 
kessel« und Langkessel wird durch einen konischen Schuß 
bewirkt, s0 daß die Konstruktion stark vereinfacht und das 
Eigengewicht vermindert ist und die Lokomotive äußerlich 
nichts anderes als einen »wagontopr-Kessel zu besitzen 
scheint) 

3) Betr.-Nr. 132 bis 136 (5 Stick), gebaut von der Loko- 
motiylabrik Winterthur 1895. Diese Lokomotive ist im Trieb- 
werk usw. der eben beschriebenen gleich, nur mußte der 
Dom auf den vorderen Kesselschuß verlegt werden, Ahnlich 
wie bel Betr.-Nr. 79 bis 83 der D’%,, um die Last gleich- 
mäßig zu verteilen, 

Nun trat zu der Rückdruck auch noch die doppelte 
Westinghouse-Bremse, auf Trieb- und Tenderräder wirkend, 
wodurch die Gattung anch für die Personenzüge auf der 
Bergstrecke verwendbar wurde. 

Die Belastungsnorm der ganzen Reihe 101 bis 136 ist: 
auf wagoreebter Streckeim Personenzug 400 t, im Güterzug TOlt, 

» 1:%7 Steigung » > 140> » < 175» 

Den Lokomotiven 128 und 130 bis 136 sind auf der 
Monte- Cenere-Linie 10 vH mehr im Güterzug gestattet, d, h., 
200 6 auf 1:35 Steigung und 770 t auf der Wäagerechten. 

Es erfordert dies naturgemäß nicht nur eine Teilung 
sämtlicher Güterzüge beim Beginn der Steigungen in Erstield, 
Biasca, Bellinzona, Lugano, sondern zugleich auch ausnalıms- 
losen Nachschub (wie auf allen Gebirgebahnen), und da die 
Lokomotiven von den Scheitelstationen zurückkehren müssen, 
eine große Zahl Leerfahrten oder Doppelgespanne zu Tal, 
Mit 175 t für 1 Lokomotive beträgt bei 38 bis 40 vH Füllung 
bei 10 at [und 28 bis 42 vH bei 12 at] Kesseldruck die Fahr- 
geschwindigkeit auf 1:35 etwa 17, auf 1:40 etwa 21 kmst, 
im Durchschnitt angegeben, da der Gang ziemlich ungleich- 
förmig ist; auf der Bergfahrt Erstfeld-Göschenen nehmen 
nicht ganz auf halbem Wege (in Gurtnellen) beide Lokomo- 
tiven Wasser, wozu ein Aufenthalt von 7 min vorgesehen 
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Rand 52. Ne. 47, 
21. Novemler 1108, 


Richter: Die Lokomotiven der Gotthardhahn, 1885 





ist. (Vergl. das Fahrbild Fig. 29, das dem Kloseschen Ge- 
schwindigkeitsmesser entstammt.) 

Auch hier ist wieder eine kleine Berechnung am Platze. 
Die Geschwindigkeit sei 17 km/st, das Gewicht von Loko- 
motive und Tender durchschnittlich 56 + 24=30t, das 
Wagengewicht 175 #, die Steigung einschließlich Krümmung 
6 vT, Dann ist 
der Zugwiderstand 
17° 
1300 
die Leistung am Triebradumlang 


W, = (80 + 175) (2,5+ +26) = 355:28,7 = 7300 kg, 


N, == 7300 » DER 460 PS, 
270 
die indizierte Leistung (bei qm — 0,93) 
„480 Be 
ne Y77 = 495 PS. 
Was für eine Wider- 
standsformel angewendet 
wird, ist bei der geringen 
Geschwindigkeit beinahe 
gleichgültig, da der Un- 
terschied in den Formeln 
nur durch die Geschwin- 
digkeitswiderstände  be- 
gründet ist, während der 
äußere Koll- und Zapfen- 
reibungswiderstand mit 2,5 
durchschnittlich sicher ist 
und der ausschlagzehende 
Steilgungswiderstand über- 
haupt keine Zweifel zuläßt. 
Gleichzeitig ergibt sich aus 
diesen Umständen, daß die 
Maschinenreibuneg nicht 
mit einbegriffen ist (wenig- 
stens nicht bei so geringen 
Geschwindigkeiten; hei 
hohen kann man sie 
zur Verbesserung 
des ühertrieben Iho- 
hen Ergebnisses als 
einbegriiten betrach- 
ten); zudem würde 
im gegenteiligen Fall 
(mit Gm = (u, was 
für die einfache, 
langsam laufende 
Lokomotive stimmen 
dürfte) die nutzbare 
Zugkraft weit unter 
den Betrag sinken, 
der (sogar bei Ver- 
nachlässigung des 
Geschwindigkeits- 
widerstandes!) aller- 
mindestens für die Ueberwindung des äußeren Widerstandes 
erforderlich ist. 
Aus obigen Werten folgt bei 56 Reibungsgewicht ein 


7800 


Reibungeswert von 2 Tin 130 keit — er ‚der also ziemlich 


’ 
mäßig ist, was zur Vermeidung des Schlonderns in den feuchten 
Tunneln beiträgt, und bei 140 qın Helzt!!iche ein Leistungs- 


Er PS/qm bei einer Umdrehungszahl der 


Triebräder (1170 mm Dmr,) von nur 5310 ae) in der 


wer von 


Minute, 
Diese Einheitsleistung bleibt erheblich unter den aus 
preußischen Versuchen entnommenen Angaben von v. Borries 
aaa : _; 
(Eisenbahntechnik der Gegenwart Bd, 1 5. 75) mit Fa 
ein Beweis, daß die Geschwindigkeit sich hier zur Ausnutzung 
der vollen Reibung vergrößern ließe, etwa bis 20 kın/st, was 
ja Im Betrieb auch keine Seltenheit ist, 





Fig. 30 und 31. 


Güterzuglokomotive D ®, Nr. 141 bis 144 mit Pielook-UVeberhitzer, 


Maßstab 1: 100. 











4) Betr.-Nr, 141 bis 145 (5 Stlick) gebaut von der Loko- 
motivfabrik Winterthur 1902, Fig. 30 umd 31, eine sehr b& 
deutende und modernisierte Weiterentwicklung der Bauart 
D 4,. 

Die Hauptneuheit ist der Pielock-Veberhitzer, der bei 
134 qm Kesselheizfläche (feuerberührt etwa 120 qm) selbst 
37 qm Fläche hat, so daß die Gesamtheizfläche derjenigen 
der Brotun-Lokomotive ungefähr gleich kommt. 

Vesterreichischem Muster ist der doppelte Dom mit «ir 
zwischen sitzendem Sandkasten, dureh den das Dom-Verbin- 
dungsrohr bindurchzeht, nachgebildet; der Arbeitsdruck be- 
trägt 15 at. Alles in allem hat dieser Kessel deshalb ein 
viel höheres Arbeitsvermögen als derjenige der andern Loku- 
motiven; er liegt auch höher, 

Die Zwillinesmaschine hat Wulschnert-Steuerung, welehe 
Kolbenschieber mit innerer Einströmung betätigt. Der 
Durchmesser der wagerecht liegenden Zylinder ist derselbe 
wie früher; nur der Hub 
ist um 20, der Triebrail- 
durchmesser um 60 ma 
vergrößert, 

Die Federn der ersten, 
zweiten und dritten Achse 
sind über den Rahmen we- 
stellt, die der beiden Mit- 
telachsen miteinander ver- 
hunden: die Hinterachse 
ist nach amerikanischem 
Muster beiderseits durch 
einen zweiarnigen geraden 
Hebel belastet, dessen an- 
rer Endpunkt am Bund 
einer unmgrekehrten Feder 
aufgehängt ist: die Stüt- 
zune erfolgt daher in 6 
Punkten, 

Ausgerüstet sind diese 
schönen Lokomotiven mit 
Dampfheizung, Klo- 
seschem _ Gesechwin- 
digkeitsimesser, Lan- 
werschem Rauchver- 
zehrer, Biückdruck- 
bremse um doppel- 
ter Westinghouse- 

Bremse, welche 
selbsttätig anf (lie 
zweite, dritte und 
vierte Achse (und 
zwar einseitig), nicht» 
selbsttätig anf die 
Tenderachsen wirkt. 

Der Tender It 
ebenfalls vergrößerte 
Vorratrliume. 

Die Belastung ist 
für diese ILokometiven auf der Bergstreeke um 258, im 
Vlachland um 1008 stärker als für die vorhergegangenen, 
Bei der Annahme von 17 km/st (bei 22 bis 24 vH Füllung), 
einer zulässigen Belastung von 200 t hinter dem Tender su- 
wie einem Lokomotivgewicht von Sb t ist daher nach der 
vorigen Berechnung 





der Zugwilerstand W, = Se Ta = SLhll ker, 
. 


ta Ta 2 #130 „17 
de Leistung N; 0,9 "3ro 
Bei 60 t Reibungsgewicht betriigt also der Reihungswert 


s150 _ 135 keit — ı i 
60000 1,4 


= 560 PS, 


während bei einer Heizflliche von 


0,0154 +37 — 15T qm die Einheitsleistung 2 —= 1,6 PS/ım ist. 
DZ 


Ersterer ist nur mäßige besser als bei den Vorgängern, 
und es bleibt als Vorteil der neuen Lokomotiven eben die 
höhere absolute Leistungstähigckeit und Wirtschaftlichkeit bei 
gleichen Verhältniszahlen bestehen, 


1886 


Richter: Die Lokomotiven der Guttkardbaln. 


Zuitschrift des Vereines 
deu Ingenieure. 





Vergleichshalber ist neuerdings Nr. 145 mit einem Schmidt- 
schen Rauchröhren-Ueberhitzer versehen worden und hat mit 
demselben bis jetzt (in Betrieb gesetzt am 23. Mal d. J.) vor 
zügliche Ergebnisse geliefert, indem die Veberhitzung bis 
auf 340° geht und der Verbrauch trotz größerer Leistung 
viel geringer geworden ist als bei den Naßdampflokomotiven, 

Als Versuchstück darf endlich betrachtet werden die 
2% «U-O)gekuppelte Berg-Tenderlokomotive Bauart 
Mallet, gebaut 1891 von J. A. Maffei, München, Beir.-Nr. 151. 

Diese Lokomotive, Fig. 32, seinerzeit die größte Europas, 
vielleicht auch gleichzeitig die erste Ausführung der Bauart 
Mallet fir Hauptbahnen, hat bei ihrem Erscheinen so großes 
Aufsehen erregt, daß sie in allen Zeitschriften beschrieben 
worden ist!i. Eine genauere Beschreibung kann deshalb 
hier wegfallen, um so mehr, als sie keine Nachfolger gleicher 
Bauart gefunden hatz ihre Unterhaltungskosten stellten sich 
wesentlich höher als diejenigen der D*®, mit Schlepptenider, 
so daß die erhofften Vorteile bezüglich geringeren Dampf- 
verbrauches wegen Jder Verbundmaschine sowie besserer 
Kurvengelenkigrkeit wegen des lenkbaren Nieterdruck-Vorder- 
gestelles teuer erkauft waren. 

Die Lokomotive hat außer der Spindelbremse nur Dampf- 
bremsen an jeder Radgruppe, die einseitig auf Vorder- und 
Hinterachse wirken, und ist mit dem Kloseschen Geschwin- 
digrkeitsmesser und dem Langerschen Rauchverzehrer versehen. 

Ihre Zugkraft ist entsprechend ihrem großen Reibungs- 
gewicht, das bei vollen Vorräten s7,2t und bei erschöpften 
Vorräten 77,41 beträgt, grüßer, ihre Leistung aber wegen 


Fig. 32. 


Berglokomotive Ed 2 =, Nr, 151. 
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der geringeren Heiziläche an sich kleiner als diejenige der 
D ',, so daß ihre etwaige Ueherlegenheit über diese in bezug 
auf Schlepplast nur ihrer Verbundmaschine zuzuschreiben wäre, 
die den Dampf besser ausnutzt und infolge schwächeren Aus» 
puffes den Kessel zu besserer Wirkung kommen läßt, Jedoch 
wind aueh diese schwache Möglichkeit durch den größeren 
Eigenwiderstumd der vier Triehwerke wieder untergraben, der 
außerdem noch erhöhten Schmierstoffverbraueh hervorruft. 
Auch ihre Vorräte sind bedeutend geringer als diejenigen 
der DD, obwohl ihr Dienstgewicht grüßer ist. Im günstigsten 
Fall ist ihr Aktionsradius deshalb gerade so groß wie bei DH. 

Eine Zusammenstellung der maßgebenden Größen litt 
diesen Gegensatz noch besser erkennen: 


D*/, mit Schlepp- 2% °/,-Tender- 


tender lokomotive 
wasserberührte Heizfläche qm 108 bis 170 155 
Be Wasser 20.0.0014 $5 > 2,0 7,0 
Vorräte Bin f : 2 
{ Kohlen . . . » 4,5 © 5,0 4,3 
Gesamteewicht } TS,6 vr 6,1 f S7,r bis 
Keibungesgrewicht . 4,0 S0,0 71,4 
z \ 1500 bis 
teil alt il). . Kr Doon Ho 
keibungszugkraft |", kır [ 10000 12.200. 


- Als einziger Vorzug bleibt gegenüber den vielen Nach- 
teilen alie Kurvengrlenkigrkeit, die aber menerdings bei der 
Gölsıorfschen Achsenverschiebung viel einfacher erreicht wird. 
Auf die große Reibung ist ebenfalls nichts zu gehen, denn sie 
geht weit über die Grenze der Zugfestirkeit der Kupplungen, 
»ie wind ferner auf der Gotthardbahn ebensowenig verlangt 
wie auf andern Gebirgsbahnen, wo man «durch Nachschub 
stets anf die Hälfte der Zugbeanspruchung herunter geht 


es. zZ. IH 8, In, 





(nieht zum wenigsten aus Sieherheitsgründen!); und sogar 
wenn sie wirklich verlangt würde, wäre sie nur bei ganz 
geringen, praktisch wertlosen Geschwindigkelten zu erzielen. 
Wenn R. Abt bereits 1582 eine 2% "/sgrkuppelte Tender- 
lokomotive nach Bauart Fairlie oder Meyer als der *,-ge- 
kuppelten Lokomotive mit Schlepptender überlegen (Verhält- 
nis 4:9) dargestellt und empfohlen hatte, so ist das Fiasko 
der Mallet-Lokomotiye nur auf die ganz anders ausgefalle- 
nen Gewichte und Heizflächen zurick zu führen, 
Eine kleine Berechnung gibt darüber ebenfalls geniigende 
Auskunft. Es sei 
N die Kesselleistung in PS, W, der ganze Zugrwider- 
stand in ke, 
Y die Geschwindigkeit in km/st, H die Heizflüche in (m, 
D der Triebraddurehmesser in mm, a eine Erfahrungs- 
zahl der Bauart, 
n die Umlaufzahl der Triebrider in der Minute, 
so Ist bekanntlich 


. wmv f R F . 
N= we = aH Van (nnerhalt gewisser Grenzen) nd 
vr 
nd) = 


D 
Letzteres eingesetzt und vereinfacht, gilt durch Auflösung 
nach V: i 
19 700, da 4) 
Vol W ) D 
Diese Gleichung beantwortet gebrauchsiertig «die Frage: 
Mit welcher Geschwindigkeit kann eine Lokomotive 
von bestimmter Bauart bei gegebener Heizfläche 
und gegebenem Triebraddurehmesser eine gegre- 
bene Zugkraft entwickeln, falls der Kessel voll be- 
ansprucht wird? 
[Die Geschwindigkeit steht nach dieser Gleichung im 
umgekehrten Verhältnis ersten Grades zum Triebraddurch- 
messer, was der goldenen Regel der Mechanik entspricht 


(Form der Gleichung y= *). dagegen im umgekehrten Ver- 


hältnis zweiten Grades (Form der Gleichung y= =) zur 
\ E de, 


Zugkraft, was der Eigentümlichkeit des Lokomotivkessels ent- 
spricht und das sehr rasche Abnehmen der Geschwindigkeit 
mit wachsendem Widerstand erklärt.) 

Für die Mallet-Lokomotive der Gotthardbahn ist zu setzen: 

D= 1230 mm. H= 0,9 + 155 141 qm, 
ferner für vierzylindrige Verbundlokomotiven im besten Fall 
a 0,5; dumm wird bei ze m N,85 
v-(" I (0,8140)? = ie dl 
17 


1220 ur 
Ist nun WW, = 14500 kr bei vollen Vorräten, so wir 
._ 14500 = 
Hi, — Tre 17000 ker, 
also i 19 S007? 3 
h y=4 Be = 4 1,15 = 5,4 kmist, 
und bei W: = 12900 kr bei erschöpften Vorräten wire 
W= LE 15200 kır 
0,85 
19 700\° 
= ) nem 7, kunst, 
4 ss ’8 7,3 kın/st 


Mit Erschöpfung der Vorräte wird also die Lokometive 
schneller lanfen, nicht etwa deshalb, weil sie, an sieh 
leichter geworden, weniger Eigenwiderstand besitzt, was der 
Geschwindigkeit zugute käme, sondern weil der Zug, der die 
geringere Zugkraft verlangt, erheblich leichter sein muß als 
der mit vollen Vorräten förderbare. (Für einen und denselben 
Zug wäre natürlich dieses Ergebnis ein Widerspruch; mit 
Alnahme der Vorräte, d.h, geringerer Reibung der Trieh- 
räder und entsprechend geringerer Füllung, wird ein be- 
stinmter Zuge nicht schneller, sondere langsamer laufen müssen.) 


Aus der Formel N=it folgt enllich die Leistonge: 
‘ 


17 000-5 = 5 . 
N = = "10 Ps nd N = TE ae I. 
270 Eri 


Nanıl 22. Nr. 47. 
1, Neneniher 1U08, 


Richter: Die Lokomotiven der Gotthardbahn. 


1887 





Sim diese Werte selum sehr gering weil bei der kleinen 
Gesehwineigrkeit die Kesseltätigekeit nicht in Gang kommt und 
srnißere Fiillunge Sellemlern verursachen wiirde), so sind sie 
der großen Lokemmtive erst gear wicht angemessen, (a die 


mittlere KEinheitsleistung nur Fr - 2,04 P’S/m heträgt. Was 
aber die Zuglast beirifil, so kann der schr kleine Gesehwin- 
dierkeitswert n vernachlässigt werden, und os wird auf der 
Steizunge von 26 v'T: 
Would +) i2,5 4 


Setzt man hierin 


85h +). 


das Lokomotivgewicht (7, — 87 t und Way = 17000 ker, 


also 17000 0 IST + Gr) 28,5, 
i 17 000 F 6 R 
nn G = a5 s7 = lot Wagengewiecht. 
’ 


Setzt man ferner 
das Lokomotivgewicht 6, — 77 t und Win 15200 ke, 


als 15200 = ITT + Gr) 28,5, 
» wi 15 200 .. R . N 
2 ra Gum su 77 — 4608 Wagengewicht, 
5, 


Bei Ausnutzung der vollen Reibung mit mittleren Vor- 
räten Jieße sich s[omit auf 26 v'T Steigung ein Wagengewicht 
von 485 8 anit etwa 0,3 kın/st befürdern, wozu eine Leistung 
von 370 PS erforderlich wäre, 

Auf diese Art des Betriebes hat man mit Recht wegen 
der unwirtschaftlich großen Füllungen (und wegen der Sicher- 
heit der Zugvorriehtungen, die nur 320 0 auf 5, erlaubt) 
verzichtet und der Lokomotive die Belastungsnorm der Heit- 
dampfD %, gegeben: 2001 auf 27 vT mit 17 bis 20 km/st. 

An dieser Stelle kann auch (ie zuletzt beschaffte Tender- 
lokomotive Erwähnung finden: die YarllSgekuppelte Per 
sunenzuglokometive, Serie Ee ’,;, 12 Stick, gebaut von 
der Lokomotivlabrik Winterthur: Bein,-Nr. 308 bis 306 1807 
und 307 bis 312, It, Fig. 30 und 34 

Ex ist dies eine sehr kräftige, einfache Lokomotive mit 
Walschaert-Steuerung, gestützter Feuerkiste, seitlichen nach 
preußischem Muster vorn abgeschrägten Wasserkasten (wegen 
der Aussicht der Mannschaft) und am Hinterende quer lie- 
gendem Kohlenkasten. Ihre Leistung von etwa 400 PS wind 
nur durch die neue preußische Heißdampflokomotive von im 
ührigen gleicher Bauart übertroffen; sonst dürfte sie das 
Stlirkste darstellen, was mit einer Vsrgekuppelten Zwillings- 
Tenderlokomotive zu erreichen ist. 

Die Lokomotive ist mit doppelter Westinghouse-Bremse 
(außer der Spindelbremse' sowie mit Kloseschem Geschwin- 
digkeitsmesser und mit Dampfheizung versehen. 

Ihre höchste Geschwindigkeit beträgt 60 km/st; Ihre Be- 
lastungsnorm ist: 


im im 
Personenzug Güterzug 
auf wagereehter Strecke 2608 a00t 
auf der Steigung 1:37 . ER TE 1 12. sh», 


Im allgemeinen wird aber diese Lokomotive nur im Ver- 
schiebedienst der Bahnhöfe Goldau, Erstield, Bellinzona und 
Chinsso verwendet; sie eigmet sieh bei ihrer Umstenerung 
mit Hebel auch dazu sehr gut. 

(bwohl sich unter den bis jetzt besprochenen Bauarten 
manches Beispiel dafür befindet, daß die Verwaltung der 
Gotthardbahn sich von jeher bemüht hat, alle Fortschritte im 
L.okomotivbau sich zunutze zu machen, wenn auch teilweise 
nieht mit dem erhofften Erfolg, so fehlt doch in der Auf- 
zählung noch vorläufig die Krone des Ganzen: die heutige 
Schnellzuglokomotive. 

In diesem Punkt ist die Gotthandbahn, wie zu erwarten, 
natürlich nieht zurückgeblieben; im Gegenteil, mit verhält- 
nismäßig geringen Mitteln ist gerade der Schnellzugverkehr 
der Gonthardbahn auf eine sonst vielfach unerreichte Stufe 
zehoben worden und hat neuerdings, 14 Jahre nach der Ein- 
führung der gegenwärtig in Verwendung stehenden Sehnell- 
zuglokomotiven, eine nene mächtige Steigerung erfahren. 

Anfang der voer Jahre ging man, wie bereits erwähnt, 
allenthalben an die Beschaffung neuer Fahrhetriebmittel und 





die Einführung höherer Gesehwindigkeiten. Besonders war 
os späterhin die vier um Süinfaechsige Verbundlokometive, 
die dammls allgemein als das richtige Mittel zur Verbesse 
rung des sehläfrigen Zugverkehrs erkannt wurde, Die de 
Glehnsche vierzylindnige Verbundmaschine war mit besten 
Erfolge auf der französischen Nordbahn in Betrieb; in Wiirt- 
temberg lief seit 1802/93 die bekannte Klosesche ılreizy- 
lindrige "/gekuppelte Personenlokomotive, und in bezug 
auf Achsenzahl war die in der Schweiz längst beim Schnell- 
zugnlienst übliche Mogullokomative durch Zusatz einer wei- 
teren Taufachse in eine %s-gekuppelte Lokomotive leicht zu 
verwandeln, die einen größeren Kessel aufnehmen und bei 
ihrem vorderen Drehgestell sich für hohe Geschwindigkeiten 
eignen würde. 

So entschloß sich denn die Verwaltung der Gotthardbahn 
zur Anschaffung von 2 Stück "/sgekuppelten Versuchsloko- 
motiven, von denen die eine dreizylindrig, die andre nach 
Bauart de Glelm vierzylindrig sein sollte, und Anfang Juni 
1904 kamen diese Lokomotiven zur Ablieferung. Auf diese 
Art war also fast gleichzeitig mit Baden, wo leinen Monnt 
vorher) für den Betrieh der Schwarzwaldbahn seitens der 


Fig. 33 und 34, 


Personenzuglokomotive Ec ?/; Nr. 101 bis 212, 








Elsissischen Maschinenbaugesellschaft Grafenstaden eine sehr 
ähnliche Bauart angeliefert wurde, die *s- (2 C-Jeekuppelte 
Schnellzuglokomotive, Serie A %/,, entstanden, die in der 
"olge auch auf allen andern Hauptbahnen zu großer Bedeu- 
tung gelangen sollte und bereits bei verschiedenen Gelegrn- 
heiten beschrieben worden ist?), 

Hier möge nur soviel erwähnt werden, 
stiindnis der Entwieklung erforderlich ist. 

Nach eingehenden Versuchen, bei denen heide Probelo- 
komotiven die Erwartungen vollauf erfällten, entschied man 
sieh endgültig für die vierzylindrige Lokomotive, Fig. 35, 
und im Jahr 1807 wurden deshalb mit Nr. 203 bis 210 s wel- 
tere dieser Art nachbestellt. Es gelang dadurch, die Fahr- 
zeit von Luzern nach Cbiasso auf einen Schlag um rd. zwei 
Stunden zu vermindern, und schon die beiden Prohelokomo- 
tiven (Nr. 201 und 202) sind dureh ihre Leistungen aufge- 
fallen. Mit Zügen von 250 t hinter dem Tender fuhren sie 
im Flachland mit %0, auf der Steigung 1100 mit #0, mit 
Zügen von I15 bis 120 t auf 1:58 mit 3% bis 42 kın/st, wor 
bei Leistungen von 84% bis #17 PS entwickelt wurden; bei 


wie zwn Ver 





"=, 2. 1895 8. 508; 1903 8.128; 1907 S. si. 


1888 Richter: Nie Lokamotiren der Ratthardbahn. 


Versuchsfahrten liefen sie im Fluchland bis 105 km/st uni 
entwickelten dabei 1200 PS, (> PS/gm). 

Solche Leistungen zu Phanerleistungen für den Betrieh 
zu erbeben, grlang es dureh Erköhung des Kesseldruckes der 
beiden Probelokomotiven von 14 auf 15 at mit gleichzeitigrer 
Vergrößerung der Zylinder, deren Umsteuerungen miteinander 
geknppelt und so eingestellt wurden, daß die Niederdruekey- 
linder eine um 20 vH grüßere Füllung als die Hochdruck- 
zylinder erhielten. 

lim ‚Jahr 180% gelangten mit Nr, 211 bis 220 10 weitere 
Lokometiven dieser Banart zur Ablieferung, bei denen ‚er 
Durelunesser der Niederdruckzwlinder abermals vergrüßert war, 
so daß das Zrlinderranmverhältnis 1: 2,55 erreicht werde 
Wie hei der vorigen Reihe, war bei gleichem Reibungsge- 
wicht das Dienstgewicht der Lokomotive allein mm 4,31, dias- 
jenige init Tender trotz größeren Vorräten immer noch um 
1,5 1 geringer als das der Probrlokomotive 02 

lei slieser Reihe ist. für Kuropa zum” erstenmal, «die 
Drehgestellbremse eingeführt worden; sämtliche Räder der 
Lokunmstive unterliegen der selbsträtigeen, die Tenderräder dn- 
gegen der nichtselbsttätigen Weetinghouse- Bremse. 

Endlich wurde im Jahr 1502 eine Reihe von 4 Stück, 
Nr. 2*1 bis 224, geliefert, bei denen der Niederdruckzylinder 
Go mm Dimr, erlielt und das Zyrlinderraumverhiltnis anf 





Fig. 35. 
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Sämtliche 30 Stück A”, «ind von der Lokomativfahrik 
Winterthur geliefert. Die Riückdruckbremse hat man bei 
ihnen fallen gelassen, da die Westinghouse-Henry-Bremse viel 
wleichlörmiger wirkt, Klosescher Geschwindigrkeitsinesser, 
Langerscher Rauchverzehrer und Einrichtung für Dampfhei- 
zung des Zuges fTehlen ebenfalls nicht. 

Bei der Doppelbesetzung dieser Lokomotiven findet Per- 
sonalweehsel in Erstfeld oder Bellinzona statt, und bei gr- 
wissen Zigen außerdem noch Maschinenwechsel in einem 
dieser Orte, so daß 2. B, der Expreßeug 105 von Luzern bis 
Erstfeld von einer Lokomotive, von Erstfeld bis Chiasso von 
einer andern, und zwar von Erstfell bis Bellinzona vom 
einen, von da bis Chiasso vom andern Personal geführt wird: 
außerdem findet Vorspann von Erstfeld bis Gösehenen untl 
von Bellinzona bis Chiasso (bezw, Rivern) statt; das macht 
zusammen 4 Lokomotiven und > Mannschaften. In manchen 
gen fährt aber auch eine Lokomotive ganz Jurch, und ex 
ist nur Wechsel der Mannschaft und Vorspann vorgesehen. 

Die Belastungsnorm ist (nach deutschen Bezeichnungen): 





Schnell-  breehleunigter gemischter Kilgiiter- 
zug Personenzug Zug zug 

anf her ase E77) ERAT] soo 
1: 10n MET Saft BETT E Wii) 
1:37 140 140 140 140 


Schnellzuriokomative A #4 Nr 211 his 294, 


Matstab 1: 100. 








1:32,00 kam; das Reibung und Dienstgewicht werde ein 
bischen erhöht ; 

Bisker hatten siimtiche Lokomotiven A ®%,, Nr. #01 bis 
225, durchweg Aufhängung in Doppelschraubenfedern aus 
Vierkantstahl, was der Lokomotive zwar einen wiegenden 
Ganz verleihen soll, der für sie selbst wie für den Oberhau 
von Vorteil ist; aber infolge des Fortinlles der inneren Fe- 
derreibung sind diese Federn gegen Störungen vom Oherban 
aus sehr empfindlich und verursachen ein überraschend 
heftiges Hüpfen des Obergestelles, das im Führerstand unan- 
genehm. ja beiingstigend ist, Ferner hatten die genannten 
verireter der Gattung getrennte Walschaert-Stenerungen (mit 
geknppelter Umstenerung), die auf entlastete Kanal-Flach- 
sehieher wirken. 

Im Jahre 1905 kamen als fünfte, letzte Reihe die Be- 
trichsnummern 224 bis 250, von denen Nr. 228 in Mailand 
ausgestellt war. Der Haupiunterschiel dieser prächtigen und 
leistungesfählgen, aber ihrer niedrigen Kessollage wegen 
nieht gerade »modernen> Lokomotiven gegen die Vorgänger 
besteht in der Anwendung von Kolhenschiebern mit Innerer 
Einströmmng für die innen liegenden) Hachdruckzylinder und 
im Wegfall der inneren Steuerung, Indem diese Kolbenschie- 
ber von der äußeren (Niederdruck-) Stewerung inittels Zwi- 
schenwelle angetriehen werden, an welcher der Kreuzkopf- 
Gegenhehbel aufgehängt ist; diese Vereinfachung vermindert 
Wartung, Schmierung, Unterhaltung und Eieenwiderstand des 
Triehwerkes, Tiere Schranbenfedern sind hei dieser Reihe 
durch Blattfedern ersetzt, 

Lokomotive Nr. 2350 ist mit Pielock-UVeberhitzer ver- 
auchswrise ansgerilstet 








und die Rennleistung: 
auf 1:98 mit 40 Kanint 


ETIE 1:40 rr 
Fr 1:10 ou 
szucl I: = m 


Iies sind zweifellos ausgezeichnete Fählgkelten, die es 
erlauben, einen großen Teil des Verkehrs mit einer Gattung 
von Lokomotiven zu bewältigen und im Flachland gute Ge- 
sehwindigrkeiten zu erzielen, die anderwärts nicht #0 leicht 
unter gleichen Umständen erreicht wenlen. Man vergleiche 
z. B. die Oesterreichische Südbahn, wo für den Betrieb im 
Flachland | Wien-Gloggenitz) besondere Lokomotiven erforderlieh 
sind, um die Für allerdings schr hohe Zugkraft geschaffenen 
Berglokomotiven (5 abzulösen: geradezu zweekwidrig ir 
aber im Vergleich zur Gotthardbahn die Art dieser 'Tal- 
Lokomotiven, wie man aus folgendem Vergleich am einfach- 
»ien entnimmt: 








Gotthardbahn | Sommeringbahn 
), ide Glehn) |? (Gölsdorf 
| 


Lokomotivbanart 





Triehraddurchmesser . . ,. . mm 1600 2140 
Höchstgeschwindigkelt . . .kinist »o. au 
eninutliche Uminufzahl „. » » rd. 300 200 


Naturgemäß ist für die A ®, auf den Bergstreeken Vor- 
spaan erforderlich, da die ehemals geilachte Last von 4 D- 
Wagen = 140 t heute regelmäßig überschritten wird; ist 
aber einmal überhaupt der Vorspann zur Regel geworden, 


Tand f2, Nr. 47. 
21. November 1908, 


so handelt es sich darum, dann wenigstens beide Lokemoti- 
ven voll zu beanspruchen und also womöglich gerade die 
doppelte Belastung der einen zu führen. 

Tatsächlich sind die Gotthard-Schnellzüge llingst bis 
zu 250t schwer geworden, und nicht nur dies; bis zur 
äußersten Belastungsgrenze von 320 t, die mit Rücksicht auf 
die Sicherheit der Zugvorrichtungen (ohne Schiebedienst) auf 
der Bergstrecke zulässig ist, gehen sie häufig in der Reise- 
zeit, und auch darüber, 

Um Vorspann- und Leerfahrten kommt man also unter 
keiner Bedingung herum, noch schlechter wäre die Teilung 
der Züge in mancher Beziehung, und auch die Beförderung 
über den Berg mit besonders starken Berglokomotiven nach 
dem Muster der Semmering-Bahn würde nur in einzelnen 
Fällen etwas nützen, auf alle Fälle aber in anschließenden 


Richter: Die Lokomstiren der Gotthardbahn, 
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wiltigen sollen, mit ihren Zugüberholungen und Zugkreu- 
zungen, die unter Umständen eine Quelle von Zugverspätun- 
gen bilden können, ein bekannter Uebelstand, 

Zu dem Fahrbild, Fig. 36 und 37, muß bemerkt werden, daß 
bei Zug 126 in Faido 2, in Goldau 4 min Aufenthalt hinzuge- 
kommen sind, die in die Geschwindigkeitskurve nicht aufge- 
nommen, in der Fahrzeit aber mitverrechnet sind. Bemerkens- 
wert sind unter anderm die gute Geschwindigkeit auf der Berg- 
fahrt und die Gleichförmigkeit auf der Fahrt zu Tal. Bedauer- 
lich ist anderseits die dem allgemeinen schweizerischen Bahn- 
reglement entsprechende und auch in Oesterreich in derselben 
Weise übliche Beschränkung der Fahrgeschwindigkeit bei der 
Fahrt durch Stationen. In der ganzen Schweiz und in Oester- 
reich wird durch diese amtliche, nicht zu beseitigende Vor- 
schrift die Fahrt auch der besten Schnellzüge in ein »Hinder- 
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Fig. 36. 
Expreßzug Nr. 103 Luxern-Chiasso mit einer Belastung won 275 t = 30 Achsen, 
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Fig. 37. 


Expreßzug Nr. 128 Clılasso- Luzern mit einer Belastung von 285 t = 26 Achsen. 
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günstigen Abschnitten der Strecke entweder einen abermali- 
gen Maschinenwechsel oder eine langsame Fahrt bedingen. 
Es ist daher begreiflich, daß die Gotthanlbahn, so lange es 
ging, bei ihrer A ®, geblieben ist, und es ist erstaunlich, 
was für Leistungen dieses »Maschinchen« aufzuweisen hat, 
die seiner Grüße kaum entsprechen. 

Die beiden schnellsten Züge, die nur mit der A’), ge 
fahren werden, weisen bemerkenswerte Fahrbilder auf. Es 
sind dies die Expreßzüge 103 und 118 (früher nur I. Kl, 
selt Sommer 1907 auch 11. Kl.), die als Gegenzüge einander 
entsprechen und sich im Endpunkt Chiasso ablösen; Abfahrt 
des einen und Ankunft des andern fallen dort zusammen, 
weil die Linie Giubiaseo-Chiasso eingleisig ist. Eingleisige 
Strecken sind bei Hauptbahnen, die Durehgangsverkehr be- 
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nisrennen« verwandelt; die Erzielung einer einigermaßen 
guten Durchschnittsgeschwindigkeit im Flachland ist einfach 
unmöglich, sogar wenn auf freier Strecke mit 85 bis 90 kmi/st 
gefahren wird; das fortwährende Wiederantreiben des Zuges 
ist zeitraubend und außerdem für die Lokomotiven anstren- 
gend. 

Die betreffende Vorschrift heidt: 

»Beim Befahren von Weichen dürfen folgende Fahrge- 
schwindigkeiten nicht überschritten werden: 

a) 60 km/st, wenn die gegen die Spitze zu befahrenden 
Weichen verriegelt sind und keine Ablenkung durch die Wei- 
chenzunge erfolgt; 

b) 40 km/st, wenn die gegen die Spitze zu befahrenden 
Weichen nicht verriegelt sind, oder wenn bei der Fahrt gegen 
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die Spitze oder von der Wurzel aus Ablenkung dureh die 
Weichenzunge erfolgt; 

e) bei der Einfahrt in Stationen, auf welchen Zugkreu- 

zungen oder Urberholungen stattfinden: 
40 kanst bei verriegelten 
so unverriegelten 

Bei der Fahrt von der Zungenwurzel gegen die Zun- 
grenspitze ist die Fahrgeschwindigkeit nicht zu vermindern, 
sofern durch die Zunge keine Ablenkung erfolgt. 

Die Vorschrift a) bestand früher auch in Deutschland, 
Wo käme man aber hin, wenn sie jetzt noch hestinde, statt 
daß die Bahnhöfe mit bis 110 km. st durchiegt« werden dürfen, 
wie dies jetzt der Fall ist? Besonders bei den großen Durch- 
gangesehnellzügen (Hamburg- und Berlin-Basel, -München usw.) 
würde es einen hohen Zeitverlust bedeuten, wenn einige hun- 
(dert Mal abgrebrenst werden müßte, Immerhin sind die Gott- 
hard-Schnellzüge wenigstens in bezug auf die Höchstgrschwin- 
digkeit um 10 bis 15 kast besser gestellt als die übrigen 
schweizerischen Schnellzüge mit 75 kmyst, 

Die Vorschrift e) beweist dagegen von neuem die Hem- 
mung, die sieh In eingleisigen Strecken im allgemeinen dem 
Schnellzugverkehr entgegensetat, 

Endlich ist zu den Fahrhildern noch dolgende kleine 
Vebersicht zu geben: 


BURN: 





Zugnummmer 


Wagonfnat , , oo. [3 275 235 





Gesamtstrecke , » Luzern-Chlasao Chlasso-Luzern 
Lange . kn 225,0 227,0 
Fahrzeit , . .ı min 4 4 4 Di 
Reisegeschw Indigkelt . . kun/ak 47,8 45,0 
Aufentbalt , 0... min 2. 27 
reine Fahrzeit. . .  * 266 269 
Fahrgeschwindlgkeit. km/st 50,7 50,1 

steilster Aufstieg . Erstfeld-Gösehenen  Fahlo-Alrolo 
Läuse . . , km 28,0 | 19,8 
mittlere Steigung . u 22,1 | 19,5 
Fahrzeit . - - min ha a 
Geschwindigkelt km st 34,7 28,4 

(Die "mittlere Steigung ist weiter nichts als das Ver 


hältnis des Höhenunterschiedes zur Entfernung der beiden 
undpunkte: die Krümmungen sind dabei außer Betracht go- 
blieben.) 

Zur Ermittlung der Leistung an Hand einer kurzen Be- 
rechnung seien, teilweise wiederholt, folgende Annahmen ge- 
macht: 

L,okomativgewicht , nern 6 root 
Reibunsswewicht 220200 2 4° 


Wagengewicht . 2 2 2 2 2 2 2. u. 140 > 
Gesehwindigkelt . . 40 kmist 
Steigung (nehst Krümmung) 26 vT 


Triehbradldurchmesser . 
Heizfläche 


Dann ist (hei minleren Vorrüten) 


1600 nm 
150 qm 


die nutzbare Zugkraft 


P 2 
W, == (10 + 140) (> + er 6) 2er kr, 


1300 


Aschener Heslrksverein. 
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der Reibungswert ist daher 
LEID ’ 1 

= % sur - -_- 

4% 151 kırit 3 

Mehr als dies wird also nicht erwartet, da der Wert be- 
reits hoch Negt und das Schleudern in den feuchten Tunneln 
möglichst vermieden werden muß, Die Füllungen pflegen 
auf der Bergfahrt 55 bis so vH zu betragen, und beinahe 
dasselbe auch im Tal ohne Vorspann mit hohen Geschwin- 
diekeiten. Der Druck im Verbinder ist auf der Berglahrt 
meistens 4,4 at; im Tal geht er bis auf 2,5 at herunter, was 
von den starken Drosselungen bei hohen Geschwindigkeiten 
herrührt. Der Kessel hält unter allen Umständen vorzig- 
lich Dampf, so daß die Sieherheitsventile kaum zu beruhigen 
sind. Es ließe sich infolgedessen vielleicht noch eine etwas 
höhere Geschwindigkeit herausbringen, Besonders wichtig 
wäre hier der Wegfall der Speisung (Großwasserraumkessel, 
wenn deren höheres Gewicht gut verwendet würde) oder 
Speisewasservorwärmung; denn bei seharfem Betrieb pflegt 
gerade nach den Speisungen die Geschwindigkeit etwas ab- 
zufallen. 

Was die Leistung betrifft, so mag für die langsam und 
mit hoher Füllung laufende gute Verbundmaschine ein Wir- 
kungserad z, = 0,#18 angenommen werden. Dann ist die in- 
dizierte Leistung 

650 40 


N = = 1110 PS. 
TB 270 
Anderseits ist die minutliche Umlaufzahl der Triebräder 
au 


148, 


ne Hl — 
1800 


also die wahrseheinliche Einheitsleistung der Heizfliche, wenn 
für vierzylindrige Verhundmaschinen a == 7,5 gereizt wird: 
5 E 0,1 ( 
folglich bei 150 qm Teuerberührter Heizfläche: 
N= 150: 7,15 = 1075 PS. 

Die Uehbereinstimmung mit oblgem Wert Ist jedenfalls 
befriedigend. 

Zur Richtigkeit der angewondeten Formeln muß hier ein 
Wort gesagt werden, Zweilellaft sind bekanntlich in den 
Widerstandsformeln Luftwiderstand und gegenseitiger Anteil 
von Lokomotiven und Wagen am Gesamtwiderstand. Un- 
zweifelhaft ist dagegen die Größe des Steigungswiderstandes 
und geringfügig der Unterschied des Äußeren Reibungswider- 
standes der Lokomotive von dem der Wagen. Läßt man des- 
halb den olmehin schr geringen Luftwiderstand bei 40 km/st 
weg, so ist der absolut sichere, geringste Wert des Zug- 
widerstandes auf der Steigung von 26 vT: 

Wi (140 + 00) (2,0 4 26) 200: 238,4 = 6550 ke, 


1.) Vısa = 7,15 PSjqm; 


00 
7450 
0,915 = 7450 kg, mur um 


(Berechnet wurden im ganzen 
11,2 vH mehr!) 

Dies ergibt eine Leistung für Rollen und Heben 
allein von bereits 

N =6550. 1%. = 970 PS. 
270 

Dazu kommen noch 100 bis 130 PS für Luftwiderstand 
und Maschinenreibung. 

Es dürfte dies als weiterer Nachweis für die Brauchbar- 
keit meiner Leistungsformel!) gelten. (Forts, folgt.) 


y vergl. z. 1906 5. 557, 





Sitzungsberichte 
Eingegangen 5. November 10», 
Aachener Bezirksverein. 
Sitzung vom 7. Oktober 108, 
Vorsitzender; Hr, Sim&on, Schriftführer; Hr, Kemmerich, 
Anwesend 53 Mitglieder und 2 Gäste. 

ler Vorsitzende gedenkt (les verstorbenen Ehrenmit- 

gliedes A, Wüllner!) 


az 1008 8. 1741. 


der Bezirksvereine, 


Die Versammlung chrt das Andenken des Verstorbenen 
durch Erheben von den Sitzen. 

Hr, Dr. Rasch berichtet über die Hauptversammlung 
in Dresden'). 

Die Versammlung beschließt eine 
Satzungen. 

Hr. Schoppe macht Mitteilungen 
explosion auf Grube Laura en 
Eygelshoven. 


neue Fassung der 


über die Kessel- 
Verseniging in 


Ns. 2.1908 8. 1140, 1338, 1378 wf., 1454 uw, f., 1589, 


Tau 62, Nr. 4, 
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91, November 1908 Börgischer B.:V. — Berliner B.-V, Fränkisch 


Eingegangen 18. September 1908, 
Bergischer Bezirksverein, 


Am 1. August fand ein Ausflug nach Duisburg-Kuhr- 
ort statt. Hier wurden die Werke der Duisburger Ma- 
schinenbau-A,-G6, vormals Bechem & Keetman und 
die Hafenanlagen besichtigt. 


Sitzung vom 5, August 1»08. 

Yonritzender: Hr, Bleeher Sehrififührer: Hr, Volgt, 

Anwesend 23 Mitglieder und 1 Gast. 

Vor der Sitzung werden die Kgl. Vereinigten Ma- 
schinenbauschulen Elberfeld-Barmen besichtigrt. 

Daran schließt sich eine Besprechung über die Leistungen 
und Ziele der Maschinenbauschulen. 

Hr. Elbert macht Mitteilung von einem neuen amerika- 
nischen Schmiermittel, das sich durch außerordentlich gerin- 
gon Verbrauch auszeichnet. 

Hr. Karcher berichtet über den Untergang des »Zeppe- 
lin 4°. Hieran schließt Hr. Stoeekardt eine Besprechung 
der Gefahren, denen Luftschifie — namentlich ankernıle wegen 
der dann vorkandenen hohen Potentialdifferenz ausgesetzt 
sind, und der Mittel, wie diesen Gefahren begegnet werden 
kann. 


Eingegangen 2, November 1108. 
Berliner Buzirksverein. 
Sitzung vom 7. Oktober 1908. 
Vorsitzender; Hr, Hausbrand. Schriftführer: Hr. Krutina. 
Anwesend etwa 306 Mitglieder und (Häste, 


Der Vorsitzende teilt das Ableben der Mitglieder 
v, Doemning, A. Friedeberg, E. Hartmann, P. Hopp, 
H. Jung, M. Lutzuer, E. Naglo, J, Nolte und Th. Peters!) 
mit, Die Versammlung ehrt das Andenken der Verstorbenen 
durch Erheben von den Sitzen, 

Hr. Heller hält einen Vortrag über die Fortschritte 
im Bau von Metoromnihbussen und sehweren Motor- 
lastwagen. 

Der Vortrag wird demnächst veröffentlicht werden, 





Eingegangen 16. Oktober 1908, 
Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. 


Am 26, September 1908 fand ein Ausflug nach Ansbach 
statt. Hier wurden die Holzwaren- und Kindermöbel-Fahrik L. 
Schmetzer & Vo. und die Smyrna- und Velourteppieh-Fabrik 
von Guido Roeder & Co. besichtigt. 


Sitzung vom 2. Oktober 11m, 
Vorsitzender: Hr. Ely. Schriftführer: Hr. Bogatsch, 
Anwesend 04 Mitglieder und » Gäste, 

Hr. Ruoit spricht fiber 


die Wackersdorfer Braunkohlenwerke der Bayerischen 
Braunkohlen-Industrie A.-G. 


Im Jahr 1s00 wurde das Braunkohlenlager in Wacker 
dorf entdeckt und durahı 2 Schächte aufgeschlossen. Die Grube 
wurde bis 1845 betrieben; doch fehlte es an maschinellen Ein- 
richtungen, guten Wegen u, a, und vor allem an Großzügig- 
keit, um den Betrieb wirtschaftlich zu machen, so daß er ein- 
gestellt werden mußte, 

Seit 1105 wird die Grube wieder im Tagebau ausgebentet, 

Das Kohlenvorkommen ist muldenförmig, sehr ausgedehnt 
und von großer Regelmäßirkeit des Geländes, Das Hangende 
hat eine durchsehmittliche Mächtigkeit von rd, s bis 9 m, die 
Kohle selbst von rd. 30m. An der jetzigen Abbaustelle be- 
trägt die Kohlenmächtigkeit 4m, so daß sich auf I qm 4 Dop- 
pelladungen Kohlen ergeben. 

Das Grubenfell der Gesellschaft umfaßt über 00 ba, so 
daß sich bei einer Durehschnittsmächtigkeit von 30 m unel 
0000 Doppelladungen auf I ha insgesamt 240 Mill. Doppel» 
ladunngen ergeben würden, Nimmt man ; davon als abbau- 
fählg an, so bleiben 4s Mill. Doppelladungen Rohkohle. Da zur 
Herstellung einer Wagenladlung Preßkohle rd, 2,4 bis 2,» La- 
dungen Rohkohlen erforderlich sind, sn ergibt das 2 Mill. Dop- 
pelladungen Preßkohlen. 

Eine spressiee Preßkohlenfahrik, wie die Wackersdorfer, 
leistet durchschnittlich 50 Doppelladungen Preßkohlen am Tag, 
also 15000 Doppelladungen im Jahr. Das Feld ist also groß 
genug, um 4 Fabriken von je s Pressen und einer Tages 
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leistung von je 50 ee nes hen zu ernähren, d. h. 200 Dop- 
pelladungen tirlich Tür 30 ‚Jahre zu liefern. Die Bedingungen 
für eine große Kohlenindustrie, wie am Rhein oder in Sachsen, 
sind also auch in der Nähe Nürnberes zereben, zumal sich 
die Giite und Brikettierfäbigkeit der Kohle als der der rhei- 
nischen und sächsischen Braunkohle ebenbürtig erwiesen hat. 

Die Aufdeckungsarbeiten begannen Ende 1905 ınit Hand- 
betrieb, Am 5, Februar 1906 wurde die Baverische Braun- 
kohlen-Industrie AG, gegründet, und es begann die Gruben 
aufschließung, der Fabrik- und Balnbau. Nachdem durch 
Hand- und Kleinbahnbetrieb mit Schmalspurlokomotiven ge- 
nügend Abraum abgedeckt war, fine der Bagrerbetricb an. 
Der Bagger von Läbeeker Bauart fürdert in der Schicht rd. 
1400 ebm. Die Abraummasse wird wermittels zweier Sopferdi- 
ger Lokomotiven auf die Halde abgefahren. ‚leder Förder- 
wiuren faßt + chm. 

Anfangs wurden 2 Abteufpumpen von je 5 chm/min in 
wu m Entfernung von dem begonnenen Tagebau eingebaut, 
jetzt sind im Tagebau 2 elektrisch angetriebene Pumpen von 
je 6 cebm/min aufgestellt, die abwechselnd dem Tieiergehen 
entsprechend eingebaut werden, Das außerordentlich weiche 
Grubenwasser kann zur Kesselspeisung verwandt werden. 
Für Trinkwasser ist es nach Klärung ebenfalls geeignet. Das 
überschüssige Wasser wird in den Naabfluß geleitet, nach- 
dem es vorher noch dureh einige Fischweiher gegangen ist, 

Der Abban eriolgt in Strossen von rd, 10 m, und es wird 
jeweils von der tiefsten Sohle gefürdert. Die Grubenhunde 
fassen rd, 0,7 chm = mw kg. 2 Mann arbeiten zusammen und 
künnen rd, 100 Hunde in einer Schieht fürdern, Die Hunde 
werden mit endlosen Ketten auf schieler Ebene zum Naßhaus 
der Preßkohlenfabrik gefördert, Die Kette hat eine Länge 
von rd. 1200 m bei einer Gliederstärke von !# mm, Eine zweite 
Kettenbahn dient zur Fürderung der Kohkohle nach dem Auf- 
bereitgebäude. Hier können in einer Schicht 50 Doppella- 
dungen Rohkohle vermittels einer Sortiervorrichtung der Bau- 
art Oberegzer ausgelesen werden. Die Sortiergrüßen sind: 
25, 25/40, 40/70 und 70/110 mm. 

Die Rohkohle eignet sich vorzüglich für Treppenrostieue- 
rungen, wird aber auch auf Planrostfonerungen mit Handbe- 
sehiekung verfeuert. Infolge des Wassergehaltes der Roh- 
kohle von nd. 50 vH ist das Verwendungsrebiet durch die 
Frachtkosten beschränkt; doch kann die Kohle mit Erfolg 
auf Entlermungen von Schwandorf nach Hersbruck und 
Regensburzr verwandt werden. 

Die zur Preßkohlenfahrik über eine eiserne Brücke von 
1:0 1m Länge vermittels der Kettenbahn geförderte Kohle lan- 
det im obersten Stock der Fabrik in einer Höhe von 14 m über 
dem Fabrikhof, Die für den eigenen Gebrauch notwendige 
Kohle wird von bier zum Kohlenbunker abgefahren und fällt 
von da vermittels Kreiselwipperentleerung «den 12 Kesseln 
von selbst zu. ‚leder Kessel hat 105 qm Heizfläche und je 
2 Topische Treppenrostienerungen, Diese minderwertige 
Kohle ist der obersten Schicht «des Kohlenilözes entnommen 
und für die Fabrikation von Preßkohlen nicht zu gebrauchen. 

Die Abgase werden durch 2 Kamine von 60 m Höhe bei 
2, m Weite abgeführt, 

Die mit Förderkohle zur Brikettfahrikation ankommenden 
Hunde werden vermittels Kreiselwippers in den Naßdienst 
entleert. Hier wird die Kohle durch verschiedene Siehe sor- 
tiert, und das Feine golangt durch Schurren zu Aufzügen 
und weiter auf Förderbändern zum Troekenhaus. Das Grobe 
wird durch Schlendermühlen zerkleinert und gelangt zum 
Trockendienst, 

IHe im Naßdlenst durch die Aufzüge ausgesiebten lieni- 
tischen Stücke werden dureh einen besondern Späneaufzug ge- 
hoben und vermittels Förderbandes zum Kesselhaus befürdert. 
Die Kettenbahn wird durch einen Töpferdigen Motor, der Naß- 
dienst durch zwei 75 pfendige Motore, mit denen noch ein dritter 
75 pferdiger Motor zur Aushülfe gekuppelt werden kann, ange- 
trieben. Die Förderbänder werden dureh einen >pflerdigen 
Motor bewegt. Zwischen dem Naßdienstzrehlinde und dem 
Trockendienstzeblinde ist das Treppenhaus eingebaut, um Ex- 
plosionen oder Brände nicht weiter zu leiten. Da im Trocken- 
dienstgebäidle sehr viel feiner Staub entwickelt wird, so liegt 
steis die Gefahr von Explosionen vor, In den Gebäuden muß 
daher peinliche Sauberkeit und Aufsicht walten, und in allen 
Preßkoblenfabriken sind strenge berepolizeiliche Vorschriften 
zu beachten. 

Die vermittels der Aufziige und Fürterbänder vom Naß- 
dienst kommende gemahlene Kohle wird durch Abstreilvor- 
riehtungen in den Kohlenvorrathoden über «den Trocken- 
vorriehtungen entleert und verteilt. Durch Schurren läuft 
die Kohle zu den 8 Troekenvorriehtungzen, die von dem Ab- 
dampi der Pressen und Maschinen weheizt werden. Der Ab- 
dampidruck beträgt rd. 2’, at. Die Troeckenvorrichtungen 
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sind genelgt liegende große Kessel mit je 366 Siederohren, 

durch welche die Kohle durchrutscht, während sich die Kessel 

ern | drehen, Am unteren Ende fällt die getrocknete 
ohle in Schneckentröge, die sie zum Kühlhaus befördern. 

Die Kühlanlage besteht aus jalousieartig untereinander 
angeordneten Blechen; die Kohle fällt von oben nach unten 
im Ziekzackweg zwischen den Blechen durch und wird durch 
die entgegenströmende Luft een Die so getrocknete und 
gekühlte Kohle wird in die Rümpfe über den Pressen geho- 
ben und läuft der Presse vermittels eines einstellbaren Walz- 
werkes zu, das die je für 1 Preßkoble notwendige Menge ab- 
teilt, Der von den Troekenvorrichtungen aufsteigende Schwa- 
den wird durch große Schlote, die als Kammern mit Laby- 
rinthen ausgebaut sind, ins Freie geleitet. In diesen Schloten 
finder stets eine Wasserberieselung statt, um den durch den 
Wärmestrom mitgerissenen feinen Staub zurückzuhalten. Jede 
der 8 Pressen erfordert 130 PS. 

Je nach der Form der Preßkohlen, d. h. ob Salon- oder 
Industriekohlen, leistet jede Presse rd, 6 bis 7 Doppelladun- 
gen fertiger Kohlen am Tage, 

Von den Pressen werden die Preßkohlen in einem Strange 
durch eiserne Rinnen von rd. 100 bis 120 m Länge zu den Ver- 
lade- oder den Vorratschuppen gedrückt. Es hat dies den 
Zweck, die Kohlen abzukühlen, da sie durch den Preßdruck 
von rd. 2000 at sehr heid werden und so nicht verladen wer- 
den könnten, weil die Wagen angezündet würden; ander- 
seits würden die Preßkohlen bei schnellerer Abkühlung rissig 
werden. 

Für den Antrieb der Elektromotore, für die Beleuchtung 
und Kraftübertragung zur Grube dient ein Kraftwerk mit 
3 Dampfmaschinen von je 300 PS, Die Spannung des Dreh- 
stromes beträgt 500 V. Außer den nötigen Werkstätten und 
Magazinen usw, ist auch noch eine Badeanstalt mit Brause 
und Wannenbädern eingerichtet, für Speisung der Arbeiter, 
Beamten und Gäste dient ein dem Werke gehöriger Gasthof, 
Das Werk ist durch eine rd. T km lange Vollbahn mit der 
Station Schwandorf verbunden. 2 Lokomotiven vermitteln 
den Zugverkehr zwischen dem Werke und dem Abstellbahn- 
hof in Schwandorf, von wo die Züge von der Staatsbahn über- 
nommen werden, 

Daß die Rohkohle wegen des Wassergehaltes nur bei nicht 
zu großen Entfernungen mit Vorteil verfeuert werden kann, 
ist bereits erwähnt. Die Preßkohlenindustrie am Rhein, in 
Sachsen usw, ist auch aus demselben Grund entstanden, näm- 
lich um die wasserrelche Braunkohle, die ja die gute Eigen- 
schaft der Brikettierfählgkeit hat, im Wettbewerb gegen die 
hochwertigere Steinkohle zu verwenden. Die Vorteile der 
Preßkohlen sind so groß, daß am Rhein, trotz der Nähe und 
des Wettbewerbes der Saarkohlen, die Fabriken wie Pilze aus 
der Erde schießen und die Preßkohlen besonders auch in der 
Industrie bedeutende Verwendung finden, Es beruht dies 
hauptsächlich darauf, daß die Güte des Erzeugnisses unver- 
änderlich bleibt, daß die Verwendung bequem und reinlich 
ist und daß die Kessel und Feuerungen infolge des sanfteren 
Brennens geschont werden. 

Ferner haben alle Braunkohlenbrikeits den gewaltigen 
Vorteil der Rauchverminderung, entsprechend ihrem Bitumen- 

ehalt, und zwar je weniger Bitumen, desto weniger Rauch. 

ie Wackersdorfer Preßkohlen haben sich als beinahe rauch- 
los erwiesen. Sie haben sich für alle Feuerungen mit Hand- 
beschiekung bewährt. Bei der Bayerischen Staatsbahn sind 
3 Güterzüge und ein Personenzug mit 20 vH Vocberlastung 
ausschließlich mit Wackersdorfer Preßkohlen gi wor- 
den, wobei eine 4,sfache Verdampfung erzielt wurde, Bei 
ortfesten Kesseln mit Schrägrostieueruneg wurde in der 
Kgl. Betriebswerkstätte in Regensburg eine 5,7#6fache Ver- 
dampfung einschließlich Anheizkohle erreicht, Bei sogenann- 
ten ee Deren Kesseln, hat sich eine 4,5- bis 5,sfache Ver- 
dampfung ergeben. Es hängt dies natürlich auch von der 
Beanspruchung des Kessels und dem Verhältnis der Heizfläche 


zur Rostfläche ab, Am besten hat sich ein Verhältnis : = 5b 


und eine stündliche Verfeuerung von 130 kg/ym bewährt, 

Laut Analyse des Bayerischen Gewerbemuseums ergaben 
die von der Kgl. Berginspektion amtlich entnommenen Proben 
einen Durchschnittsheizwert von 4705 WE. Bei der Verwen- 
dung der Proßkohlen für Sauggasmotoren hat sich nach 
Versuchen der Gasmotorenfabrik Deutz ein Verbrauch von 
730 gi PS-st herausgestellt. 


Ur. Witzeil spricht über Akquisition, 





Eingegangen 6. November 1%08, 
Hannoverscher Bezirksverein. 


Sitzung vom % Oktober 1908, 
Vorsitzender: Hr. Bock. Schriftführ: Hr. Laaser. 
Anwesend 52 Mitglieder, 14 Gäste und ı Teilnehmer, 
Hr, B. Wolf hält einen Vortrag; Geschichte des Gas- 


motors und Konstruktionseinzelheiten an Großgas- 
maschinen, 


Eingegangen 12. Oktober 1908. 
Kölner Bezirksverein. 
Sitzung vom %, September 1008, 
Vorsitzender: Hr. Stein. Schriftführer: Hr. Neumann. 
Anwesend 69 Mitglieder und 44 Gäste, 


Der Vorsitzende teilt den Tod des Mitgliedes J. Mayer 
mit, zu dessen Andenken sich die Versammlung von den 
Sitzen erhebt, 

Hr, Rosemeyer spricht über die modernen Bogen- 
lampen und ihre Anwendung. 

der Reiner teilt mit, daß die Lichtausbeute sowohl in 
den veralteten Reinkoblenlampen als auch in den neuzeit- 
lichen Flammenbogenlampen bei den einzelnen Lampen- 
fabriken vollständig gleich ist. Solche Bogenlampen unter- 
scheiden sich nicht durch eine mehr oder weniger gute Licht- 
ausbeute, sondern durch ihre Betriebseigenschaften,. Vorge- 
führt werden die neuen Prima-Zwelschalt- und Rebofa-Drei- 
schalt-Effektlampen, die '/; W für die Kerze brauchen. Eine 
wie eine Carbone-Lampe mit Reinkohlen beschieckte Pri- 
malampe zeigt trotz doppelten Stromverbrauches gorin 
ren Lichteffekt. Der Redner beleuchtet die Vorteile der 
vollständig gekapselten Lampe nach der Regina-Bauart für 
Bogenlampen mit langer Brenndauer, die Helia-Sparlampen 
usw, Die gekapselte Bauart gewährt eine viel größere Be 
triebsicherheit und ermöglicht den vollkommeneren Luftab- 
schluß, worauf die lange Funden der Regina-Bogenlampe 
zurückzuführen ist. Um die gleich lange Brenndauer mit 
gewöhnlichen Sparlampen oder Dauerbrandlampen zu errel- 
chen, muß man in diesen viel diekere Kohlen verwenden; 
diekere Kohlen geben aber viel weniger Licht als dünne Koh- 
len; deshalb haben die Lampen mit dem Regina-Luftabschluß 
dünne Kohlen, mit denen sie laut Messung der Physikalisch- 
Technischen Relchsanstalt 357 Stunden Brenndauer erzielen 
und rd, 30 vH weniger Strom für die gleiche Lichtmenge 
brauchen, Die Gläser in den Dante iin mit dicken 
Kohlen verrußen trotz kürzerer Brenndauer leicht, während 
die Gläser bei Regina-, Helia- und Reginula-Bogenlampen 
ganz klar bleiben. Die vorgeführten Tageslichtlampen ge- 
statten genaue Farbenunterscheidungen wie am Tage, und 
mit der Regina-Atelierlampe kann der Photograph bessere 
Aufnahmen machen als bei Tageslicht, 





Eingegangen 9. November 1908, 
Bezirksverein an der Lenne, 


Sitzung vom 14. Oktober 1908. 
Vorsitzender: Hr. Block. 
Anwesend 30 Mitglieder und 12 Gäste, 
Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Ehrenmit- 


gliedes Hase!) Zu Ehren des Verstorbenen erheben sich die 
Anwesenden von den Sitzen. 


Hr. Emil Fromholz aus Dortmund (Gast) hält einen Vor- 
trag über die Hoch- und Untergrundbahn in Berlin?) 


Eingegangen 10, November 1908. 
Unterweser-Bezirksverein. 
Sitzung vom 8. Oktober 1908. 
Vorsitzender: Hr. Rosenberg. Schriftführer; Hr, Büsing. 
Anwesend 28 Mitglieder und 1 Gast. 


Hr. Syndikus Dr. R, Bürner aus rg pe spricht 
über die verschiedenen Formen der Wirsschafts- 
unternehmungen in volkswirtschaftlicher und ju- 
ristischer Beziehung). 


’) ». Z. 1908 8. 1621. 
’) =. Z. 1908 8. 1010. 


?) Vergl. Z, 1902 8,217 u. f. 
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Bücherschau. 


Der Turbinen-Rechenschieber und seine Anwen- 
dung zur Projektierung von Wasserkraftanlagen. 
Von Ing. Holh Berlin ı908, Selbstverlag des Verfassers. 
131 8. mit 39 Fig. und 4 Tafeln. Preis 3,50 M, 

Wer sich mit der Berechnung von Wasserkraftanlagen 
und Turbinen beschäftigen muß, wird finden, daß eine ganze 
Reihe von Rechnungsarten immer wiederkehrt und daß es 
darum wünschenswert ist, sie mit einem möglicht geringen 
Aufwand von Zeit und Arbeit auszuführen. Der gewöhnliche 
Rechenschieber Indt sich zwar zu all diesen Berechnungen 
verwenden; aber man kann doch durch geschickte Anordaung 
der häufigst vorkommenden Zahlenwerte Q, M, n und D auf 
einem besonders dafür angelegten Rechenschieber nicht nur 
eine ganze Anzahl von Schiebungen ersparen und damit den 
Rechnungsvorgang wesentlich abkürzen; sondern es 1481 sich 
darch das Hinzufligen von sogenannten Systembildern in 
überraschend einfacher Weise ein Ueberblick über die für 
jeden Fall in Frage kommenden Turbinenarten gewinnen. 
Es ist ein besonderes Verdienst des Verfassers, diesen Ge- 
danken mit seinem Turbinen-Rechenschieber in die Tat um: 
gesetzt und damit ein Werkzeug geschaffen zu haben, das 
jeder Fachmann, wenn er sich mit der Handhabung erst 
einmal vertraut gemacht hat, nar ungern missen wird. 

Der Turbinen-Rechenschieber 145t rich nicht nur dazu 
benutzen, aus dem für die Ausnutzung einer Wasserkraft 
gegebenen Gefälle und der Wassermenge die hierfür pas- 
sendste Turbinenart zu ermitteln, die Hauptabmessungen der 
Turbine und ihr Verhalten unter wechselndem Gefäll und 
veränderter Wassermenge festzulegen, für die zu einer ganzen 
Anlage gehörenden Einzelteile, wie Kanäle, Schützen, Rohre 
und Schieber, die Querschnitte zu ermitteln, die Schwung- 
massen zu berechnen und die in den einzelnen Teilen auf- 
tretenden Widerstandshöhen zu bestimmen, sondern er IKßt 
sich auch als gewöhnlicher Rechenschieber gebrauchen, so 
daß man es nicht nötig hat, neben dem Turbinen-Rechen- 
sebleber noch einen zweiten, gewöhnlichen zu benutzen. 

Da man für die angeführten Nebenrechnungen die Be- 
deutung einer größeren Zahl von Zeichen, die auf dem 
Schieber angebracht sind, im Gedächtnis behalten muß, ge- 
hört zu seiner Handhabung allerdings eine besondere An- 
weisung, die nur derjenige wird entbehren können, der den 
Schieber unausgesetzt benutzt. Je größer die Usbung in 
der Handhabung des Schiebers ist, desto mehr werden sich 
die Vorteile bei seinem Gebrauch bemerkbar machen. Bei 
nur gelegentlicher Benutzung wird man sich auf die Haupt- 
sachen, namentlich auf die Benutzung der Systembilder, be- 
schränken missen. Auch wirkt es zuweilen störend, daß 
man eine und dieselbe »Skala« des Schiebers für verschie 
dene Zahlenwerte benutzen muß. Der Erfinder ist in dem 
Bestreben, den Schieber zu möglichst vielseltiger Verwendung 
zu bringen, vielleicht etwas zu weit gegangen. Indessen 
kann sich jeder beim Gebrauch des Schiebers seine eigene 
Grenze setzen und diese mit der durch öfteren Gebrauch 
erlangten Uebung entsprechend erweitern. 

Die Ausführung des Schiebers, der in Holz und Karton 
(zum Preise von 20 ,# und 4 .#) hergestellt wird, ist im 
Hinblick auf die vielseitige Verwendung sehr sauber und 
genau. Für gewöhnlich wird die Ausführung in Karton ge- 
nügen. Das vorliegende kleine Werk bringt mehr, als die 
Aufschrift sagt. Es Ist nicht nur eine wohlgelungene An- 
leitung zum Gebrauch des Schiebers, sondern zum Entwerfen 
von Wasserkraftanlagen, Turbinen und Zentrifugalpumpen 
überhaupt. Hierzu ist eine Fülle von Material, auch an Er- 
fahrungszahlen, In knappster Form beigebracht. Man erkennt 
überall, daß sich der Verfasser mit der Anordnung von Wasser- 
kraftanlagen und Turbinen unausgesetzt und eingehend be- 
schäftigt hat. Der Stoff ist sehr klar und übersichtlich ge- 
ordnet und durch gute und trefiende Abbildungen erläu- 
tert. Einzelne Kapitel, so das über Turbinenserien, sind 
nur für den Fachmann verständlich. Bei den Angaben {ber 
die Berechnung der Schwungmassen, für die Drucksteigerung 








in Rohrleitungen, für den Kraftbedarf von Schützenzügen, 
sowie bei der Erläuterung des Verhaltens der Turbinen bei 
weohselndem Gefälle oder andern Wassermengen und Um- 
drehungszahlen wären einige Worte über den Ursprang der 
angeführten Formeln erwünscht gewesen. Auch die von ver- 
schiedenen Fachleuten bereits angenommene einheitliche Be- 
zeichnung der einzelnen Rechnungsgrößen bei den Turbinen 
zu wählen, wäre zweckmäßig gewesen und könnte bei einer 
Neuauflage berücksichtigt werden. Die am Schlusse des 
Werkchens angefügte Beispielsammlung ist vollständig, ziel- 
bewußt gewählt und fördert nicht nur die Verwendung des 
Turbinen-Rechenschiebers, sondern auch die Klarheit über 
das ganze behandelte Gebiet und hat darum auch pädagogi- 
schen Wert. 

Das Büchlein wird jedem, der sich mit Wasserkraft- 
anlagen und Turbinen zu beschäfligen hat, vorzügliche 
Dienste leisten und kann samt Rechenschieber warm empfoh- 
len werden, E. Reichel. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Die Gaserzeuger und Gasfeuerungen. Von E. 
Schmatolla. 2. Auflage. Hannover 1908, Dr. M. Jänecke. 
167 5. mit 135 Fig. Preis 5,50 M. 

Die Fürsorge gegen Feuersgefahr bei Bauaus- 
führungen. Von Dr, Reddemann. Berlin 1408, J. Springer, 
24 5. mit 16 Fig, Preis 5,00 M. 

Enzyklopädie der Mathematischen Wissenschaften mit Ein- 
sohluß ihrer Anwendungen. Band «6, ı B. Heft 1; Bewegung 
der Hydrosphäre. Von G. H. Darwin und 5. Hough. 
Leipzig 1008, B.G. Teubner. 838. Preis 2,00 M. 

Forscherarbeiten auf dem Gebiete des Eisenbetons. Heft 9: 
Berechnung der gekreuzt armierten Eisenbeton 
platte und deren Aufnahmeträger Von J. B. Bosch. 
Berlin t308, W, Ernst & Sohn. 50 8. mit 32 Fig. Preis 3,80 M. 

Wissenschaft und Hypothese. VI: Das Prinzip der 
Erhaltung der Energie. Von Dr. Max Planek. 2. Aufl, 
Leipzig und Berlin 1908, B. G. Teubner. 278 8. Preis 6,00 #. 

Handbuch für Eisenbetonbau, Von Dr, F, von Em- 

erger 4. Band. 1. Teil. 1. Lieirg, Sicherheit gegen Feuer, 

litz und Rost. Der innere Ausbau, Treppen. Kragbauten. 
Bearbeitet von R. Saliger, W. Knapp, G. Thurnberr, R. Heim. 
Berlin 1908, W. Ernst & Sohn. 00 8. mit 749 Fig. Preis 
15,00 M. 

Geschwindigkeitsmesser für Motorfahrzeuge und 
Lokomotiven. Von Fr. Pflug. Herausgegeben vom Mittel- 
europäischen Motorwagen-Verein. Berlin 1908, J, Springer. 
294 S, mit 312 Fig. Preis 9,00 M. 

Der kleine Geometer Von G, C,. und W.H, Young, 
deutsch von 8, und F, Bernstein. Leipzig und Berlin 1190s, 
B. G. Teubner, 240 8. mit 127 Fig. Trei 3,00 M. 

Wie fliegt der Vogel? Sonderabdruck aus dem 1. Bande 
der Monatshefte für den naturwissenschaftlichen Unterricht 
aller Schulgattungen. Von K. Milla. Leipzig und Berlin 
1908, B. G. Tenbner. 288. mit 12 Fig. Preis 1,00 M. 

Preisverzeichnisse: 

Preislisten über Leitungen, Isoliermaterialien, 
Falzdrähbte System Kuhlo, Stahlrohre System Peschel. 
Siemens-Schuckert-Werke, Berlin. 

Selbsttätige Pumpen-Anlasser für Gleichstrom 
und Drehstrom, Allgemeine Elektrioltäts-Gesellschaft, Berlin. 

Einweg-Lnftweichen. Allgemeine Elektrieitäts-Gesell- 
schaft, Berlin. 

Bo .enlampen. 
Köln-Sülz. 

Antomat-Dampfpumpen. Deutsche Automat-Pumpen- 
fabrik 0, Schwade & Co., Erfurt. 

Hochefiekt- Turbinen und Zentrifugalpumpen, 
Deutsche Automat-Pumpenfabrik O. Schwade & Uo., Erfurt. 

Automat-Kurbelpumpen. 0, Schwade & Co. Erfurt. 

Gießerei-Maschinenm Badische Maschinenfabrik, 
Durlach. 


Hochspannungs-Apparate. Elektrotechnische Fabrik 
Rheydt M. Schoreh & Co. A. G., Rheydt. 


Regina-Bogenlampenfabrik G. m. b. H., 
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i® bedentet Abbildung im Text.) 


Beleuchtung, 

Die neuesten Fortschritte der Berliner Btraßenbeleuch- 
tung und Ihr Vergleich mit den bisherigen Beleuchtungs- 
arten, Von Bloch. (Jourm. Gasb.-Wasserv. 7. Nov. 08 5, 1045/53%) 
Vergleich zwischen der Btraßenbeleuchtung mit hängendem Preßgas- 
zlühlleht und der früheren. Die Entwicklung der elektrischen Straßen- 
beleuchtung Berlins in «den letzten 8 Jahren. Die Belenchtung der 
Friedrichstraße durch A E. G.- Flaımmenbogenlampen mit Alba-Kohlen. 
Vergleich der Flammenbogenlampen mit Alba-Koblen umd der Intensiv» 
Flammenbogenlampen mit dem hängenden Preßgasglühlicht, 


Bergbau, 

Die Wassorhaltung der Zeche Hugo bei Holten. Von 
Müller, 1Glückauf 7, Nov, 08 8. 1599/1601*) Darstellung einer Zwil- 
Nags- Tauchkolbenpumpe mit Ringventilen für 5 chm/min und 465 m 
Förderhöhe, die dureh einen 710 pfardigen Drekstrommotor für 4000 V 
und 50 Per. sk mit 92 Uml./min angetrieben wird. Ergetinisse der 
Aluahmeversuche, 

Brennstoffe. 

Veber Wassergehalt von Koks. VonStelngroerer. (Gläck- 
auf 7.Xor. 08 8, 1601/08) Einige Ergänzungen zu dem in Zeitschriften- 
schau vom 20. Juni 08 erwähnten Aufsatz. Einfluß des Repens wäh- 
rend der Bahnbetürderung, Wassergehalt von Koks, der längere Zeit In 
kaltem Wasser gelegen hat, der glühend in Wasser geworfen worden 
ist u. a. m. 


Dampfkraftanlagen. 

Neuerungen auf dem Geblete des Dampfkenselwenens, 
Von Arnold, SBehluß, iStahl m. Eisen 4. Nor. 08 8. 1615/20% Un 
mittelbar gehelztar Usherhitzer der Dinglerschen Maschinenfabrik für 
Koblenfenerung von 100 qm Heisfäche und für Helsung durch Abhitze 
von 300 qm Hoisfläche. Hochdruck-Kreiselpampe von 40 bis 50 chm/at 
von Klein, Behanılin & Becker und von 30 chm/st von Gebr. Sulzer für 
Kesselspelsung, Wasserreinigungsanlage für 50 obm/st der Maschinen- 
bau-Anstalt Humboldt, Rechnerlscher Nachweis des Nutzens von Kessel- 
häusern auf Höttenwerken an Stelle der freiliegenten Anlagen. 

Design of an English high-speed stem oneline Von 
Tellows, (Am. Mach. 7. Now. 08 8. 590/94*) Stehende doppeltwir- 
kende Verbuandinaschine mit Kolbenschlebern von William Sison In 
Gloncester. Ausführliche Darstellung von Einzelheiten der Kurbellager, 
der Zugstangen, der Kolben, des Reglers, der Kolbenschieber und der 
Kourbelmwelle, 

The new steam turbine power plant of ihe Kerr mille. 
(Eng. Rre. 74. Okt 05 8. 466”) Das neue Kraftwerk enihält 12 Ihe nde 
Wasserröhrenkessel, zwel 1500 KW-Dretntrom-Turbodynamos von 1500 
Uml./ınin und zwei 75 KW-Glelohstrom- Turbodynamos. 


Eisonbahnwesen. . 

Tbe Institnutlon of Civil Engineers. (Enge. 6. Nor. 08 8. 
630/34) Die Erüffnungsrede des neuen Vorsitzenden, Charles Inglis, 
behandelt die Fortschritte des Beiöürderungswesens in England Ent- 
wieklung der Great Western-Habn unter Brunel. Stadtbahnen In Lon- 
don. Ueterwachung des Bahnbauss duren die Regierung. Gerchichte 
des Vereines. 

The merehandise terminal of the Atlantic Avennea Iim- 
provement, Long Island Rallrond (Fng. Ber. 10. Okt 08 8. 
405'07*) Grundriss, Quorschattt und Darstellung von Einzelheiten der 
Eisenbetonkonstruktion des Bahnhofgebändes der Long Island Ry. in 
Brooklyn, 

Veber die nutzbare Leistung von Güterzug-Lokomo- 
tiven und ihr Verhältnis sur Kolbendruck-Leintung. Von 
Jacobi, Forts (U0rean 1. Nov. 08 8, 896/97*) 8, Zeitschriftenschau 
v. 31. Okt, 08, Schluß folgt. 

Die Anstrengeng der Dampflokoamotiven, Von Strahl, 
Schiuß, (Organ 15, Okt. 08 8. 374/77 und 1. Nor. 8, 869/92) 8. Zeit- 
schrittenschau v, 17. Okt. O8, 

Die Lokomotiven auf der Mailänder Weltausstellung 
1906, Von Schwarze Schluß. ıGlaser 1. Nor. 08 8. 176/83*) 
I/egekuppelte Vorbund-Sehnellzuglokomotire, */s-gekuppeltse Verbund- 
lokumotive, "ygekuppeite Zwillings-Tenderlokomotive, "sy gekuppelte 
Verbund-Tenderlokomotive und ?,,-gekuppelte Vierzylinder-Verbund- 
lokomotire der Itallenischen Staatsbahn °,-gekuppelte Tenderloko- 
motive für die Sizllianische Elsenbahngesellschaft. */ygekuppelte 
Schmalspur-Lokomotire der Kleinbahn Fonsano- Momlori. 

') Das Verzeichnis der für die Zeltschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 8. 28 und 29 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
jahrsheften zussınmengefnöt und geordnet, gesondert berausgegeben, 
nd zwar zum Preise von 9.4 für den Jahrgang an Mitglieder, von 
10.4 tür den Jahrgang an Nichtmitglieder, 





Lokomoötirbekohlung. Von Lutz. Forts (Dingler 7. Nor, 
08 8. 705/09*) Dauer und Kosten des Bekohlens mit Handkörben von 
der Ladebühne und vom Lager aus Vorzüge und Nachteile der ver 
schiedenen Ausführungen von Bekohlanisgen mit Kippwagen. Die 
Aufgabe und der Wert von Sammeibehältern. Forts. folgt. 

The air and steam superheater, (Kngineer 6. Nor. 08 8. 
494/95*%, Die dargestellte ”/-gekappelte Schnelizugiokomotive ist nach 
dem Verfahren dor New Century Engine Co, in London mit zwei vor 
den Dampfsylindern gelsrerten, von den Kolbenstingen unmittelbar an- 
getrlebenen Kompressorsylisdern versehen, die Druckluft von 14 at in 
den Dampfüberhitzer fördern, Der Betrieb mit einem Gemisch von 
Heißluft und Dampf soll große Brennstofferspamis erinöglichen. 

Die Rittnerbahn (Tiroll. Von Seefehlner Sehleß, (EI. 
Kraftbetr. u. B. 4. Nov. 08 8, 617/24*) Die 16,3 £ schweren Lokomo- 
tiven haben je zwei 10 pferdige Nebenschlußmotoren für 750 Uml./min 
mit 4 Haupt- und 4 Wendepolen, die zwei- und vierachrigen Personen- 
Motorwagen joe zwei 4öpferdige gewöhnliche Bahnmotoren. Einzel- 
heiten und Ausrüstung der Motorwagen. 

Entwicklung und Beschaffenheit der Triebmotoren und 
Triebwerke elektrischer Eisenbahnfahrzeuge. VonKummer. 
(Schweiz, Baaz, 7. Nov. 08 8, 245/50”) Die geschichtliche Entwicklung 
und Ausbildung bestimmter Banarten: Vorgelogemotoren von Sprague, 
der Thomson Houston Co., der Biemens- Schuckert-Werke, der Westing- 
house Co. und von Khläik. Achsınotoren von Short und der General 
Elostrie Co. Forts, folgt, 

Geschwindigkeltsdisgramme im Elsenbahnbetrieb. Von 
Martens. Schluß. (Dinger 7. Nov. 08 8. 710/13) Die Vorteile 
einer Vereinigung des örtlichen mit dem zeitlichen Disgramm, An 
gaben tiber die auf dieser Vereinigung beruhenlen Geschwindikeits- 
messer von Clauslus, Leißner, über das Chronstschometer der Paris- 
Lyon-Mittelmeer-Habn und den bei den Schnellbahnversuchen Marlen- 
telde-Zossen benutzten Gieschwindigkeltumesser. Die verschiedenen Arten 
des Aufzeichnens der Diagramme. Die Kedentung der Diagramme für 
die Aufstellung der Fahrpläne. 


Eisenhättenwesen. 


Das Harmetverfahren Im Martinbetriebe der Gewerk- 
schaft »Deutscher Kalser« in Bruckbausen. Von Osann. 
(Stahl u, Eisen 4. Nov. 05 8. 1601/14*) Das Verfahren wird auch bei 
Blöcken für Walzwerkerzougnisse angewandt, während bisher nur 
Schmiedeblöcke danach hehandelt worden sind. Darstellung der For- 
men, der Presse und der selbsttätig aufgenommenen Schaulinien des 
Preßvorganges. Erläuterung des Zusammenhanges der Linien mit der 
Beschaffenheit der behandelten NBiücke, Ergebnisse von Zerreiüver- 
auchen. Darstellung von Schnittflächen. Raumgewichte der gepreä- 
ten und ungepreöten Blöcke. Wirtschaftlichkeit der Anlage 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 

Eisenbahnbrücke In Rothenburg D.-L. Von Hart. Schluß. 
(Deutsche Baus. 4. Nov. 08 Bell, 8. 106/07% Angaben über die zu- 
gelnssenen Beanspruchungen, Alnnessungen und Herstellung der Gelenk- 
steine aus Elsenbeton und der Gewölbe aus Stampfbeton. Darstellung 
von Einzelheiten der Gelenke und der Stlrumanern. 

Die Gmünder Tobel-Brücks hei Teufen (Appenzell), 
Schweiz. Von Sutter. {Deutsche Bauz, 7. Nor, 08 8, 614/18* mit 
1 Tat.) Die 70 m über dem Wasserspiegel der Sitter Ilegendo Straßen- 
brücke, die eine 5,7 m breite Fahrbahn und zwei je 0,6 m breite Fuß- 
wege aufnimmt, hat eine mit einem Kisenbetonbogen Dberwölbte Haupt- 
öffnung von 70 m Spannweite, an die sich rechts 2, links 4 je 10,25 m 
weite Onfnungen anschließen. Lageplan, Längsschnitt und Guerschnitte 
der Brücke. Darstellung der L.ehrgerüste. Forts. folgt. 


Elektrotechnik, 


Hydro-electrie plant In British Columbia. (Engineer 
6. Nor, UN 8, 4#1/A0®) Das hei Nelson gelegene, von der Canadian 
Paclite Railway erreichbare Werk Ist vorläufig zur Hälfte ausgebaut. 
Es enthält zwei senkrechte Franels-Turbinen ftir rd. 95,7 ebm/sk und 
21 m Gefälle mit je 3 Lasfrädern, die bei 180 Umi./min #000 P8 
leisten und mit 4500 KW-Drehstromerzeugern won 2200 V gekuppelt 
sind. Der Strom wird mit 60000 V bis 125 km welt fortgeleitet, 

Untersuchung und Berechnung der zusätzlichen Eisen- 
verluste In asynehronen Motoren. Von Bragstad und Frän- 
kel. (ETZ . Nor. 68 8. 1074/76*) Ursachen der Verloste, die durch 
Induktionsschwankungen höherer Ordnung entstehen, wenn abwechselnd 
Zähne und Nuten aneinander vortübergehen. Messung und Berechnung. 
Schloß fulgt. 

Die Trennung der Statorrerluste des drelphasigen Mo- 
tors durch Ermittlung des Hysteresiswinkels. Von Zipp. 
(EI. u. Maschinenb, Wien 8. Nov, 08 8. 977/#0%) Das Verfahren heruht 
darauf, daß der Wirbelstromwinkel mit abnebimender Porlodenzahl auf 
null berabsinkt, während der Hysieresiswinkel gleich hleibt, wenn sich 
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die magnetische Kraftliniendichte nicht Andert, Darstellung der Vor- 
suchsanordnung, Aufstellung von Zahlentafeln und Schaulinien. 

Die Zusatztransformatoren der Hochspannungsanlage 
in Karlstadt, Von Siedek. [El u. Maschinenb. Wien #. Nov. 08 
8, BH1/83*) Um den Spannungsverlust von rd. 300 V, den der Strom 
in der Fernleitung für 20000 V und in den Transformatoren der Ver- 
teilstelle für 20000/5000 V erleidet, auszugleichen, hat man hinter die 
Transformatoren einen Zusatztransformator mit einer Drosselspale ein- 
geschaltet. Diese Spule hat einen veränderliehen Luftspalt, durch 
den die zusätzliche Spannung stetig von null bis zu Ihrem lichten 
Wert geregelt werden kann. Kechnerische Behandlung. Einzelheiten 
der Vorriehtung. 

Paralielschaltung von Transformatoren Von Faye- 
Hansen. (ETZ 5.Nov. 08 8. 1061/83*%) Im Anschluß an den Im 
Zeitschrifienschau v, 26. Okt. 07 erwähnten gleichnamigen Aufsatz von 
Stern wird die Angabe der Schaltungsart auf den Transformatorschli- 
dern derch bekannte Zeichen unter Vermeidung der von Stern neu 
eingeführten Bezeichnung des »Netzwinkels« vorgeschlagen und der 
neun Vorschlag eisgahrnd begründet, 

Die Fernschaltung und Fernüberwachung der öffent- 
lichen elektrischen Beleuchtung In Berlin. Von Mylo. IETZ 
5. Nov. 08 8. 1071/74*) Durch eine Fernschaltleltang werden beilehlg 
viele Bogenlampen von glelcher Brennzelt von einer Stelle aus eln-, 
und ausgeschaltet und überwacht. Sebaltpläns Darstellung der Schalt- 
tafeln und von sonstigen Einzelheiten der Anlage. 

The Reyrolie Ironelad switoh-gear (Eongng. 6 Nor. 08 
8. 610/19*%) Die Schalter haben das gemeinsame Kennzeichen, daß 
alle stromfährenden Teile von geerdeien Gulelsengebäusen umschlossen 
sind, Darstellung verschiedener Ausführungen für Hochspannungen 
und große Stromstärken. 

Ucber die Widerstandsunahme dureh Skinwirkung. 
Von Rusch. (ETZ 5. Nov, 08 8. 1079/#1*) Ableitung von Differential- 
gleichungen zur Berechnung des magnetischen Felaes und der Strom- 
dichte in einem von Wechselstrom durchäossenon geraden Draht oder 
einem Solenold. 


Erd- und Wasserbau. 


The Biue Island Aveo, tunnel of the Chleago waterworks 
system. (Eng. News 22. Okt. 08 8. 440/419) Der 2,5m weilte und 
7800 ın lange, aus Beton hergestellie Tunnel dient zur Beförderung 
des aus Tiefbrunnen am Michigunses gepumpten Wassers zu oiner Veor- 
teilstele Er liegt bis 11,5 ım unter der Straße und ist unter dem 
Chlcago- Fluß auf 1200 ın Länge aus Eisenbeion ausgeführt, Lage 
plan, Darstellung eines Einstelgeschachtes, des Baues und der eisernen 
Lehrgeräste, 

Development of a practical type of oonerete sapillway 
dam. Von Müller (Eng. Rec. 24, Okt. 08 8. 461/62*% Ermittlung 
der günstigsten Form für Ueberfallwehre und Standämme auf Grund 
der Formein von Bazin. 

The improvement of the Ohlo river. Von Sibert. {Proo. 
Am, Soe. Civ. Eng. Okt, 08 8. 1174/1211* mit 8 Tat.) Auf einem 
48 km langen Stück des Flusses von Pittsburg bis Beaver, Pa, sind 
6 Schleusen fertiggestellt, die 2,7 m Wassertiefe sichern. Wasser und 
Tietenverhältnissee, Entwickleng des Bontrerkehrs. Vorschläge zur 
Verbesserung der Schiffbarkelt, Schleusenbauten. Darstellung der be- 
weglichen Wehre. ’ 

New shipbuilding works of Smith’s Dock Company, 
Limited. Forts. ({Engug. #. Nov, 08 8. 605/07* mit 1 Taf} Lage 
plan und ausfährliche Darstellung der Erdarbalten beim Bau der neuen 
Trockendocks. Anwendung von Eisenbeton, Einzelheiten der Docka. 
Forts. folgt. 

Gasindustrie. 


Die Vorteile der nassen Vergasung in Vertikalretorten. 
von Körting und Gelpert, (Joum Gasb.Wasserr, 7. Nov. 0% 
8, 1042/43) Vergleich der Wärmsumsetzung bei troeknem Betrieb 
mit späterer Belmischung von Wassergas und bei der Eotgasung in 
Vertikatretorten ınlt Dampfzufühbrung, Die Ergebnisse der Marien- 
dorfer Versuche der Karlsruher Lehr- und Versuchgasanstalt. Die 
wirtschaftliche Leistung des trockten Batrlabeos und der Wassergus- 
anlage gegenüber der des nassen Betriebes, Zusammenstellung der 
Kosten von 4 Mill, chm Wassergns bei trocknem und nassem Betrieb. 


Gesundheitsingenieurwesen, 

Die meuen Müllverbrennungsanlagen der Horsfall 
Destruetor Co. Ltd, Von Stirsimann (ETZ 5. Nov. 085 u. 
1076/78%) Jede Einheit der Anlage In Greenock bestcht aus 2 Zeilen 
für Je 2 t Mall mit wassergekühlten elsernen Wänden und olner an- 
schließenden Kammer, in der dauernd eine Temperatur von 1200° 
berrscht. Diese wird durch Verwendung eines besonderen Plattenrostes 
erreicht, dem die Luft unter einem Druck von 15 bis 20 cm Wasser 
säule zugeführt wird. Die Zellen werden selbsttätig beschickt. Dar- 
stellung der Zellen und der Ladevorrichtung. 


Hochbau, 


Die Elisenbetonkonstruktionen der katbolischen Gar- 
nisonkirehe In Kiel. Von Gangusch. (Dentache Banz. 4. Nor. 








08 Beil. & 105/06%) Die ganze Dachkonstruktion der Kirche, die 
«ine überbauto Fläche von 870 qm bedeckt, Ist aus Kisanbeton hearire- 
stellt worden. Angaben über die zugelassenen Beanspruchungen. Dar- 
stellung von Kinzelheiten der beiden Hauptbinder von 22 m Spannweite, 
Schluß folgt. 

Foundations for Ihe new Singer building, New York 
Clty. Von Thomson. (Proo. Am, 8o0. Civ. Eng. Okt. 08 8. 1081/1100* 
mit 10 Taf.!} Die 38 Tragsäulen des rd. 199 m bohen Turmes ruben 
auf 20 Senkkasten, die bis 29 m tief unter der Strade auf Fels gelagert 
sind. Ausführliche Darstellung der Gründangsarbeiten. 


Maschinenteile. 

Zur Theorie der Berechnung von Rohrleltungen für 
gesättigte und Oberkitzte Dämpfe, Von Wierz. (Gesnniktsing. 
7. Nor. 08 8. 709/12) Bewegung des Dampfes in Rohrleitungen, Glel- 
ehungen von Ristschel für die Berechnung von Hocbiruckdampflei- 
tungen, Ergebnisse der Versuche von Eberle. Ableitung der Glel- 
chungen jür überhitzie Dämpfe. Die physikallsche Bedeutung der Glel- 
ehungen von Flacher und Rietschel, 


Matorialkunde. 


Ueber den Festigkeltszuwachs von Beton mit dem 
Alter und über selne Verwendung bei Eisenbetonbauten. 
Von Engesser. (Zentralbl. Baur. 7. Nov. 08 8. 593/94) Frstigkelts- 
zunsbme von Beton auf Grund von Versuchen des franzüsischen Be- 
#lerungsausschusses und beim Bau der Douaubrücke bei Munderkingen. 
Einfluß dieser Festigkeltsstelgerung auf Bauwerke aus Stampf- und aus 
Eisenbeton. 

Ueber mechanische Delpräfung Von Hoffmann. (Glück- 
auf 7. Nov. 08 8, 1589 99*) Die im Auftrage der Westfällschen Berg- 
gewerkschaftakasse ausgelührten Untersuchungen behandeln die Dureh- 
führbarkeit, den Wert und die praktlsche Verwenilbarkeit der meche- 
nischen Oelprüfung Allgemeines. Versuche mit der Schwungradma- 
seuine nach Dettmar und ınlt Laufringen für Spüurlager. Schluß folgt. 


Mechanik, 


Schwingungen In Flüssigkeitsleitungen und ihr Ein- 
tlus auf den Gang von Kreiselrädern. Von Lorens. Schluß, 
(2. f, Turbinenw, 30. Okt. 08 8. 473/78*%) Schwiogungen In Pumpen- 
leitungen. Zusammenstellung der Ergebnisse. 


Meßgeräts und -verfahren. 
Woltmann-Wassermossor im Betriob städtischer und 
industrieller Wasserwerke. Von Woldt. (Journ. Gasb.-Wasserr. 
T. Nov. 0% 8. 1058/61*) Beispiele für die Anwendung von Woltmann- 
Messern als Hauptwassermesser, als Wassermessor für einzelne Tell- 
geblete, als Wassermesser in Fabriken, In Schmutzwasser- und Abwas- 
serleltungen, zur Bestimmung der Leistung von Pampen usw, 


Metallbearbeitung. 

Some French machine-tools at the Franoo-British 
Exhibitlon. Forts. (Eugng. 6. Nov. 08 8. 607/10%) Räderfräs- 
maschine von Brenot, Buronfonse & Co, und elektrische Drurkwasser- 
Nietmaschine von A. Pfat & Fils, Paris. Forta. folgt. 

Method of leveliug and alining planers. Von Thompson. 
{Am. Mach. 7. Nov. 08% 8. #51/583%) Um zu prüfen, ob die Kellführen- 
gen des Tlaches genau parallel sind, werden In die Führungen kurze 
Zylinder gelegt, auf denen Querträger suben. MI Hülfe einer Wasser- 
wage und eines Linenles wird dann geprüft, ob diese Träger in glel- 
cher Höhe liegen. Ein ausgespannter Klavierdrabt, der von zwei In 
die Führungen passenden Blöcken getragen wind, dient mit Hülfe eines 
dritten verschlebbaren Blorkes zum Prüfen der eraden Richtung der 
Führungen. 

The Flather 30-in. vertical tarret machine (Iron Age 
29. Okt. 08 5. 1203/04*) Die Maschine wird durch 4 Stufenschelben 
angetrivben und hat 12 Gesehwindigkeluen. Darstellung des Triebwerke, 

Jigs for machining an oil pump body. Von Baker. (Am. 
Mach. 7. Nov, 08 8, 587/59%) Aufspannformen zum gleichzeitigen 
Fräsen der Anschlußfansche und der Grundplatien mehrerer Pumpen. 
Bohrformen. Ausführliche Darstellung des Vorganges, 

Magnetic chucks for small work Von Walker, (Am. Mach. 
7. Nor. 08 8. 600°) Da die zu bearbeitenden Stücke, Teile von Uhr- 
werken, so klein sind, daß sie allein nicht genügend fest haften, »0 wer- 
den sie durch einen Rost aus Ziunblech gegen Verschieben gesichert. 

The Ferracute metal onsket press, ({lfron Age 29. Okt 08 
8. 1212/13%) Die 100 t schwere, durch Rieıwen angetriebene Kulebebr]- 
presse zam Herstellen von elsernen oder kupfornen Blechkasten von 
1,8 ım Länge, 0,5 m Breite und 0,4 m Tiefe vermag einen Druck von 
1000 t auszuüben, Darstellung von Einzelheiten. 


Motorwagen und Fahrräder. 
Bevoi-geared live back-axlos for motor-cars, (EnEng. 
6. Nor. 08 8.608/05%) Anordnung des Ausgleichgutriobes auf der g*- 
teilten Hinterachse. Berechnung der Biage- und Drelibeanspruchungen 
dos Gehänses. Teilung des Gehäuses. Forts. folt. 


1896 Rundschau, 


Six-cylinder 20:horse-power Siddeley motor-car. (Engng, 
6. Nov. 08 8. 618/14*) Ausführliche Darstellung des Motors von 35 PS,, 
des Vorgasors, der Kupplung, des Wechsel- und Ausgleichgetriebes. 
Der Wagen wird von der Wolseley Tool and Motor Car Co. In Birming- 
ham gebaut 

Papierindustris. 

Neusrungen an Papliermaschinen. Von Haußner. Ports. 
(Dingler 7. Nor. 08 8. 715/18% %Stoffäuger von Dehne, Schmidt, 
Füllner, Leykam, Gnara, Hellner, Wenzel, Wagner & Co., Gröhndahl, 
Büschel, Dietrich, Lohnhardt, Goy und Westhoff. Sauger von Huber, 
Jürgenson, Parker. Fairbanks, Moritz, Youngs, Rudolph, Perter und 
Seaver. Forts. folgt 


Pumpen und Gebläse, 
Die PFriedmannsche Schmierpumpe, {Organ 1, Nor. 08 
8. 292/94) Die durch ein Schaltwerk angetriebene Pumpe besitzt 
mehrere durch Exzenter und Schwinghebol bewegte Kolben, von denen 
Je einer den benachbarten atenert. Jedes Kolbenpaar Ist in bezug auf 
Leistang und Gegendruck unabhängig tom andern. Die Pumpe ist in 
Baden bei Lokomatiren eingeführt, Vergleich mit den Schmierpressen. 


Schiffs- und Seawesen. 

A barge for transporting and unloading coke, New 
York harbor. (Eng. Ree. 10. Okt. 08 8.409/10*% Der 8,7 m breite, 
32,3 m lange Prahm der Astoria Light, Hoat and Power Co. vormag mit 
2 Mann Bedienung 420 t Koks In 6 bis # st an Schiffe, Eisenbahn- 
wagen oder Lagerplätze abzugeben. Der Brennstoff wird von oloem in der 
Längsachse des Laderaumes angeordneten 914 nm breiten Gurtfärderer 
dureh ein Bocherwark auf einen 10,4 m hähber liegenden Gurtförderer 
gehoben, der in der Querrichtung vorschlehbar angeordnet Ist, Zum 
Antrieb der Fördervorrichtangen dient ein 25 pferdiger Petroleummotor. 


Textilindustrie, 

Neusre Entstaubungs- und Lüftungsanlagen In der 
Textilindustrie Von Schulz. Schluß. {Lelpz. Monatsehr. Textli- 
ind, Okt. 08 8. 295/88*% Ventllation der Schlichtmaschinen. Heiz- 
und Läftvorriebtung von Gabler. 

Der elektrische Antrieb in der Spinnerei, Von Krastz, 
(Leipz. Monatschr. Textilind. Okt. 08 8. 298/300) Hinweis aut die 
Punkte, die bei Anwendung des elektrischen Antriobes in Spinnerelen 
zu berücksichtigen „ind. 

Veber den elektrischen Antrieb mechanischer Weh- 
stühle und Spinnmaschinen, Forts, (Össterr. Woll.- u. Leinen» 
ind. 1. Nov, 08 8. 1405/06) Der Wirkungsgrad von Riemen- und Zahn- 
radüberteagung, Motoren mit perlodisch veränderlicher Umlaufzahl, 


Unfallverhütung, 

Unfälle In elektrischen Betrieben auf den Bergwerken 
Preußens im Jahr 1907. (2. Berg-, Hütten-, Sal.-Wes. 08 Heft 4 
8. 508/19%) Von den im Bericht dargestellten 26 Unfällen hat die 
Hälfte tödlichen Ausgang gehabt, 

Mittoflungen über einige der bomerkenswertesten Ex- 
plosionen beim preußischen Steinkohlenbergbau im Jahr 
1907. (Z. Berg-, Hütten-, Sal-Wes. 08 Hoft4 8, 520/31*) Darstellung 
der näheren Umstände bei einer Schlagweiter,, einer Brandgas- und 
zwei Kohlenstaubesploslonen. 
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Wasserkraftanlagen. 

Der Ausbau der Wasserkräfte in Deutschland, Van 
Koshn. Forte (2. f. Turbinenw. 40, Okt, 08 8. 476/80*) Bonder- 
nufgaben beim Ausbau der Wasserkräfte. Staatliche Untersuchungen 
Ober den Umfang der Wasserkräfte, Wamergesstsgebung. Wirkung 
des Ausbaues der Wasserkräfte auf die Hochwassergefahr. Schluß folgt. 

Theo nine-mila hydro-electrie devoiopment on the Spo- 
kane River (Eng Ber. 10. Okt 08 8, 401/09%) Darstellung des 
Wassorkraft-Elektelsitätswerkos der Spokane and Inland Railroad Co., 
das ? Franels-Torbinen mit je 4 Laufrädern von 1067 nm Dmr. ont- 
halt, Die Turbinen leisten bei 17,7 m Gefälle je 6350 PS und sind mit 
3750 KW-Drehatromdynamos von 2200 V, 60 Per./sk und 240 Uml./min 
gekuppelt, 

Die Rohrtransportanlage des Albulawerkes. Von Herzog. 
12, f. Tarbinenw, 30, Okt, 08 8, 469/74*%) Beförderung von 1,8 bis 
2 m weiten, bis 9 m langen und bis 10 t schweren Rohrstücken von 
dem hachliegenden Bahnhof Sils der Rhätischen Bahn zum tief im Tal 
gelegenen Kraftwerk auf Doppeldrehgestellwagen mit Hülfe einer von 
elnem Iöpferdigen Einphasenmotor angetriebenen Drahtseilwinde. 


Wasserrornorgung. 

Water-works valuation and fair rates, In the light of 
the Maine Supreme Üourt deelslons in the Waterville and 
Brunswick cases, Von Metcalf. (Pros, Am. Soe. Clv. Eng. Okt. 
0s 8. 1101/73 mit 1 Tat.) Allgemeine Betrachtung über die Bewer- 
tung von Wasserwerken uni die angemessenen Preise für Wuasserliefe- 
rung. Abschreibungen, Rücklagen, Gewinnvertellung. Vergleich der 
Regeln mit neueren Geriehtsentseheldungen. 

Progress on the Buffalo water-works improvement. 
(Eng. Rec. 10. Okt. 08 8. 396/400%) Die Neunnlagen umfassen einen 
Einlaufschacht von 4 m Dinr. im Erlesee, einen rd. 19 m vonter dem 
ınittleren Wassersplegel gelegenen, 2 kn langen rechteckigen Tunnel 
von I? qın Querschnitt, eln neues Pumpwerk von 570000 ebın täg- 
lieher Leistung In der Porter Avenue und den Ausbau des Front Ave- 
Pumpwerkes auf 735000 chm tägliche Leistung. Im Hochdruckgeblet 
des Rohrnetzes mit 5,95 at Leitungsdruck wird ein Hochbehälter von 
2270 cbm Inhalt, im Niederdruckgebiet mit 3,5 at Druck ein Aus- 
zleichbecken von 440 010 echm Inhalt gebaut. Bauausführung. 


The walerworks and sewerage of Monterey, Mexico. 
(Engineer 6. Nov. 08 8. 486/87%) Die Btadt von 84000 Einwohnern 
wird aus einer 155 m höher gelegenen Talsperre mit 13 m hoher und 
95 m langer Staumauer am Estanzuels-FPluß mis Trinkwasser versorgt, 
das aus einem überleckten Becken von 37800 cbın Inhalt vertellt wird. 
Darstellung der Bauarbeiten. Ports, folgt. 


Progress on the works oftho Southern California Moun- 
taln Water Co, (Eng. Rewe. 10. Okt, 08 8, 414/16*) Uebersicht über 
den Stand der Arbeiten an der im Bau begriffenen Versorgung von 
San Diego mit Wasser aus dem 58 km entfernten San Yaldro und den 
rd, 100 km entfernten Laguna-Bergen. 


Werkstätten und Fabriken. 


The Institution of Mechanloanl Engineers. (Engng. 6. Nov, 
08 8. 624/28%) Fortführung der Erörterungen über den in Zeitschrit- 
tehschau vom 7. Nor. 08 erwähnten Vortrag von Darbishlre, 





Rundschau. 


Die Dampfkesselexplosionen im Deutschen Reich 
im Jahre 1907°). 

Während des Jahres 1907 haben sich, abgesehen von den 
Lokomotiven der Eisenbahnen und von den Dampikesseln, 
die von der Militirverwaltung oder von der Verwaltung der 
Kriegsmarine benutzt werden, insgesamt an 16 Dampfkesseln 
Unfälle ereignet, und zwar: 


1) Liegender Zweiflammrohrkessel von 7530 mm Länge 
und 18°0 mm Dmr., 16,63 cbm Inhalt und Sat Spannung, auf- 
gestellt 1872 von der Kölnischen Maschinenbau-A.-G. in Köln- 
Baventhal auf den Düsseldorfer Röhren- und Eisenwalzwerken, 
Ahteilune Puddelwerk des Blechwalzwerkes, in Düsseldorf. 
Bei der Explosion am 3, Januar ist der zweite Blechring des 
rechten Flammrohres nach dem andern Flammrohr hin durch- 
gedrückt und in der Rundnaht aufgerissen worden, Durch 
die entstandene Oeffnung traten Wasser und Dampf nach 
hinten aus, wobei die hintere Wand, die zum Teil , Zie- 

el stark war, zerstört wurde, Ursache ist Wassermangel, 
Nahrscheinlich war zur Zeit der Explosion der obere Wasser- 
standhahn geschlossen und daher das Wasserstandglas voll 
Wasser. Nach der Explosion war der obere Hahn geschlossen; 


!) Nach der vom Kaiserlichen Statistischen Amt aungagebenen 
Statistik des Dentscohen Reiches, 3. Heft, 1908, 





doch glaubte der Kesselwärter, daß der Hahn in dieser Stellung 
reöfinet sei. Verletzt wurde niemand, 

2) Liegender Zweiflammrohrkessel von 10000 mın Länge 
und 2000 mm Dmr,, 24,8 cbm Inhalt und Sat Spannung, auf- 
gestellt 1900 von der Zeitzer Eisengleßerei und Maschinenbau- 
A.G. auf der Stadtgrube des Braunkohlenhergwerkes von 
W. Leder in Senftenberg. Kreis Kalau. Bei dem Unfall am 
15. Februar ist das eine Flammrohr im zweiten und dritten 
Schuß eingebeult worden, wobei in der Rundnaht 17 Niete 
gerissen sind. Risse im Kesselbleeh oder in den Nietnähten 
sind nicht gefunden worden, sondern bei der Einbeulung sind 
nur die 17 Nietköpfe ahresprungen und der obere Bolzen des 
ersten Fairbairn-Ringes abgerissen. Ursache ist Wassermangel, 
der vielleicht dadurch herbeigeführt worden ist, daß der Ah- 
laßhahn geöffnet und nicht rechtzeitig geschlossen wurde, 
Verletzt wurde niemand. 

3) Liegender Walzenkeossel von 5640 mm Länge und 1300mm 
Dir, mit darunter Berendem Sieder von 4500 mm Länge und 
so0 mm Dimr., 11cbm Gesamtinhalt und 6at Betriebsdruck, 
aufgestellt 1875 von Fr. Maas & Hardt in Barmen in der Eisen- 

ießerei und Maschinenfabrik von Friedr. Spies Söhne in 
armen, Bei der Explosion am 18. April ist der vorderste 
Blechring des Oberkessels im unteren Teil vollständig und auf 
ein Stück längs der vorderen Rundnaht im oberen Tell soweit 
aufgerissen, daß der vordere Kesselboden mit dem Kessel nur 
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durch’ einen schmalen Blechstreifen zusammenhinge. 
ist Wasserinangel. Ein Heizer wurde getötet. 

4) Liegender engröhriger Siederohrkessel mit Siederohren 
bis 100 mm Dinr. und Dampfsammler von 1:00 mm Länge und 
ses mm Dinar, ü,02 chm Gesamtinhalt und G at Betriebsdruck, 
erbaut 1900 von dem Eisenwerk Gaggenau A.-G, und aufge- 
teilt 1904 zur Krafterzeugung und zum Kochen in der Metz- 
gerei von Wilh, Winnesberg, Mülheim, Kubr. Bei dem Unfall 
an 15, Juni ist ein Siederohr in der untersten Reihe heraus 
eredrückt und etwa 5m weit fortreschleudert worden. Das 
Rohr war stark nach oben (durehgekrümmt und innen mit 
3 mm diekem Kesselstein bedeckt. Ursache des Unfalles ist 
mangelhafte Befestigung der ohne Bördelung eingewalzten 
Rohre. Ein Mann wurde schwer verletzt. 

») Beweglicher stehender einfacher Walzenkessel von 
450 mm Länge, #0 mm Dmar,, 0,03 cbm Inhalt und 0,5 bis o,5 at 
Betriebsdruck aus Kupferhlech, 1907 von Schäffer & Walker, 
Berlin SW, im Wasserwerk des Magistratex der Stadt Brieg 
zu Giersdorf für Desinfektionszwecke in Betrieb gesetzt. Bei 
dem Unfall am 2. Juli der Kessel war zum erstenmal in 
Gebrauch ist der obere Kesselboden smnt Sieherheitsventil 
und Dampfschlauch rd. win weit fortgeschleudert worden, 
Der Kessel war nicht genehmigt und dem zuständigen Ver- 
ein nieht angemeldet. Wasserstandglas, Probierhahn, Speise- 
vorrichtungen und Manometer waren nicht vorhanden. Ur- 
sache des Unfalles ist zu große Dampispannung, Das Sicher- 
heitsventil konnte erst bei 1,5 at abblasen. Anßerdom wurde 
hei sinkendem Wasserstand dor Dampfraum von den Heizgasın 
bestriehen nnd daker das Kupferbleeh hoch überhitzt. Kin 
Mann wurde leicht verletzt, 

6; Liegender Feuerbliechsen-Sehitfskessel von 3250 mm 
Länge und 250 mm Dmr, mit riiekkehrenden Heizrühren, In- 
halt 14,86 cbin, Betriebsdruck 12", a1, erbaut 18:16 von der 
Gutehoffinungshütte in Sterkrade Tür die Als, für Transpeort- 
und Schleppschiffahrt - vormals Job. Kaipschner in Duishmurge- 
HKuhrort. Bei der Explosion am 30. Juni ist der rechte Teil 
der Feuerbüchse von unten her dureh@erlrückt und zum Teil 
in, zum Teil hinter der Querschweißnaht. die Flammeohr und 
Fenerbilelse verbindet. aufgeris=en worden. Als Ursache kan 
Vebersehreiten des zulässigen Druckes angesehen werden, Ihi 
der Dampfer die Berglahrt angetreten hatte, so ist anzuneh- 
men, daß der Kessel anf vollen Druck geheizt war. Kurz ver 
der Explosion versagte die Maschine, und der Dampfverbraneh 
hörte auf, so daß der Dampfdruck bei dem lebhatten Feuer 
leicht um mehrere Atmosphären wstiegren sein kann, Der 
Hanpthahn der Manometerleitung war nach der Explosion ge- 
schlossen. Maschinist und Heizer sind getötet, der Kapitin 
schwer verwundet worden. 

7) Boweglicher Feuerbüchsenkessel von 19795 mm Llnge, 
s»10 mm Dir. mit vorgehenden Heizröhren zum Betrieb einer 
Lokomotive, erbant 100 von ‚der Hannoversehen Maschinen- 
hbau-A,-G, vormals George Kgestorff für die Schlackenahfuhr 
des Hochofenbetriebes der Union, Kisen- und Stahlwerk, Dort- 
mund. Bei der Explosion am 14. August ist die kupferne 
innere Feuerhüüchse an der Krempung der Kohrwand ani- 
rerissen und nach unten durchzedrückt worden, Ursache ist 
wahrscheinlich Wassermanzel, Zwei Personen sind schwer 
verletzt worden, wovon eine nach zwei Tagen gestorben Ist 

s) Liegender Eintlummrohrkesel von 12000 mm Länge 
und 2500 mm Dar. mit darüber hegendem Dampfsammler von 
4500 man Länge und sumomm Dar. Inhalt 37 eb. Betriehs- 
druck 12 at, erbaut 1903 von Ewald Berningchans in Duisbure 
für den Hochofenhetrieb der A. für Hüttenbetrieb in Dwis- 
hurg-Meiderich. Bei der Explosion’ am 5. September ist «der 
erste Wellrohrschuß in der Nietnaht vom zweiten abgerissen 
und bis zur Sohle durchzebeult worden. Der zweite Schuß 
und die folgenden Selüsse sim seitlich zusammengedrückt 
worden, während die Oelfnung im vorderen Kesselboden ver- 
drückt worden ist, Als Ursache wird Wassermangel amge- 
nommen. Die vorhandene Sieherheitspfeife war verstopft. 
Ein Kesselreiniger ist schwer verbrannt worden. 

3) Bewerrlicher liegender Feuerbilchsenkessel vun 1554 mm 
Länge und 730 mm Dinar. init vorgehenden Heizröhren, 1,6 cbm 
Inhalt und 5 at Betriehsdruck, erbasıt 15%3 von Ruston, Proe- 
tor & Co. in Lincoln, England, und zuletzt im Dreschbetrich 
von Fr, Teschke in Liebwalde, Kreis Mohrungen, benutzt. 
Bei der Explosion am 30. Soptember ist der obere Teil der 
Stirmwand des Kessels herauszerissen und etwa 110 m weit 
geschleudert worden. Dieser Teil der Stirnwand war ans 
dem vollen Blech zwischen den beiden aufgenieteten Win- 
keleisen für die Befestigung der Längsinker herausgehro- 
chen. Umäche ist zu hoho Dampfspannung, Von den beiden 
Sieherheitsventilen war das eine falsch zusummengesetzt, su 
daß os vorzeitig abhlies und von (dem Kesselwärter daher 
Jurch Strick und Knebel festgezogen worden war, Das zweite 





Ursache 


Ruudaselan. 





1857 





Sicherheitsventil war unwirksam, da die Feder zusammenge- 
dritckt und nicht mehr elastisch war, 

10) Lierender Einflammrohrkessel mit Welleohr von 
10500 mm Länge und 2300 mn Dir, mit darüber liegendem 
Dampfsammler von 10200 mm Länge und 500 mın Dmmr., Ge- 
sumtinhalt 35 ebin, Betriebselruck 10 at, erbaut 1905 von Siller & 
Jamart in Barmen für das Steinkohlenberrwerk der Dort- 
munder Steinkohlenbergwerk#-A.-G. Luise Tiefbau in Kirch- 
hörde, Bei der Explosion am 21. Oktober sind die beiden 
ersten Schüsse des Wellrohres tief eingebeult worden und der 
zweite Schuß an der oberen Hälfte abgerissen, so daß eine 
rd. 1265 mn breite and 415 mm hohe Oefinung entstand. Ur- 
sache ist Wassermangel, herbeigeführt durch Unnchtamkeit 
des Kesselwürtere. Im Kessel sind Wasserlinien +10 mm unter 
dem Scheitel des Flammrohres gefunden worden. Verletzt 
wunde niemanel. 

11) Bewegrlieher liegender Feuerbüchsenkessel von 212mm 
Länge und Wr mm Dmr. mit rückkehrenden Heizröhren, 
0,14 chm Inhalt und Sat Betriebsdruck, erbaut 1875 von Jul. 
Soeding & von der Hevde, Hürde i. W., für den Dreschhetrieh 
von Franz Claas in Heerde, Kreis Wiedenbrück. Dei der Ex- 
plosion am 22. Novemher ist der hintere gewölbte Boden in 
der Bördelung der Krempe vollständige abgerissen, wohei der 
Kessel etwa Sem fortzeschleudert wurde. Ursache ist wahr- 
scheinlich zu hoher Dampfdruck, Der Kossel war für den 
Dreschkasten zu klein, und die Sicherheitsventile sollen früher 
schon Sfter überlastet worden seim. 

12) Liegender Zweiflammrohrkessel von 10000 mm L.änwe, 
O0 mm Dann, 24,3 chm Inhalt und & at Betriebsiruck, zur 
Krafterzengumg und Heizung erbaut 1500 von I. Klaß Nachf, 
in Schöningren für die Bererbanu und Brikettfabrikation der 
Braunschweigischen Kouhlenherewerke in Oflleben, Kreis 
Helmstedt. Bei dem Unfall am 2». November sind in der 
ersten Runedmalt des rechten Flammrohres 24 von 42 Nieten 
absrerisen, so daß sich hier eine bis >0 mm breite Oelfnung 
zebilder bat. Zur Zeit (des Unfalles war der Wärter gerade 
damit beschäftigt. einen Kessel der vorhandenen Batterie zu 
speisen. Alser einen dumpfen Knall om Brausen und Zischen 
von ausströmendem Dampt vernahm, versuchten die beiden 
Kesselhoizer nach dem hetreffenden Kessel zu gelangen, m 
ihn von dem gemeinschäftlichen Dampfammler ahzusperren. 
Thies grelang Ihnen auch, und sie verhinderten dadurch das günz- 
liche Ausströmen des Dampies ans den andern Kesseln, deren 
Spannung inzwischen von es auf Kınt gefallen war. Als 
Ursache des Unfalles ist Wasernangel anzunehmen. Der 
Speisewärter konnte, wenn er oben auf den Kesseln mit den 
Speiseventilen besehäftigt war, den Wasserstand in den Gläsern 
nicht sehen, sondern mnBte sich auf ein Schwimmergerät ver- 
lassen, ‚lesen Stange aher festreklemmt war, so daß der 
Schwimmer dem sinkenden Wasserspiogel nicht folgen konnte. 

1:51 Lingender Zweiflammrohrkessel von Ieoun man Länge, 
zone mm Dear, 7,2 chin Inhalt und 7 at Spannung, erbiwut 
18104 von der Gewerkschaft Orange in Buhuke dir die Brikett- 
fabrik «der Gewerkschaft Brühl in Brühl, Kreis Köln-Land, 
Bei der Explosion am 27, November ist das linke Flammrohr 
bis etwa zur Mitte seiner Länge von rechts und links fast 
wleichmäßie zusammengeilritekt worden und dann in «ler 
Kundnahr über den halben Umfang aufrerissen. Wahrschein- 
lieh sind die Flammrohrbleche nreh Kesselsteinablagerungen, 
die mit Gel durchsetzt waren, isoliert und dadurch überhitzt 
worden. Eine Person wurde getötet und zwei wurden verletzt. 

141 Iewegrlicher stehender Feuerbüchsenkessel mit Qmer- 
siedern von 2U00 man Länge, nomm Dunn, 1,000 cbm Inhalt 
und at Betriebsdruck, erbaut 1>00 von Meneck & Hambroek 
in Altona-Ottensen und zuletzt im Kranwindebetrieb zum 
Löschen von Schiffen bei Rt. Ixemann, Brunsbuttelkoog, Kreis 
Süderdithmarschen, in Verwendung, Bei der Explosion am 
A, Dezember ist die Schweißnaht des Feuerbilehsenmantels 
oben im Fenerloch anf rd. 0 mm Länge bis st mm weit aıl- 
rerissen und die Feuerbiichse bis auf «lie Quersieder eingrebenlt 
worden, Ursache Ist Wasermangel, Die Fenerbiichse war 
etwa bis zur Mitte des Feuerloches ausgeerlüht. Da trotz des 
starken Feuerns der Druck nicht mehr steigen wollte, so ist 
anzunehmen, daß bei der Explosion gar kein Wasser, sondern 
nur noch Dampf im Kessel vorbanden war. Verletzt wurde 
niemand, 

15) Liegender Einflammrohrkessel mit Weilrohren von 
ano num Länge, 22004 mm Dr, rd, 26 chm Inhalt und 9 at 
Betriebsdruck, erbaut 1s0s von der Mäschinenbau-Anstalt 
Humbolit in Kalk bei Köln für das Elektrizitätswerk der Ma- 
sehinenfabrik von Thyssen & Co. in Mülbeim, Ruhr, Bei der 
Explosion am 21. Dezember sind die beiden ersten Flammrehr- 
schüsse eingebeult worden und der zweite Selmb (ner auf 
etwa E50 mm anfgerissen, so dab eine bis Mo mm breite OeTf- 
nung entstanden Ist, Der Kessel ist etwa 50 ın weit forter- 
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schleilert worden. Ursache ist Wassermangel. Am Flamm- 
rohr konnten die Anlauffarben und am Keselmantel, 200 mm 
unter der zulässigen Grenze. Wasserstandlinien beobachtet 
wenlen. Eine Person, ein Unbeteiligter hinter der Kessel- 
hausmauer, wurde zetötet, ein Heizer leicht verletzt. 

16) Liegender Einflammrohrkessel mit Wellrohr und mit 
Galloway-Kohren von 11500 mm Länge und 2200 mm mr. 
mit darüber gelagertem, von den Heizgasen berührtem Dampf- 
sammler von 10700 mm Länge und 500 mm Dinr.. Gesamtinhalt 
sh,5chm, Betriebsdruck 13 at, erbaut IM von Siller & ‚Jamart 
in Barmen Tür das städtische Elektrizitiitswerk in Elberfeld, Bei 
ıler Explosion am 25. Dezember sind der erste und der zweite 
Itinge des Wellrohres ihrer ganzen Länge nach von oben her 
eingredrückt worden, wohel etwa # Niete zwischen dem zwei- 
ten und dritten Wellrohrring gerissen sind, Hierbei hat sieh 
eine Oeffnung von 150 gem gebildet. Die Explosion ist wahr- 
scheinlich auf Veberhitzung der ersten beiden Wellrohrsehiisse 
zurückzuführen, die durch Oelablagerungen, verbunden mit 
starker Beanspruchung «der Heizfläche, verursacht ist. Im 
Kesselstein hat man 5,2 vH, im Schlamm 1,2 vH und im fil- 
trierten Kondensat, mit dem gespeist wurde, 13 g/ebm Oel 
vorrefunden. Eine Person wurde verletzt. 

Außer den vorstehenden trägt der Bericht eine Explosion 
aus dem ‚Jahre 1905 nach, die sich an einem liegenden Ein- 
Nlammrohrkessel von 4100 mm Länge, 1020 mm Dmr, 3 chm 
Inhalt und 4 at Betriebsdruck, erbaut 1553 von ©. Jihne & 
Sohn in Landsberg a. W, für die Spiritusbrennerei von Heidt- 
mann in Wilmsdorf, Kreis Levdenhurg, am 13. Oktober 105 
ereignet hat, Bei der Explosion sind alle Teile des Ke 
körpers außer dem Flammrohr zerstört worden, Die Bruch- 
linien lassen darauf schließen, daß die Zerstörung in der L.i- 
nie zwischen dem Abblase- und dem Speisestutzen ihren An- 
fanz renommen hat und daß von hier aus das Mantelblech 
schraubenlinienartig nach vier Richtungen zerrissen worden ist. 
Als unmittelbare Ursachen sind der Anbruch des gußeisernen 
Mannlochrandes, der durch scharfes Anziehen der beiden 
Deekelschrauben vermutlich erweitert worden ist, und die 
Unwirksamkeit des Sicherheitsventiles anzusehen, welches das 
Vsberschreiten des zulässigen Druckes nicht erkennen ließ, 
Verletzt wurde niemand. 

Wie im vorigen Jahre!) sei auch für die diesjährige Sta- 
tistik festgestellt, daß sich die Aufzeichnungen des Kaiser- 
lichen Statistischen Amtes nicht an die vom Bundesrat ge- 

ebene Begrifferklärung einer Dampfikesselexplosion halten, 
denn es ist unverkennbar, daß in den Fällen 2), 4) und 12) 
ein plötzlicher Ausgleich der Spannungen innerhalb und au- 
Berhalb des Kessels nicht stattgefunden haben kann. 





Eine neue Verbindung von Westen nach Osten wird durch 
die fast vollendete Weichselbrücke bei Marienwerder gc- 
schaffen, die im Zuge der vorläufig nur eingleisig ausgebauten 
Bahn Schmentau-Marienwerder-Riesenburg pelegen ist) Die 
11,3 m breite, von Mitte zu Mitte Endpfeiler 1060 m lange 
Brücke, Fig, I, dient gleichzeitig dem Straßenverkehr, auf den 
bis zum Ausbau des zweiten Gleises 6,5 m und nachher 25 m 
Fäahrbahnbreite entfallen. Mit Rücksicht auf den starken Eis- 
zwang und das häufiger auftretende Hochwasser erhält die 
Brücke 5 Oeffnungen von 142 m Stitzweite, an die sich auf 
der linken Seite 2, auf der rechten 3 je 50 m weite Flutölfnun- 
gen anschließen. Um die Verengung des Strombettes durch 
die Pfeiler nach Möglichkeit auszugleichen, wird das Vorland 


Fig. 1. Weichselbrücke dei Marienwerder, 
h fisenbanstr. + 23,88 







Sr ’ 
Fun FUANFONANFON 





| DELETLEUEIETETETE KONNEN FUN 
zu - 






| 





den sind. Als höchste Bodenpressung sind hierbei 5,8 kır/em 
zugelassen. Die eisernen Vcberbauten von rd. I2uumt Aiw- 
wicht, die über den Fluößfnungen als Parallelträger und über 
den 130 m weiten Strömöffnungen als Halbparabelträiger ausgzo- 
bildet sind, werden mit Hülfo fester Gerüste aus eingerammten 
Rundpfählen aufgestellt, die mit 12m weiten Durchlaßöffnun- 
zen für den Schifi- und Floßverkehr versehen sind. Von den 
Veberbauten sind bis jetzt vier von 78 m und zwei von 1:10 ın 
Stützweite hergestellt, während die andern so weit vorge- 
schritten sind, daß sie voraussichtlich noch im Laufe dieses 
‚Jahres fertig werden, Die Gesamtkosten der Brücke belaufen 
sich einschließlich der Nebenanlagen auf rd. D Mill. „M. 


Insbesondere in Konstruktions und Zeichensälen erfonlert 
die kleine Arbeit des Spitzens der Bleistifte dureh ihre Häufise- 
keit viel Zeit. In größeren Fabriken sind deshalb Bleistil- 
Spitzmaschinen fast durchweg eingeführt. Diese nach Arı 
eines Fräsers arbeitenden Maschinen machen sieh bezahlt, wenn 
sie auch die Nachteile haben, daß sie vorsichtig gehand- 
habt werden müssen, um die weiche Graphltspitze nicht ab» 
zubrechen, daß Ihre Einstellung auf verschiedenen Schnitt 
umständlich ist und daß die Fräser mu mit besonderer Ein- 
richtung nachgeschliffen werden können, Deshalb ist es 
erfreulich, daß jetzt auch eine kleinere Vorrichtung zum 
Bl pitzen von F. Soenneeken in Bonn in Jen 
Handel gebraucht wird, die verhältmismäßier billig ist und 
somit auch von einzelnen Personen und kleinen Buresaus 
angeschafft werden kann. 





Die Vorrichtung, Fig. 2, besteht 


Fig. 2. 





aus einer kleinen gegossenen Platte mit einer Vorlage für 
den schräg nach unten aufzulegrenden Bleistift und einem 
erhöhten Rande zur Aufnahme der Späne. Das auswechsel- 
bare einfache Schneidmesser sitzt in einem Hebel, der ge- 
lenkie an einem seitlichen Drehzapfen befestigt ist. Der 
Schneidhebel wird auf einer Führungsleiste an der Vorlage 
schrlig nach unten bewegt, während der Bleistift während 
des Spitzens in der Vorlage mit der Hand gedreht wird. Die 
Vorlage hat für die Spitze des Bleistiftes ein kogeliges Lager, 
das oben etwas ausgeschnitten ist, so daß gleichmäßig die 
obere schmale Fläche der Spitze fortjgehohbelt wird. Damit 
man auf einen gröberen oder Teineren Schnitt einstellen kann, 
sitzt der Drehzapfen für den Schneidhebel an einer Schraube, 
durch die der Drehpunkt des Hebels höher oder tiefer swelcert 
werden kann, Das Hobelmesser läßt sich leicht nachschärfen 
oder erseizen. Die Graphilspitze wind nicht leicht abgrehrochen, 
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an beiden Ufern innerhalb der Deiche, die Im allgemeinen 
1500 m und an der Urberbrückungsstelle 1060 m voneinander 
entfernt sind, abgeflacht. Die Pfeiler haben wegen der un- 
günstigen Bodenverhältnisse Gründungstiefen von 9 bis 15 m 
erhalten, wobei die beiden Endpfeiler mit Hülfe von Spuni- 
wänden, die übrigen mit hölzernen und zum Teil mit eiser- 
nen Senkkasten von 37 bis 75 t Gewicht aufgeführt wor- 
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da sie in (der Längsrichtung des Ileistifies geschalt wird. 
Allerdings bedarf es größerer Uchunge in der Handhabung 
der Vorrichtung, um bei schnellem Arbeiten einen sauberen 
Schnitt zu erhalten. Eine gewisse Geschicklichkeit, um z 
soviel, wie etwa zum sauberen Spitzen mit der Hand nötig 
ist, muß der Benutzer haben. Bei einer neueren Kon- 
struktion von Sprinz & Urosby in New York sind diese 
Mänzeol Sast ganz vermieden, aber (ie Vorrichtung ist Immer- 
hin noch ziemlich teuer, 
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In den ersten 10’, Monaten ihres Bestehens hat die Mitte 
November 19607 in Betrieb wenommene Materielprüfungs- 
Anstalt an der Technischen Hochschule zu Darmstadt ') be- 
reits 05 Anträge erledigt 9%, wovon 40 anf Metalle, 10 auf Ze- 
ment, 18 anf Beton, 1b auf untürliche Steine, S auf künstliche 
Steine, 3 auf Del und Petroleum und 4 auf andre Stoffe ent- 
fallen. Die Metallprüfung erstreckt sich im allgemeinen auf 
die Bestimmung der Streckgrenze, der Zugfestigkeit, der Deh- 
mung, der Querschnittverminderung und der Härte nach dem 
Kugeliruekverfahren:; doch ist auch schon eine Reihe von 
Kleingefüsreprüfungen an phosphoreichen Eisenarten ausge- 
führt worden, Von den 10 geprüften Zementen genügte einer 
nicht den Mindestwerten der deutschen Normen in bezug auf 
Zugr- und Druckfestigkeit. Bei den natürlichen Steinen war 
hauptsächlich die Einwirkung der Feuchtigkeit und des Frostes 
auf (ie Druckfestigkeit zu ermitteln, als Maß der Verwend- 
harkeit für Straßen- und Eisenbalmschotter, Der Bericht lätı 
erkennen, dad die Anstalt in der kurzen Zeit ihres Bestehens 
schon manchen Nutzen gestiftet hat, 


In den norwegischen Anlagen zur elektrischen Gewinnung 
von Stickstoffverbind n’ wird seit dem Herbst 1907 neben 
dem Verfahren von Birkeland und Eyde ein neueres Verfah- 
ren der Badischen Anilin- und Sodafabrik angewandt, 
über das sein Erfinder O, Schönherr vor kurzem im Verein 
deutscher Uhemiker berichtet hat, Während bei dem erst- 
genannten Verfahren der Lichtbogen zu einer flachen Scheibe 
ausgebreitet wird, eg Schönherr einen fadenförmigen 
Bogen von großer Länge. Dieser brennt in einem Rohr aus 
beliebigem Stoft, die Tut wird tangential eingeblasen und 
läuft in Windungen um den ruhig brennenden Bogen, der 
etwa 4 Amp bei 3000 V verbraucht. Die aus dem Rohr aus- 
tretende, mit Stiekstoff überladene Luft gibt zunächst einen 
Teil ihrer Wärme an frische Luft, die dadurch auf 500° vor- 
zrwärmt wird, und an Dampfkessel ab, worauf sie durch Rie- 
seltürme geschickt wird. In der entstandenen Salpetersäure 
wird dann Kalkstein aufgelüst. Die Lösung wird unter Luft- 
Ioere abredampft, wodurch der als Düngemittel dienende 
Kalksalpeter erhalten wird. In Christiansand im südlichen 
Norwegen arbeiten zurzeit, nachdem 1907 eine Versuchsfabrik 
init Zoo0 PS errichtet worden ist, > Oefen, Der Liehthogen 
ist dort 5 m lang und erfordert etwa 600 PS, Obwohl Wech- 
selstrom von At Per/sk benutzt wird, brennen die Bogen 
durchaus ruhige. Die Defen sollen sehr haltbar sein, da sich 
eigentlich nur die untere Elektrode verhältnismäßig rasch ab- 
nutzt, obwohl sie mit Wasser gekühlt wird. Die Badische 
Anilin- und Sorafabrik hat sich mit der Besitzerin des Bir- 
kelamd-Eydeschen Verfahrens zu gemeinsamer Arbeit verbun- 
den. Augenblick werden für diese Zweeke in Norwegen 
Izoom PS ausgebant, (ETZ 5. November 1108) 


Nach einem Bericht der Zeitschrift für das Berg-, Hütten- 
und Salinenwesen 1908 4, Heft hat im Jahre 1907 die Stein- 
kohlenfürderung des preußischen Bergbaues ni. 134, die 
Braunkohlenförderung 52,6 und die Eisenerzförderung 5,07 
Mill, betragen, was einer Zunahme von 4,as, I, und 7,72 vH 
eerenüber 1906 entspricht. Die Zunahme der Herstellung 
von Steinkohlenhriketts im Ruhrbezirk beitrug 14,45, die der 
tewinnung von Benzol bei der Koksdarstellung #0,s# vll, 
womit «der Bedarf jedoch bei weitem nieht gedeckt worden ist. 

Im Anschluß an unsere Mitteilung auf S, 398 über die Er- 
richtung eines großen Eisenwerkes in Chile durch eine fran- 
züsische Gesellschaft ist zu bemerken, daß vor kurzem in Frank- 
reich eine neue Gesellschaft gegründet ist, die in der Provinz 
Valdivia in Chile eine Holzstoffabrik errichten wird. Die 
Verträge über die kostenlose Nutzung des Coihne-Holzes auf 
einer Fläche von 0000 ha unter der Bedingung, daß die 
Baumstlimme mit den Wurzeln entiernt werden, sind bereits 
abgeschlossen. Man schätzt die Ausbeute auf 20 t Holzstoff 
für Ihn. Da sieh die chilenischen Hölzer für die Holzstofi- 
bereitung gut eienen sollen, so kann das Unternehmen bei 
der Größe der Waldflächen eine nennenswerte Ausfuhr nach 
Europa zur Folge haben, Chile selbst ist bisher ausschließlich 
von Deutschland aus mit Holzstoff verschen worden, 
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Eine neue Dampffähre ist von der dänischen Staatseisen- 
bahnverwaltung für den Verkehr über Großen Belt 
eingestellt worden, Das Fahrzeug, das den Namen sChri- 
stian IX erhalten hat, ist s8,4 m lang, 14,18 ım über Haupt- 
deck breit und hat eine Wasserverdrängung von 21301. Zur 
Fortbewegung dienen zwei Schrauben, die von 2 Dreifach- 
Expansionsmaschinen mit zusammen 1800 PSı angetrieben 
werden. Auf dem Hauptdeck haben 18 Güterwagen oder 
7 große Personenwagen Raum. Außerdem sind zahlreiche 
Kajüten zur Unterkunft für die Reisenden vorgesehen, Der 
Verkehr der Reisenden auf dieser Streeke zwischen Korsör 
und Nyborg ist seit Beginn des Dampffährenverkehres vor 
ri, 25 Jahren stetig angewachsen. Im Jahre 1907 wurden rd. 
Go0000 Reisende und 38500001 Güter auf den Dampffähren 
befördert. 


Die Anzahl der bis Mitte Oktober d, J. im Betrieb und 
Bau befindlichen Heißdampflokomotiven beirug 3455. Im 
ganzen sind his jetzt 98 Eisenbahnverwaltungen des In- und 
Auslandes zur Verwendung von Heißdampflokometiven über- 

egangen. Die preußische Staatseisenbahnverwaltung steht 
tierhei mit 1789 Heißdampflokomotiven an erster Stelle, wih- 
rend die belgische Staatspisenbahn auch bereits 428 Stück in 
Betrieb oder in Bau gegeben hat. (Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen 4. November 105) 


Der grüßte Dampfer der deutschen Handelsmarine »@eorge 

i “ ist am 10. November auf der Werft der Stettiner 

Maschinenbau-A.-G. Vulean vom Stapel gelaufen. Das Schiff 

ist 220 m lang, 25 m breit und hat eine Wasserverdrängung 
von 46000 t. 


Das englische Linienschiff »Bellerophon« ist bereits soweit, 
fertiggestellt, daß die Probefahrten demnächst beginnen sollen, 
Da das Schiff im Dezember 1906 auf Stapel gelegt wurde, hat 
die Bauzeit nur 22 Monate betragen. Auch die Arbeiten an 
dem Linienschiff »Collingwood: werden so beschleunigt, dad 
es voraussichtlich 24 Monate nach der Kiellegung zu den Pıo- 
befahrten bereit sein wird. 


Die Paris-Lyon-Mittelmeer-Eisenbahngesellschaft hat zur 
von Motorwagen besondere Eisenbahnw. 

bauen lassen, die mit selbsttätigen Bremsen versehen sinil 
und in alle Züge, namentlich auch in Schnellzüge, einge- 
stelle werden sollen. Die Wagen sind 7, m lang, 2,4 m breit 
und haben einen Achsstand von 5,7 m bei einem Gewicht 
von 94. Im Innern sind Vorrichtungen angebracht, un die 
Motorwagen festzustellen und vor Stößen zu sichern. ({Zei- 
tung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 7. Novem- 
ber 1008) 





Berichtig ung, 


Auf 5. 1785 Ist unter Fig, 14 eine unrichtige Figur veröffentlicht 
worden; sie ist durch die folgendo Figur zu ersetzen. 





100 Patentlerielt, — Angelegenheiten des Vereinen, 


Kl. 14. Hr. 196880. Ventil mit Schliedgetriebe, Oh. A. Par- 
sons, Newcastie-on-Tyne Das samt Spindel d frei bewegliche 
grole Ventil db, das z.B. zum Ahbschließen einer Niederdruckturbine 
von der Hocehdruekturbine dient und gegen den Innendruck geschlossen 
worden muß, ist mit 
dem Kolben i der 
Schlleßmasehlne hik 
nicht unmittelbar ge- 

kuppelt, sonder 

wird im Bodarfsfalle 
ut den Sitz e durch 
einen Ring + ge 
deckt, der dureh 
Stangen f und ein 
Querbaupt 9 mit der Kolbenstange & verbunden Ist und den Schlies- 
druck wleichmäßig anf dem Umfaug von 5 verteilt: die Spindel d wird 
vom Schließgestänge nicht herährt. Zur Vermeidung von Stüßen Ist & 
mit einem Flüssigkeltspufter wm ug verbunden. Zur Festatellane der 
SBehließlage für längere Zeit dienen durch a gehende Gewindebolsen r 
und Mattern y. 


El. 14, Mr. 196881. Steuerung für Dampfkraftfshrzeeuge, P, 
Stoltz, Berlin. Auf der Steuermwelle w int eine Norkenbülse ver- 
schlehbar, die dureh Rollen r und Druckstifie » die Einlaßventile r 
für verschiedene Füllungen öffnet und seblielt:. Um nun beim An- 

fahren (von Verhund- 
AN lokomötiven usw.) 

f: ru u Re ot mit gedrosseltem 

ai | R Damp! arbeiten zu 
Lig i Be E ve} ZriKe können, Ist der für 
die größte Füllung 
dienende Noekentell 
1Nebenfigur) zweistußg ausgebildet, und zwar ist die Stufe „, an der 
Ablaufselte niedriger als die Stufe » an der Auflanfseite, so dal der 
Dampteiniaß wihrend des Hübes verengt wird. 


Kl. 46. Nr. 196876, Mohrsylindrige Zweitaktmaschine. K. Kutz- 
bach, Nürnberg. Bei Maschinen mit drei Zylindern und drei Lade, 
pumpen, deren um 120" versetzte Kurbeln je für einen Zylinder - und 

eise Pumpe z geıneinsam sind, 

wobei aber die Pompe 7; zum 
er Zylinder 25, ju zu % und pn 
id zu cı gehört, worden alle Zy- 
v linder und Pumpen durch eine 

in sich zurlicklanfande Rahr- 

leitung # verbunden, worln ein 

zyiindrischer Drehsechleler £ mit 
Oeffuungen u und schrägen Scheidewünden ®e so angehracht ist, daß 
nach dessen Drobung um 150” p; zu 7,,p7 zu & und j# zu c, gehört, 
die Prohrichtung der Maschine also umgekehrt Ist, Die Patentschrift 
zeigt noch die Vehertragunz auf viersylindrige Maschinen, wohel man 
noch den Schieber t so teilen kann, das in zwei geradlinigen Strerken 
von # zwei Schieher ! file jo zwei Zylinder vorhanden #ind. 


Ber El. 48. Nr, 190998, Vergaser, A. Fauron, 
Paris Der durch die Längsbohrung 5 einge- 
spritzte Aüssige Brennstoff zerstaubt am Düsenkopf 
d und Krlangt durch Querbohrungen e,c; in den 
sehornsteinartigen Aufsatz a. Die durch Kanäle « 
eingeführte Luft wird vor ihrer Mischung mit dem 
Brennstoff durch Seststehende Flügel f In Drehung 
versetzt, mischt sich ‚Im verengten Teile von « 
mit dem Brennstoff und gelangt dureh das Sieb u 
zur Maschine. 
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sches Gewindeschneiden. 
Stamm, Modelwitz bel 
Behkendilz. Auf der Lelt- 
Spindel a alizt fest ein Zahn- 
rail d und lose eine Büchse +, die 
den Wechselrädersatz & nicht 
drehbar und dns die Leitapin- 
delbewegung einleltend« Zahn- 
rad ce drehbar trägt Auf der 
die üblichen Sehalträder Ai 
versrblebbar tragemden Zwi- 
schenwelle g ıst ein fest mitelnunder verbundenes Räderpaar 7, längs- 
verschiebbar amd mit Ihr drehbar angeordnet, das durch Verschieben 
werhselweise mit dem anf der Leitspindel festaitzenden Rnde d oder 
mit dem Zwischenrad » in Eingriff gebracht werden kann. Hierbei 
wird vormittels des Hebels u das olnn Mal das frei Innfende Rad e 
mit der den Werhselrädersatz 5 tragenden Hüchse « und das andre 
Mal die Büchen # mit der Leitspindel a gekunpelt, 


Kl. 49. Nr. 184688. Frä- 
ser. M. Kloeppel, Köln- 
Dentz. Die Messer », die aus- 


A TS FRTEE,\ 
wechselbar und sebrauhenfür- '& Re, n er, | 





mig gestellt sind, sind zu je 4 

zweien In einer gemeinsamen m,’ ." Fr > ER; @ 
Nut des Fräserkörpers mit £ y ? 

Koflen © und Schrauben #« her 

fostigt, 


K1.49, Br. 194914. Dampfhammer. Schleifenbaum und Stein» 
metz, Weidenau, Sieg. Der Hammer 
hat selbsttätige und Handsteuerung. Lim Jene 
auszuschalten, ist der Angriffpunkt m der 
Selhststeuerung + fa, der bisher an dem dreh- 
bar gelagerton, durch den Fallbären « ımit- 
tela Stange 5 bewegten Hobel © unveränder- 
lich angebracht war, In einem kullssenartigen 
Schlitz # des Schwinghebels ce voerschlehber 
gelagert. Schlitz 0 verläuft zum Teil gleich- 
achsig zu dem Drehpankte « des Hobels e. 
Wird der Angrifpunkt » der Belbststonerung 
efa mittels des Stellhehels 7 in diese Lage 
kehracht, #0 wind diese Stenerung, da die 
Stange + In dieser Stellung nicht bewegt 
wird, vollständige ausgeschaltet, und es 
können nun lediglich mit der Handsteuerung 
Ki beilebig starke Einzelschläge ausgeführt 
werden 


Kl. 598, Mr. 186976, Sangrohr für Abtenf- 
pumpen. R. Heidecke u. O. Lellau, Neahof 
bei Fulda, Das in den abantenfenden Schacht 
einzubiingende SBaugrohr b fFet mit der Pampe a 
durch ein Zwischenglied © aus Gummi nachglebig 
verbunden, um bei Sprengungen dem anspringen- 
den Gestein ausweichen zu können. Geschülzt lat 
das Gummirohr c durch eine Bekleidung mit ge 
teilten U-Elsenringen d und e, von denen d mit 
aulenllegendem und e mit innenllegendem Steg an- 
geordnet sind. Schienen f verbiuden die Ringe d 
und +, und zwar das einr Schlenenpnar die Ringe ı, 
das andre die Ringe » untereinander. 











Angelegenheiten des Vereines. 


Von «den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, 
die der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das 
60. Heft erschienen: es enthäft: 


0. Fritzsche: Untersuchungen über den Strömungs- 
widerstand der Gase in geraden zylindrischen 
Rohrleitungen, nebst Aeußerungen hierzu von Dr. 
R. Biel. 


Der Preis jedes Heftes beträgt 1.4; für das Ausland wird 
ein Portozuschlag von 20 Plg erhoben. Bestellungen, denen 
der Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buchhandlungen und 





Selbatserlag des Vereinen — Kommissionsrerlag und Kirpedition: Julius Bpringer in Berlin N. — 


die Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N, 
Monbijouplatz 3, enigegen. 

Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge” ihres Erscheinens geliefert werden. 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pfg beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des 
Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W. 7, Charlotten- 
straße 43, gerichtet werden, 


lischtruckerei A, W. Bebade, Berlin I. 


ZEITSCHRIFT 


DES 


VEREINES DEUTSCHER INGENIEURE. 





Nı. 48. 


Sonnabend, den 28. November 1908. 


Band 52. 





Inhalt: 
Wirtschaftliche Gesichtspunkte beim Veranschlagen von Wasser Zeitschriftenschau . Sr 1931 
krafimaschinen. Von R. Camerer . 1901 Rundschau: Meßrerät für NEE CE mit Kernen Stäben. 
Rintluß der Großgasmasnchine anf die Entwicklung "der Hatton- — Rippenrohr-Ranchgasvorwärmer,” Bauart Kablitz. Von 
werke, Von H. Bonte . ıı2 R. Kablitz. — Rauchgasvorwärmer- Anlage ıler Könlr 
Die ne Cinchnnati- Fräsmaschinem. Von F. Adler (hierzu die Frieilrieh August-Hätte, — Verschiedenes, 1934 
exibintt 5) R . BA R 
Die Lekanaivn der Gitäcbahn. ine ehe ee 
Von M. Richter (Fortsetzung) (hierzu Tafel 11) 1971 Se Irre 2 2 
Neuerungen beim Stapellaut &, M. $. »Biüeher«. Von Bock 1925 Zusehrift un die Reiaktion: Die Theorie der modernen Kälte- 
Auchener B.-V.: Ergebnisse von Versuchen im praktischen Be- maschinen und die versehiedenen Gebiete ihrer praktischen 
trieb über dem Kinduß der Ladungstemperatur auf ie Lei- Anwendung . BR, le wre Te 1938 
stung der Casmaschinen , . . . 1927 Anelegenlheiten des Taralaih ER an den Reichstag hetr, 
Bücherschau: Die Wasserversorgung der "Städte a. Abt: Einzel» Entwurf eines Elcktrizitäts- und Gassteuergesotzes, — Ab 
Imeastandteile der Wasserleitungen, Von N. Lueger — Heil reehmung über die 49ste Hauptversammlung in Dresien 
der Redaktion elogegangıne Bücher, — Urbwrsicht neu am 1908. — Mitteilungen über Furschungsarheiten, Neft 60. — 
schlenener Itlicher . Err 29 | Vorstände ‚ler Nezirksvereine (Nachtrag). 1938 


(hierzu Texiblatt B und Tafel 11) 





Wirtschaftliche Gesichtspunkte beim Veranschlagen von Wasserkraftmaschinen.') 


Von Prof. Dr. phil Dr.-Ing. R. Camerer, München. 


i} Einleitung. 


Die allgemeine Bearbeitung der vorliegenden Frage ist 
infolge der außerordentlich großen Zalıl gleichzeitig anf- 
tretender und sich gegenseitig beeintlussender Gesichtspunkte 
äußerst verwickelt nnd langwierig. Dementsprechend muß 
sich der vorliegende Versuch, einen Ueberblick und eine kri- 
tische Beleuchtung des Gegenstandes zu geben, vielfach nur 
mit kurzen Hinweisen bejgmügen, wobei aber die Aufzählung 
vieler Einzelheiten unvermeidlich ist. 

Der Grund, warum die wirtschaftliche Frage bei der 
Ausnutzung der Wasserkräfte eine so hervorragende Rolle 
spielt, legt einmal In dem engen Zusammenhang, in dem 
diese Ausnutzung mit der Natur steht, weshalb eine Reihe 
durch natürliche Wechselfälle hervorgerufener Beschränkun- 
gen berlicksichtigt werden muß, dann aber auch in dem 
Charakter der neuzeitlichen Wasserkraftinnschinen selbst, deren 
Anwendung an bestimmte, sehr eingreifende Gesetze ge- 
bunden ist, 

Die Beschränkungen Infolge des Zusammenhanges mit 
der Natur sind solche des Ortes, der Größe und der Zeit, 
Im Gegensatz zu den Dampfmaschinen z. B,, die man im 
allgemeinen an beliebigem Ort und in beliebiger Größe auf- 
stellen und zu beliebiger Zeit (abgesehen von der Zeit 
und den Kosten für die Inbetriebsetzung und die gelegent- 
lich auch notwendige Betriebsbereitschaft unter Dampf, wie 
sie manchmal bei Aushülfsmaschinen verlangt wird) arbei- 
ten lassen kann, wird die Wassermenge von der Natur 
jeweils in einer ganz bestimmten Größe, an einem bestimm- 
ten Ort und in Abhängigkeit von den Zeitläufen zur Aus- 
nutzung dargeboten. Während also der Besitzer einer Dampf- 
maschine in der Lage ist, die in der Kohle aufgespeicherte 
Energie im günstigsten Zeitpunkt, an der für ihn günstigsten 
Stelle uud in dem gewünschten Umfange zur Wirkung kommen 
zu lassen, wird die Wettbewerbfähigkeit der Wasserkraftma- 
schine wesentlich davon abhängen, inwieweit ihr Besitzer 
in der Lage ist, seine Bedürfnisse an Licht und Kraft den 
gegebenen Verhältnissen anzupassen. 





') Der Aufsatz gilt einen Vortrag des Verfassers im Bayerischen 
Bezirksvereln wieder: er wird zum Teit ergänzt durch den Abschnitt 
Wasserkraftanlagen im Taschenbuch derStarkstromtechnik 1909 8.266 u. f. 


Somdersbärücke dieses Anufsatzes (Fachgebiet: Wasserkraftmaselinen) 
worden an Mitglioder postfrei für 50 Pig gegen Vorelnsendung des 
Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. Zu- 
schlag für Auslamdporto 5 Pie. Lieferung etwa 2 Wochen nach Er- 
scheinen der Numiner. 


Die Abhängigkeit vom Ort ist ja freilich durch die elek- 
trische Kruftübertragung wesentlich verringert worden, wenn 
auch auf größere Entfernungen die Versendung von Kohle 
wirtschaftlich noch weitaus günstiger ausfällt als die von 
elektrischem Strom. Immer bleibt aber als wichtigste Be- 
schränkung der Wechsel in der Intensität der Wasserkräfte 
mit der Zeit bestehen, und es dart daran erinnert werden, 
in welch umfangreichem Maße man versucht hat, sei es 
durch Stauweiher und andre Spelcheranlagen, sel es durch 
Anpassung der Kraftentnahme, diesen natürlichen Bedingungen 
zu genügen. Letzteres wird am ausgiebigsten dort geschehen 
können, wo die Größe des Krafihedarfes auf alle Fälle die 
Aufstellung von Wärmekraftmaschinen verlangt, die dann ein- 
fach den jeweiligen Fehlbetrag übernehmen. 


Man sieht schon aus diesen Andeutungen, daß es der 
genauen Kenntnis nicht nur der ärtlichen und klimatischen 
Verhältisse des Landes, sondern auch der ganzen T.ebenshe- 
dingungen der umwohnenden Bevölkerung bedarf, wenn der 
wirtschaftliche Wert irgend eines Entwurfes mit Rücksicht 
anf die Anpaßfähigkelt der Bevölkerung und gegenüber den 
aufzuwendenden Werten oder den verursachten Schädigungen 
(ich denke dabei an andre Wasserrechte) richtig abgewogen 
werden soll, 

Aber auch in dem zweiten der zuvor genannten Punkte, 
nämlich in dem Charakter der neuzeltlichen Wasserkraitma- 
schinen — und als solche können ja für größere Anlagen nur 
Turbinen in Frage kommen —, hat der Ingenieur mit Ein- 
schränkungen zu rechnen, die der Erbauer von Kolbendampf- 
maschinen nur zum Teil kennt. Die stete Anpassung an die 
wechselnde Wassermenge und an den veränderlichen Kraft- 
bedarf, vor allen Dingen aber die Aufrechterhaltung gleicher 
Drehzahlen, stellt dem Turbinenkonstrukteue bei Aende- 
rung von Gefälle und Leistung die schwierigsten Aufgaben. 
Eine Kolbendampfmaschine kann im allgemeinen unbedenk- 
lich Ihre Umdrehzahl in ziemlich weiten Grenzen indern, 
Auch bei wechselnder Belastung sinkt der Wirkungsgrad 
nicht erheblich, Umgekehrt ist es nicht schwierig, den Kes- 
seldruck unverändert zu erhalten und die meist vorliegende 
Vorderung gleichmäßiger Drehzahl zu erfüllen. 

Anders bei den Turbinen. Der Wirkungsgrad sinkt bei 
kleineren Beaufschlagungen besonders bei Ueberdruckturbinen 
ganz erheblich, Dazu hat jede Turbine bei jeder Belastung 
in gegebenem Gefälle nur eine günstigste Drehzahl. Beide 
Einschränkungen spielen im allgemeinen keine Rolle, so 
lange Wassermenge und Gefälle unveränderlich bleiben. Ist 
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dies nicht der Fall — und das bildet die Regel —, so ist 
man zeitweise genötigt, mit weniger zuten Wirkungsgraden 
zu arbeiten, sei es nun, daß die vorhandene Wassermenge 
die Turbine nur zum kleinen Teil beaufschlagt, sel es, daß 
das augenblickliche Gefülle nicht derjenigen Drehzahl ent- 
spricht, mit der die Turbine im normalen Zustand arbeiten soll. 

Auch die Regelung, soweit es sich um das Einbalten 
gleicher Drehzahlen bei plötzlichen Schwankungen des Kraft- 
bedarfes handelt, ist hier, zumal bei langen Rohrleitungen, 
viel schwieriger als bei Dampfmaschinen, was durch einen 
einfachen Vergleich der sekundlichen Massen und der elasti- 
schen Eigenschaften der arbeitenden Körper: hier Wasser, 
dort Dampf, verstliindlich wird. 

Zu den vorliegenden Fragen kann man nun zwei ganz 
verschiedene Aufgaben stellen, Die erste behandelt die 
Rentabilität einer Wusserkraftanlage. Sie wird gelöst 
durcli einen Vergleich der Gesamtelnnahmen mit den ge- 
samten Ausgaben, und es darf dabei daran erinnert werden, 
daß, wenn sich auch nach dem Gesagten die Wasserkraft- 
maschine den natürlichen Bedingungen nicht so einfach an- 
passen läßt wie die Dampfmaschine, doch die Kosten der 
Naturenergie im ersteren Falle häufig erheblich niedriger 
sind als bei Wlirmekrafimaschinen. 

Die zweite Aufgabe, und auf eine Andeutung ihrer L4- 
sung soll sich die vorliegende Abhandlung beschränken, fragt 
ganz abgesehen von der Rentabilität einfach danach, welche 
Gattung, Aufstellart und Größe einer Wasserkraftmaschine 
unter gegebenen Außeren Verhältnissen den wirtschaftlich 
günstigsten Erfolg verspricht. Auch hier sind die durch die 
Anlage und den Betrieb entstehenden Kosten ins Auge zu 
Inssen. Ihnen werden aber nicht die Gesamteinnahmen gegen- 
über gestellt; vielmehr sollen ihnen die Mindereinnahmen zu- 
gezählt werden, die sich aus den unvermeidlichen Unvell- 
kommenheiten der Anlage ergehen. Der Entwurf, für 
den die Summe aus diesen vielleicht auf ein Jahr 
bezogenen Mindereinnahmen und den jährlichen 
Aufwendungen für Verzinsung sowie Betriebskosten 
am kleinsten wird, ist der wirtschaftlich günstigste. 

Zur Einführung sei das einfache Beispiel einer Wasser- 
zuleitung, wie ich cs von Studierenden der Münchner Tech- 
nischen Hochschule in den Uebungen berechnen lasse, vor- 
angestellt. 


2) Der günstigste Rohrdurchmesser einer 
Wasserzuleitung. 

Je größer der Durchmesser der Rohrleitung gewählt wird, 
um 86 langsamer bewegt sich das Wasser darin, um so ge- 
ringer sind die durch die Wasserreibung hervorgerufenen 
Verluste, um so kostspieliger wird aber die Ausführung des 
Baues werden, Auf der einen Seite hat man Verlust an 
Gefäll und an Arbeit, auf der andern werden die Einnah- 
men durch Verzinsung und Abschreibung der Rohrkosten ver- 
ringert, Der wirtschaftlich günstigste Rohrdurchmesser ist 
der, bei dem die gesamten Verluste am kleinsten werden. 

Beispielsweise sei angenommen, daß eine Wassermenge ( 
von 1,5 cbm/sk In einer Rohrleitung von bestimmter Länge 
und unter bestimmten Druck einer Anlage zugeführt wird. 
Die Reibungsverluste werden nach einer der bekannten For- 
meln der Hydraulik berechnet, und wenn die Verlusthöühe mit A. 


bezeichnet wird, so ist der Arbeitsverlust = “er = 20 14,.PS 


- 0,736 20%. KW. Der günstigste Rohrdurchmesser werde 
unter der Annahme einer 12stündigen Arbeltsabgabe an 
300 Tagen im Jahre so berechnet, daß einmal 60 Pig, dann 
so, dann 15 Pfg für 1 KW-Stunde eingesetzt werden. Nimmt 
man noch den durchschnittlichen Wirkungsgrad der Turbinen 
und elektrischen Generatoren zu 0,8-0,87 — D,:, so berechnet 
sich in einfachster Weise der jährliche Ausfall zu 
070,756 204. — 10,5. RW 
oder an Einnahmen zu 
10,5 4, 12:200:0,0 = 22200 I. bzw. 11100 4. bzw. 5500 A. M. 
Es muß besonders hervorgehoben werden, daß für den 
Wert der hier in Frage kommenden Arbeit annähernd der 
gesamte Verkaufswert in Rechnung gesetzt werden darf, da 
jan Geeamtanlage und Betrichskosten durch den verhältnis 








‚jährlichen Einnahmen »be. 


midig kleinen Energiezuwachs fast ungeändert bleiben. Die 
durehschnittliche Kilowattstunde hat für den Besitzer der 
Wasserkraft natürlich einen viel kleineren Wert, da er zu 
ihrer Verwertung das gesamte Anlagekapital und die gesam- 
ten Betriebskosten in Rechnung setzen muß. 

Was nun die zweite Verlustgröße, die Verzinsung und 
Abschreibung der Rohrkosten, betrifft, so wird es nur nötig 
sein, für verschiedene Robrdurchmesser (einschließlich Ver- 
leren!) Kostenanschläge einzufordern und einen üblichen Satz 
der Verzinsung und Abschreibung anzuwenden, um den jithr- 
lichen Aufwand zu bestimmen, den das Anlagekapital ver- 
ursacht. In Fig. I sind die betreffenden Kurven in Abhängig- 
keit von der Geschwindigkeit dargestellt. Man bemerkt den 
Zuwachs der Kosten °a“ mit dem Durchmesser des Rohres, 
d. I. mit abnehmender Wassergeschwindigkelt, und den gleich- 
zeitigen Abfall der durch die Reibungsverluste ausfallenden 
Die aus beiden gebildete Sum- 
menkurve »c» läßt deutlich den tiefsten Punkt erkennen, an 
dem der günstigste Rohrdurcehmesser für den jeweiligen Ver- 
kaufswert der Kilowattstunde ohne weiteres abgelesen wer- 


Fig. 1. 
Bestimmung des wirtschaftiich günstigsten Durchmessers 
einer Kohrleitung. 
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den kann. Dazu sei bemerkt, daß der Druck, unter dem 
die Wasserleitung steht, natürlich auf die Rohrkosten und so- 
mit auch auf den günstigsten Durchmesser von Einfluß ist, 
während die Länge der Leitung belanglos bleibt, da die Rei- 
bungsverluste und annähernd auch die Rohrkosten mit ihr in 
Jemselben Verhältnis zunehmen. Genau genommen kann die 
Lieferung einer längeren Rohrleitung natürlich verhältnis- 
mäßig billirer vergeben werden als die einer kürzeren. 


3) Ausdehnung der Fragestellung auf eine 
ganze Wasserkraftanlage. 


Was hier in einfachster Weise an dem Beispiel der 
Rohrleitung zu erkennen war, ist streng genommen für die 
Anlage sowohl im ganzen wie in ihren Teilen und insbeson- 
dere auch für die Turbinen maßgebend, wobei dann noch die 
Betriebskosten in Rechnung zu setzen sind. Natiirlich nimmt 
die Aufgabe dann Im allgemeinen einen schwer übersehbaren 
und verwickelten Charnkter an, Stets muß man aber versu- 
chen, diejenige Konstruktion zu wählen, für welche die aus 
Verzinsung und Abschreibung der Anlagekosten sowie die 


Tl 32, Nr. 48, 
28. November I1’h8. 


aus den Betriebskosten erwachsenden jährlichen Belastungen 
vereinigt mit den durch die verschiedenen Unvollkommen- 
heiten der Anlage entstchenden Mindereilnnahmen am klein- 
sten werden. Daß man dabei berechtigt ist, die Unter- 
suchung nicht nur auf die ganze Anlage, sondern auch auf 
irgend einen Sonderteil anzuwenden, sofern nur die übrigen 
Größen als ungelindert angesehen werden können, darf als 
besonders erleichternder Umstand hervorgehoben werden. 

Um nun einen Ueberblick über die vorliegende Aufgabe 
zu gewinnen, seien die zu beachtenden Gesichtspunkte zu- 
nächst in der folgenden Uebersicht kurz zusammengefaßt 
und daran anschließend im einzelnen besprochen, 


Zusammenstellung der jährlichen Belastungen. 


I, Verzinsung und Abschreibung des Anlagekapitals 


für 1) normale Turbine mit Einbau, 
2) Anpassung an eine gewünschte Drehzahl, 
3) Anpassung an Wiussermenge und Gefälle, 
4) Transmission, 
5) Generator, 
6) Aushülfsmaschinen, 
7) Regeleinrichtungen, 
5) Vorrichtungen zur Instandhaltung des Betriebes und 
der Maschinen. 


II. Jährliche Betriebskosten 


für 1) normalen Betrieb, 
2} mit Rücksicht auf Störungen. 


Ill. Jährliche Mindereinnahmen durch Unvoll- 
kommenheiten der Anlage 
1} mit Rücksicht auf die Wirkungsgrade der Ma- 
schine 
a) im Normalbetriebe, 
b) durch Anpassung an eine gewünschte Drehzahl, 
ce) durch den Wechsel von Wassermenge und Geile, 


1 


2) mit Rücksicht auf die örtlichen Verkaufs- 
werte der Leistung 

a) im Wechsel der Tuzes- und Jahreszeiten, 

b) im Wechsel des Angebotes, 

©) beeinflußt durch die Betriebsicherheit, 


3) mit Rücksicht auf Schätzungsfehler 
a) von Wassermenge und Gefälle, 
b) der Verkaufsbedingungen, 
c) des Wirkungsgrades der Maschinen. 


Die verschiedenen Punkte dieser Zusammenstellung stehen 
in gegenseitiger, mathematisch meist schwer zu bestimmender 
Wechselwirkung. Im einzelnen sei das Folgende bemerkt: 
Die Höhe der Verzinsung und Abschreibung (I) hängt we- 
sentlich vom Kredit ab, den die ganze Anlage genießt, so- 
wie von den augenblieklichen Geldverhältnissen und schlled- 
lich von der Lebensdauer, die dem Werke versprochen wird. 

Die Anpassung an eine gewünschte Drehzahl (I 2) 
verteuert häufig die Wasserkraftmaschine, während sie den 
Generator (15) verbilligen kann. Auch lassen sich dadurch 
unter Umständen die Transmissionen (l 4) vermeiden, wo- 
durch die Anlagekosten, Betriebskosten und Betriebstörungen 
(1) und vor allem die Arbeltsverluste (HIT 1) verringert 
werden. 

Durch Anpassung der Maschinen an den Wechsel von 
Wassermenge und Gefille (IT 3) wird sich der normale Preis 
im allgemeinen gleichfalls erhöhen; es kommt dann darauf 
an, ob dadurch auch die unter III 1 genannten Mindereinnah- 
men entsprechend verkleinert werden, 

Häufig müssen zur Aushülfe Wärmekraftmaschinen auf- 
gestellt werden (I 6), sei es, um bei Wassermangel die nötige 
Arbeitsleistung zu übernehmen, sei es auch nur, um bei un- 
vorhergesehenen Betriebstörungen den Betrieb aufrecht zu 
erhalten und dadurch diejenige Betriebsicherhelt zu gewithr- 
leisten, die von manchen Abnehmern verlangt wird, und die 
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den Verkaufswert der Energie natürlich entsprechend erhöht 
(ll 2). Welche Wichtigkeit eine Garantie für Vermeidung 
von Betriebstörungen, sei es auch nur auf wenige Stunden, 
hat, zeigt der Plan, «die Energie der Viktoriafälle in Süd- 
afrika nach den Kapminen zu übertragen, wobei eine eigene 
Pumpwerkanlage mit Hochbehälter vorgesehen ist, um bei 
eintretenden Betriebstörungen die Kraftlieferung mit Hoch- 
druckturbinen unmittelbar übernehmen und 30 lange aufrecht 
erhalten za können, bis die Wärmekraftmaschinen unter Dampf 
gestellt sind. , 

Auch die Regeleinrichtungen {I 7) machen sich z. B. 
bei der Lieferung elektrischen Stromes für Licht durch die 
Gleichhaltung der Spannung und dadurch vermehrte Preis- 
würdigkeit (III 2) des Stromes bezahlt; zudem ersparen sie 
unter Umständen Betriebsmannschaft (11), 


Dasselbe gilt für die Vorrichtungen zur Instandhaltung 
des Betriebes und der Maschinen (l 8), Es sei z, B. binze- 
wiesen auf die im Winter oft erprobte Bespiülung der Eisen- 
teile (Schützen, Rechen, Leiträder) mit Brunnenwasser, um 
Eisbildung zu verhüten. Derartige Vorrichtungen können 
sich durch Verminderung der Betriebskosten {ll}, durch Er- 
höhnng der Betriebsicherheit (III 2 ec) und durch Verlängerung 
der Lebensdauer der Maschine (I) bezahlt machen. 

Was die jährlichen Betriebskosten (II) anbetrifit, so wird 
es gut sein, neben den normal zu erwartenden Beträgen 
einen besondern Posten für unvorhergeschene Betriebstörun- 
gen «inzusetzen, der in Ländern mit kalten Wintermonaten 
oder in Flußgebieten mit Geschiebe und andern Verunreini- 
gungen einen besonders hohen Betrag beanspruchen wird. 

Der letzte Punkt, die jährlichen Mindereinnahmen in- 
folge Unvollkommenheiten der Aulage (IIN), Interessiert den 
Turbinenbauer naturgemäß in besonderm Maße. Im folgen- 
den Kapitel wird näher auseinandergesetzt, inwieweit der 
Wirkungsgrad der Maschine durch die Anpassung an eine 
erwilinschte Umdrehzahl sowie durch den Wechsel von Wasser- 
menge und Gefälle beeinflußt werden kann. Die Bedeutung 
der jeweiligen Arbeitsverluste hängt natürlich von dem gleich- 
zeitigen, durch die Marktlage des Ortes bedingten Verkaufs- 
wert (IT) der Energie ab. Es ist bekannt, daß bei großem 
Lichtbedarf in den Wintermonaten der Verkaufswert der 
Energie weit höher angesetzt werden darf als im Sommer, 
zumal in letzterem häufig mehr Wasser zur Verfügung steht, 
als verwendet werden kann. Außerdem wird eine Anlage, 
die etwa in warmem Klima aus einem See gespeist wird, 
infolge der erhöhten Betriebsicherheit auf mehr Abnchmer 
rechnen können und verhältnismäßig höhere Verkaufswerte 
einstellen dürfen als eine solche, die den Unbilden eines 
rauhen Klimas ausgesetzt ist. Auch diejenige Zahl, die an- 
gibt, wie viel Stunden des Jahres die Anlage voll ausgenutzt 
wird, bezw. das Verhältnis der wirklichen Ausnutzung zur 
grüßtmöglichen, »die Belastungszilfere, spielt eine ganz 
wesentliche Rolle in der Bewertung der einzelnen Pferde- 
stärke. 

Von besonderer Bedeutung ist schließlich eine richtlge 
Berücksichtigung von etwaigen Schlitzungsfehlern bei den Grö- 
ten, die ıman nicht mit Sicherheit vorausbestimmen kann (111 3). 
Das sind in erster Linie Wassermenge und Gefälle in ihrer 
Verteilung über das ganze Jahr, wobei wir im besten Fall 
einen Durchschnitt von Beobachtungen aus einigen vergan- 
genen Jahren kennen, in der Regel aber auf ziemlich rohe 
Annliherungen angewiesen sind, Auch Voraussetzungen über 
das Absatzgebiet und über eine durch die Anlage des Kraft- 
werkes zu erwartende Entwicklung der Industrie beruhen 
hKkufir auf schr ungenauen Annahmen. Was die verbirgte 
Leistung der Turbinen angeht, so ist man erfahrungsgemäß 
vor Ueberschätzungen nur dann gesichert, wenn die geplante 
Maschinengattung in ähnlicher Ausführung berelts vorliegt 
und genauen Leistungsversuchen unterworfen wurde. Die 
Geschichte des Turbinenbaues kennt viele Beispiele, in denen 
sich die Unterlassung einer derartigen Vorsicht schwer ge- 
richt hat. Die folgenden Betrachtungen werden aber noch 
weiter zeigen, daß sich unter einigermaßen wechseinden 
Wasserverhältnissen der beste Entwurf überhaupt nur mit 
genaner Kenntnis des Verhaltens dar Turbinen bei anormalen 
Beanfschlagungen und Umdrehzahlen ausarbeiten läßt. 
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Es mügen nun in den folgenden Abschnitten einige der 
erwähnten Gesichtspunkte einer näheren Betrachtung unter- 
zogen und dabei zunächst die Kosten, dann aber, was den 
Techniker am meisten interessieren wird, die Haupteigen- 
schaften der Turbinen und ihr Verhalten unter den ver- 
schiedenen Bedingungen und schließlich Wesen und Wech- 
sel der Naturenergie und ihre Verkaufsbedingungen 
kurz beleuchtet werden. 


4) Einige Bemerkungen über die Kostenfrage. 


Hierzu muß ganz besonders betont werden, daß die Ermitt- 
lung der Baukosten von Wasserkraftanlagen so außerordent- 
lich verschiedenen Bedingungen unterworfen ist, daß es fast 
gefährlich erscheint, hierüber Zahlen angeben zu wollen. 
Es darf dazu auf das vorzügliche Werk von E. Mattern: »Die 
Ausnutzung der Wasserkräftee verwiesen werden,dessen Zu 
sammenstellungen zeigen, daß die Gesamtbaukosten, im all- 
gemeinen mit abnehmendem Gefälle wachsend, zwischen 120 
und 1500 .K/PS wechseln. Wenn als Grenzen für die Wirt- 
schaftlichkeit von Wasserkraftanlagen an gleicher Stelle z. B. 
in Baden 600 ,#, in der Nordschweiz 610 # und in Frank- 
reich 800. MUPS angegeben werden, so führen solche Zahlen 
leicht irre; denn es ist keineswegs gesagt, daß sich ein Werk 
mit geringeren Anlagekosten besser verzinst als ein andres 
mit höheren, und zwar abgeschen vom Verkaufspreise der 
Energie vor allem wegen der verschiedenen Belastungsziffern 
der Anlagen. Ein Wasserkraftwerk, das z.B. an eine grö- 
Bere Dampfanlage angegliedert ist, die sich Tag und Nacht 
in ununterbrochenem Betriebe befindet, wird, wenn gleich- 
zeitig Wassermenge und Gefäll unveränderlich sind, jahraus 
jahrein seine volle Leistung abgeben können und einen un- 
gleich böheren Wert für die Pferdestärke darstellen als eine 
andre Anlage, die vielleicht nur kurze Zeit im Jahre die 
volle Wassermenge vorfindet und im allgemeinen nur wäh- 
rend gewisser Tagesstunden in der Lage ist, die vorhandene 
Energie abzugeben. 

Günstigerweise ist es aber, wie schon ange- 
deutet, garnicht nötig, zum Entwerfen der Turbinen 
die gesamten Baukosten heranzuziehen, sondern 
cos genügt, wenn wir die Untersuchung auf diejeni- 
gen Kosten beschränken, die durch die Wahl der 
Turbinen beeinflußt werden; das sind die Kosten der 
Maschinen selbst, des Einbaues, der Transmissionen und 
unter Umständen der elektrischen Generatoren. Ihre wirk- 
lichen Größen müssen für jeden Fall den auf Grund eigener 
Untersuchung der betreffenden Firmen aufgestellten Kosten- 
anschlägen entnommen werden. Auch hier wirden Zahlen 
leicht irreführen; doch darf bemerkt werden, daß die genann- 
ten Kosten hinter denen der Gesamtanlage Im allgemeinen 
wesentlich zurücktreten (vergl. auch Mattern). Der Umstand, 
daß Wasseorkraftwerke hitufig von Elektrizitätsfirmen entworfen 
werden, führt leicht dazu, die günstigsten Abmessungen der 
Dynamomaschinen zu sehr in den Vordergrund zu stellen; 
es wäre erwünscht, daß die gleichzeitigen Kosten und Wir- 
kungsgrade der Turbinen einschließlich der Tranamissionen 
insbesondere bei Feststellung der günstigsten Umdrebzahl 
noch mehr als bisher berücksichtigt würden. 

Unter dem genannten Vorbehalt, daß eine Verallgemei- 
nerung nicht zulässig ist, dürften doch die folgenden Zu- 
sammenstellungen von Kosten als Anhalt für ähnliche Werke 
(große Wassermenge und kleines Gefälle) einigen Wert be- 
sitzen. 


Kostentafel für die Isarwerke München, 


I. Anlagekosten, 
A) Wasserban. 


6000 PS in # Krafthäusern, 10 m Nutzgefillle, 60 cbm/sk 
größte Wassermenge, absolutes Gelille 2,1 vH. 


Wehr und Einlauf einschl. Schützen. . .» . . rd, tovll 

Isar- Korrektion u ar . 30 » 

Kanalbauten und Dimme r EL W Aires 35 » 

Bau bis Sockelhöhe Kralthaus 1 ee Socness a 10» 
* = N 30% » 15 


Insgesamt 850 bis 000 MUS 


Zeitschrift es Vereinen 
dewtseler Ingenioure, 


B) Maschinen, 
a) Krafthaus I 2000 PS. 
4 Turbinen (n = 35) mit Kerelradübersetzung 


und Entelsungsvorrichtung für 1 PS 110.16 
4 Generatoren (n= 106) usw. für ıPS . . 70 
b) Krafthaus IH. 4000 PS. 
4 Turbinen (n= 100) mit EEE 4 
4 Generatoren usw. . 06» 
c) Dampfaushülfe 6000 PS Insgesamt, einschlied- 
lich Generatoren usw. . . 205 » 
C Adkeltusinen: 
Krafthaus |] 2000 PS, einschl. RER so00 PS Ih „MH 
Krafthaus 11 4000 PS . . a 20 


D) Fernleitungen 
für 5000 bis 10000 V für Ikm . 2 222... Jenu.K 
Dazu Kosten für Transformatoren und Blitzschutzstationen. 


11. Jährliche Betriebskosten (1907). 


a) Maschinisten- und sonstige Betriebslöhne 5700 Ha 
b) Kohlen für Dampfbetrieb . . soon 
ec) Schmier-, Putz-, Heiz-, Beleuchtunge- und Work- 

zeug Material Tr f 4300 
d) Unterhalt für Wasserbau usw. z 12000 bis 15000 + 
€) a » Maschinen und a usw, .  TOO0 » 
f) Fernleitungen . .  . 24000 
£) » Transformatoren usw. . 18.000 bis 28000 


Ili, Jährliche Unkosten. 


Ungefähr in gleicher Höhe wie die Betriebskosten 
150000 bis 175 000 .# 


Diese Angaben verdanke ich dem Entgegenkommen der 
Isarwerke in München, Insbesondere Hrn. Oberingenieur Sitzler, 
Die Zahlen sprechen für sich selbst; doch sei besonders her- 
vorgehoben, wie verschwindend die eigentlichen Turbinen- 
kosten sind: ein besonderer Grund, dieses Herz der Anlage 
ohne zu große Rlicksicht auf die Kosten so gut wie nur 
irgend möglich auszuführen. Der geringere Preis für ı PS 
bei Krafthaus Il erklärt sich aus der grüßeren Leistung einer 
Gruppe, aus der Vermeidung der Transmission, aus der 
neueren Turbinenbauart (Franeis- statt Jonval-Turbinen‘, so- 
wie aus dem Umstand, daß bei der damaligen Lieferung ge- 
drlickte l’reise herrschten. 

Die jährlichen Unkosten bilden bei dieser Anlage einen 
besondern und hohen Posten, 

Die zweite Zusammenstellung wurde vom städtischen 
Elektrizitättswerk München freundlichst zur Verfiigung ge- 
stellt: sie betrifft das Uppenborukraftwerk bei Moosburg, wo 
bei 7,» m Gefillle und 67,5 cbm/sk Wasser durch 3 Vierfach- 
Franels-Turbinen mit Hegender Welle 5400 PS erzeugt werden. 

Auch hier fallen die verhältnismäßig geringen Kosten 
der Turbinen besonders auf, 


Anlagekosten des Uppenbornkraftwerkes 
der städtischen Elektrizitätswerke. 





Gegenstand Betrag 





1) Wehrbauten . . 
2) webr und Kintagschleusen r 


855 523,06 


138 124,04 

3) Kanal- wmd ange “ 1065 129,04 

4) Maschinengebände 88 522,42 

5) Turbinen und Schützen .. 142 393,95 
6 elektrlsche Maschinen, Transformatoren und 

Schaltanlage 272 048,57 

7) Freiteitung 464 152,08 

s Trunsformutorenstutlon sekundär 134 590,38 

» Einrlehtungen . 42 210,00 
10) NHochwasserdämme, Stauwehr cd Volkinauns- 
dorf, Flscherelreelite, FE ee der Leit- 

wre : ı ... 2. 12 0% 62 HaD,ah 

11) Bauleitung 26 320,23 


zus. | 3390 358,55 


Tamm H2 Nr.46 
28. Novemler 198, 


5) Die wichtigsten Eigenschaften 
der Turbinen’). 

Erleichtert wird das Veranschlagen von Tur- 
binen dadurch, daß für zeitgemäße Ausnutzung von 
Wasserkräften unter den vielen möglichen Turbinen- 
gattungen in der Tat nur zwei in Frage kommen, 


5. 2. 


10000 pferdige Turbine von Morris & Ca, 





die sich in den letzten Jahrzehnten den Markt unbe- = 
dingt erobert haben. Die erste Gattung kann man ala 
Zentripetalturbinen bezeichnen, da sich in Ihnen das 
Wasser vom Umfang nach innen bewegt. Sie seien - 
durch Fig. 2 und 3 dargestellt. Fig. 2 zeigt eine der 

zurzeit größten Turbinen, ausgefilhrt von Morris & Co. 

in Philadelphia für 10000 PS (noch stärkere freilich sind am 
Niagara aufgestellt), Fig. 3 den Schnitt durch eine senk- 
recht und offen eingebaute Turbine der Maschinenfabrik 
Augsburg, aus dem sich die Bewegungsrichtung des Wassers 
leicht entnehmen läßt. Für sehr hohes Geflille kommt eine 
zweite Gattung, die Tangentialtarbine, in Betracht, bei der 
das Wasser dem Laufrade seitlich zuströmt, und deren Ver- 
treter in den Figuren 4 und 5 in einem nach Konstruktion 
des Verfassers von Briegleb, Hansen & Co. in Gotha gebau- 
ten T,öffelrad und einem Löffelrade der Abner Doble Co, In 
San Francisco vorgeführt sind. 


a) Im normalen Betriebzustand. 


Wenn man zunächst den normalen Zustand einer Tur- 
bine ins Auge faßt, so sei nochmals betont, daß jede Turbine 
in einem bestimmten Gefälle nur eine günstigste Wasser- 
menge verarbeiten kann und nur eine theoretisch richtige 
Umdrehzahl hat. Bringt man dieselbe Turbine in ver 
schiedene Gefillle, so ändern sich fiir normalen Betrieb 
Wassermenge, Drehzahl und Leistung nach dem Diagramm 
Fig. 6. Man bemerkt, daß die Umdrehzahl mit der Wur 
zel aus dem Gefälle zunimmt. Das ist unmittelbar ein- 
leuchtend, wenn man bedenkt, daß sich auch die Geschwin- 


’) Taschenbuch der Starkstromtechnik 1909 8.273 u. f. 


Cımerer: Wirtschaftliche Gesichtspunkte beim Veranschlagen von Wasserkraftmaschinen, 
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Fig. 3. 


Städtisches Elcktrizitätswerk Kempten, 
Schnitt durch das Turbinenhaus., 











hl — 


Fig. 4 


Löffelrad von Briegleb, Hansen & Cu. (Bauart Camerer), 





Löffelrad der Abner Doble Oo. 


| Fig. 5. 





digkeit des freien Falles so verhllt, und daß sämtliche Ge- 
schwindigkeiten in den Tarbinen dem gleichen Gesetz unter- 
liegen. Da die Wassermenge dem Produkt aus Geschwin- 
digkeit mal Querschnitt proportional ist, wird sie gleichfalls 
mit der Wurzel aus dem Gefälle wachsen, und da die Lei- 
stung sich aus Wassermenge mal Gefälle berechnet, so wird 
sie naturgemäß mit Gefälle mal Wurzel aus Gefälle (d.h. 


HYir) zunehmen. 
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Eine wichtige Beziehung zwischen verschieden großen 
Turbinen ähnlicher Bauart ist in Fig. 7 dargestellt, wo die 
Abhängigkeit der Umlaufzahl, Wassermenge und Leistung 
vom Laufraddurchmesser D, unter Voraussetzung gleichen 
Gefälles aufgetragen ist, Die Wassermenge wächst hier 
naturgemäß mit dem Querschnitt, das heißt mit dem Quadrat 
des Durchmessers, und das Gleiche gilt für die Leistung, 
während die Umlaufzahl infolge der gleichen Umfangsge- 
schwindigkeit im umgekehrten Verhältnis mit dem Durchmesser 


Fig. 6. 
Umlaufzahl, Wassermenge und Leistung einer Turbine 
bei verschledenem Gefülle #. 
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Fig. T, 
Umiaufzasbl, Wassermenge und Leistung 
verschieden großer ähnlicher Turbinen bei damseiben Gefklle H. 





























Mu a me a we 
—Laufradturtmesser Ü, 


abnimmt. Die in Fig. 6 und 7 theoretisch festgelegten Sitze 
werden durch die praktische Erfahrung sehr genau bestätigt; 
in Wirklichkeit nehmen freilich Wassermenge, Leistung und 
Umlaufzahl in etwas höherem Maße mit Gefillle und Turbi- 
nendurchmesser zu. 

Die genannten Beziehungen gestatten nun, ohne Schwie- 
rigkeit für irgend eine Turbinengattung diejenige Größe zu 
berechnen, mit der im Gefillle von Im ı PS geleistet wird. 
Die in dem gleichen Geflllle von der betreffenden Turbine 
erreichte Umdrehzahl kennzeichnet sie begüglich des Rasch- 











Zeitschrift des Vereines 
deutscher lugenieure, 


laufens. Ich bezeichne diese Umdrehzahl als »spezifische 
Umdrehzahle, Sie klassifiziert die sämtlichen Tarbinenbau- 
arten nach folgender Aufstellung: 

Tangentlalräder n, bis 30, 

Zentripetalturbinen n, 40 bis 100: Langsamläufer, 

. n, 100 bis 200: Normalläufer, 
- n, 200 bis 300: Schnelläufer. 

Mit Hülfe der spezifischen Umdrehzahl und dieser Zu- 
sammenstellung kann für einen Entwurf leicht die notwendige 
Turbinengattung bestimmt werden, wie folgendes Beispiel 
zeigt: 

Es soll eine Turbine von N = 2700 PS und n— 150 
Uml./min bei 9 m Gefälle entworfen werden. Die fragliche 
Turbine würde dann in im Gefälle Nı = Y — 100 PS lei- 


1 


sten und u = vs — 50 Uml./min machen. Wie leicht nach- 
9 


zuweisen ist, ist dann die spezifische Umdrehzahl 1, — nı N 
= 50/100 = 500. Das ist ein Betrag, der sich ohne wei- 
teres nicht erreichen litt; man erkennt aber, daß, wenn z. B. 
4 Laufräder auf eine Welle gesetzt werden, Nı — 25, somit 
”,— 250 wird, was nach obiger Zusammenstellung in den 
Bereich der Schnelläufer file. 

Damit kann man der Frage der Anpassung der Turbinen 
an gewünschte Umlaufzahlen nahe treten, Im Bereich des 


Fig. 8. 
Turbine mit 2 Laufrädern auf einer Welle von Briegleb, Hansen & Co, 
{Bauart Camerer). 





n, nach obiger Zusammenstellung kommt man mit einem 
Laufrad ‘aus, doch muß dabei betont werden, daß die Schnell- 
Iäufer, insbesondere bei wechselnder Beaufschlagung, weni- 
ger gute Wirkungsgrade zeigen als die Normalläufer, 
Gegebenenfalls muß untersucht werden, ob sich empfiehlt, 
dies in den Kauf zu nehmen, und ob dadurch die Kosten, die 
Arbeitsverluste und die Betriebsunsicherheit entsprechend 
verringert werden. Kommt man mit Schnelllufern nicht 
mehr aus, s0 wird etwa eine Kegelradübersetzung, Fig. 3, 
ausgeführt, oder man setzt zwei oder mehr Laufräder auf 
eine Welle, wie dies in Fig. 5 dargestellt ist. 


b) Im anormalen Betriebszustand. 


Tangentialräder sind, was die anormale Beaufschlagung 
anlangt, nicht empfindlich. Das charakteristische Verhalten 
der Zentripetalturbinen dagegen zeigt Fig. 9, in der die 
Wirkungsgrade bei wechselnder Umlaufzahl für verschiedene 
Leitradöffnungen bezw. Wassermengen einer Schnelläufertur- 
bine angegeben sind, die vom Verfasser konstruiert und 
von Professor Pfarr untersucht wurde')., Man erkennt zu- 
nächst, daß sich der Wirkungsgrad mit der Umlaufzahl 
ändert; bei voller Beaufschlagung liegt der Höchstwert etwa 
bei 202 Uml./min, mit abnehmender Leitradöffnung wan- 
dert er zunlichst nach rechts, dann stark nach links zu 


’) Vergl. 2. 1908 8.659; Taschenbuch der Starkstromtechnik 1909. 


Nanıd 5%. Kr. dd 
28. November 108, 
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den kleineren Umlaufzahlen. Der absolute Höchstwert er- 
gibt sich etwa bei 40 mm Leitradöffnung, die der normalen 
Wassermenge entspricht. Achnlich verhalten sich alle Zentri- 
petalturbinen mit Drehschaufelregulierung. Einen Vergleich 
der drei wichtigsten Regulierarten zeigt Fig. 10, wobei je- 
weils die Wirkungsgrade für dieselbe Umlaufzahl in Abhiän- 
gigkeit von der Wassermenge aufgetragen sind. Man er- 
kennt daraus, daß eine Turbine mit Drosselregelung nur da 
angewendet werden darf, wo eine stets gleiche Wasser- 


nicht empfehlen dürfte. Fig. 12 zeigt eine Doppel-Franeis- 
Turbine mit zwei Laufrädern auf einer Welle zur Erhöhung 
der Umlaufzahl und mit Trennung der Maschlnensätze bei 
kleiner Beaufschlagung. 

Wenn das Geftll einer Wasserkraftanlage wechselt, so 
ist man, sofern gleichbleibende Umlaufzahl verlangt wird, 
genötigt, die Turbine teilweise mit anormaler Geschwindig- 
keit laufen zu lassen. Wie stark in solchen Fällen der 
Wirkungsgrad sinkt, entzieht sich der Berechnung. Man ist 


Fig. 9. 


Wassermengen und Wirkungsgerade für 1,95 m Gefälle bei verschiedenen Leitschaufelö@nungen au, 





































































































menge vorliegt; bei kleinem Wechsel der Wassermenge darf 
die Gitterschieberregelung, bei größerem muß die Drebschau- 
felregelung verwendet werden. Sinkt die Wassermenge noch 
unter die Hälfte ihres Größtwertes, so können gute Wirkungs- 
grade nur noch durch Verwendung mehrerer Maschinensätze 
erzielt werden, die einzeln zu- und abgeschaltet werden 
können, wie dies durch Fig. 11 ohne weiteres verständlich 
wird. Ein Ausgleich der hier zu bemerkenden Einsenkungen 
wäre nur durch verschiedene Größe der einzelnen Sätze zu 
ermöglichen, was sich aus praktischen Betriebsrlicksichten 
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deshalb auf Versuche angewiesen, deren Ergebnisse zweck- 
mäßig in Zahlentafeln zusammengestellt werden, die die Wir- 
kungsgrade bei verschiedenen Umlaufzahlen und Beaufschla- 
gungen erkennen lassen. Beispiele solcher von mir eingeführ- 
ter Zusammenstellungen sind in Zahlentafel 1 und 2 für einen 
Normalläufer (n, = 115 bis 176) und für einen Schnelläufer 
(nr, 198 bis 300) von Briegleb, Hansen & Co. wiedergegeben. 

Die erste Spalte gibt die für 1 m Gefälle berechnete 
Umlaufzahl, die zweite die entsprechende Wassermenge, bel- 


‘ des auf den Durchmesser des Laufrades bezogen; die dritte 


1908 





Camerer: Wirtschaftliche Gesichtspimkte beim Veranschlagen von Wasserkraftinaschinat. 


Zeitschrift des Yerrinen 
deutscher Ingenieure 







































































































































































Spalte enthält die spezifische Umlaufzahl, und Fig. 11, 
daran schließen sich die Wirkungsgrade bei = j 
den verschiedenen Beaufschlagungen. In der Wirkungsgrafilkurven einer Turbimenanisge mut 1, 2, 93 ond 4 Maschinensätzen, 
letzten Spalte ist noch angegeben, welchen un a 2r g 
Gefällschwankungen unter Annahme eines Nor- ; [| m 
malgefälles die betreffende Umlaufzahl ent- ad 
spricht. a 
Fig. 10. B „x 
Wirkungsgralkorven verschiedener Regulierarten, 9 Et 
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station konstruiert wurden; man erkennt die 





Veberlegenbeit des Normallkufers, und welch 
hobe Gelällschwankungen besonders bei letzte- 


IL } 
va wm nahe 
— Hanser 





rem noch verhkitnismlißig günstig ausgenutzt werden können. 
Es muß betont werden, daß zur genauen Berech- 
nung eines Entwurfes mit starken Gelällschwan- 
kungen stets derartige Versuchsprotokolle vorlie- 
gen sollten; denn nur damit ist man imstande, Abmessun- 
gen und Umiaufzahl der Turbine so zu wählen, dab 

die besten Wirkungsgrade da zu erwarten sind, wo das 
Wasser, sei es durch die Häufigkeit der Beaufschlagung, 

sei es durch hohe Verkaufswerte, am wertvollsten ist. 





6; Die in der 
Naturgemäß ist es 


Natur gebotene Energie. 
nicht möglich, für kommende Jahre 


mit Genauigkeit vorher zu bestimmen, wie groß die Wasser- 
menge und wie die Gefällverhältnisse einer bestimmten An- 
lage sein werden, Im besten Falle kann man Durchschnitis- 


Fig. 13. 


Verteilung der Energie auf die einzelnen Münchener Kraftwerke. 
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Zugänglichkeit, Regellähigkeit, Betriebsicherheit, fallen 
glinstigerweisse aus der wirischaftlichen Betrachtung 
deshalb in erster Linie heraus, weil sich die erwähnten beiden 
Turbinengattungen in diesen Beziehungen in der Praxis als 
mustergültig bewährt und Infolredessen den Markt unbestrit- 
ten erobert haben. 


werte einsetzen, die sich aus Messungen vergangener Jahre 
berechnen, Häufig liegen solche Messungen nicht oder nur 
unvollkommen vor: dann ist man auf verhältnismäßig rohe 
Schätzungen aus einzelnen unmittelbaren Meßgrößen oder 


Nam! 52, Nr, 48, ı Ww 
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Zuhlentafel 1. Wirkungsgrade und Wassermengen der Franeis-Turbinen, Laufrad .J. 











Wirkungsgrad in vH für Gefäll- 


schwankung 












9 | 0A | Ha) a | 





7 
dt vH 








44/2, 0,884 Di? 115 CP Ei # 77,5 17,8 77,5 77,5 77 755 | 78 1,14 
46/0 0,862 >» 192 79 | m ’o ;') ss | 755 78,5 73,5 1,59 
48/m 0,656 » 128 81 s 8 Ei #1 so | 798 75,5 78,5 1,48 
50/D, 0,688» 133 s2 »2 #2 #2 81,8 si s0 ı 78,5 1,85 
52/D, O6» 140 ss 83,5 49,5 83,5 83 ı 8 so ’s | 78 1,25 
54/D, D,644 » 145 83,5 84,5 34,5 Er} 83,5 3 30,5 ze | 5 1,15 
56/D, 0,636 » 150 94,5 85 55 | 8 54 Er s0,5 5 | © 1,07 
58/D, 0,635 » 155 85 86 ss | 85,5 4 er 79,5 745 [7 1,00 
80/D, 0,825 » 160 s 85,5 Cr ve 7 a 7 | Er 79,5 4 68 0,084 
62/D, 0,02 = 164 Er #5, 8 EL Be "75 s2 78,5 2,5 66,5 0,874 
sun, 0,814 » 168 85 EEE 1 ‚84 82,5 #1 17,5 11,5 85 0,840 
66/D, 0,008 >» 173 5 I 8 #4 ss | 185 | 15 69,5 63,5 0,178 
6s/D, 0,597» | 175 53 #4 8885 Er 7) I  } 67 [71 0,126 
70/D, 0,587» | 1% sı 82,5 s2 sı | 76,5 s In 64 57,5 0,686 


Zablentafel 2. Wirkungsgrade und Wassermengen der Francis-Schnelläufer-Turbinen, Laufrad F. 











Wirkungsgrad in vH für Gefall- 


Qı 0,09 0,8 Qı | 9 19 060 nA | 9 | 





Dt ] 4 un 





48/D, 1,6780? | 195 7 115 1 76 74,5 72,5 fr) es 56,5 1,58 
50/D, 1.78 » 215 78 78,5 78,5 17,5 76 74 70 64 su 1,44 
52/D, 18» 225 78,5 79,5 Ce 76 74 CT? 59 1,33 
54/D, 180» | 0288 ”» | oe im ı m 74,5 6,5 6,5 53,5 1,93 
s6/D, 102 » | 2386 we | 05 0,5 795 | 77,5 74,5 68,5 61,5 56,5 1,15 
53/D, 1,08» | ans 0» 805 50,5 79,5 77 74 8 60,5 54,5 1,07 
s0/D, 19 >» 268 7) 50,5 50,5 s0 77 74 66,5 | 58 52 1,00 
62/D, 191 >» 27% 79 so so ’» 76,5 72,5 64,5 55,5 49,5 0,955 
64/D, 189» 286 7) 0 79,5 78,8 74 68,5 so 51,5 46 0,818 
68/D, 1,585 » 292 713 9 79 m! 705 62,5 55 48 4 0,885 
68/D, 107 >» 298 17,6 78 77 75 7) 62,5 58,5 45,5 99,5 0,177 
70/D, 1,8 -» | 800 17 76,5 74,5 712 65,5 so 55 | 405 3 0,794 


Zahlentafel 3. Kleinste Wassermengen und Dauerzeiten der Isar, angegeben in Tagen für ein Jahr. 











Stand des 

















alten Grünwalder Pegels in m 
Jahrgang ger , En N u Fu j y 1 -_ 

0010| #0 | +9,08 0,10 915 | 0,80 0,25 0,30 0,35 

1 _ _ - - 4 a3 s2 12 18 20 

a - - _ 12 24 2 4 3 10 10 

3 - = - _ = - - 7 23 37 

4 _ - _ _ _ 15 18 21 18 i 29 

5 en = _ _ = _ u _ 10 17 

% - - _ - 4 12 ı0 1% 28 14 

7 _ _ 7 20 11 ® 1% 22 15 21 

8 - _ 20 - 12 27 46 27 19 1 

" _ = _ _ 37 Er 26 7 19 25 

10 - - 5 5 62 6 15 14 14 5 

rt s 21 48 _ 18 3 3a 5 [ 5 

Summe der Tage in diesen 11 Jahren . . se 2 | so “| 178 102.168 130 | ıs1ı | 19% 
Anzahl dieser Tage für ein Jahr im Mittel . 2 | 18 7,25 3,50 15,75 13,0 15,95 11,78 16,50 17,80 
entsprechende Wassermenge in cbm/sk . . 30,1 | 33,35 40,6 44,0 48,50 | 52,85 58,88 60,79 | usw. usw, 








An allen bier nicht angegebenen Tagen betrug der Pegelstand über 0,35 m bis zu 4,30 m tiber null, #0 daß sich an diesen Tagen die 
Wassermenge mindestens auf 60 ebın/sk beilef, stelgend bis auf 1500 ebın/sk bei Katastrophenhochwasser, 


auf Berechnungen aus Niederschlaggebiet, Regenhöhe, Ab- bestimmt war. Die Aufschreibungen verstehen sich von 
flußmengen u. dergl. angewiesen. Im allgemeinen werden selbst, und man bemerkt, daß ungefähr 2 Monate im Jahr 
weder die Wassermengen noch die Gefälle unveränderlich die Wassermenge unter 60 obm/sk bleibt: größere Werte sind 
bleiben, und es ist dann eine schwierige Aufgabe, für diesen nicht eingetragen, da das betreffende Werk nur für diese 
Wechsel die günstigste Turbine zu wählen. größte Wassermenge ausgebaut ist. 

Als Beispiel, wie die tigliche Wassermenge aufgezelch- Ein weiteres lehrreiches Beispiel ist dem Elektrizitäts- 
net wird, sei Zahlentafel 3 beigefügt, die von den Isarwerken werk München zu verdanken, Fig. 13, wo die voraussicht- 
freundlichst zur Verfügung gestellt worden ist. Täglich ist liche Leistung der vier städtischen Werke zusammen ein- 
dabei eine Pegelhöhe abgelesen worden, für welche durch getragen ist, Man bemerkt einen Abfall in den Win- 
Eichversuche die gleichzeitig durchfließende Wassermenge termonaten durch Rückgang der Wassermenge in der 
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Isar, kleino Stärige Unterbrechungen im August und Sep- 
tember durch die Baohauskehr bei den beiden kleinen Werken 
und schließlich eine zu erwartende Minderleistung durch die 
im September auftretenden, das Gefälle vermindernden Hoch- 
wasser. Ueber Störungen durch Eisgang gibt Zahlentafel 4, 
gleichfalls von den Isarwerken, Auskunft, welche die tägliche 
größte und kleinste Leistung in KW an einem Werke dar- 
stellt, das normal 1500 KW hätte leisten sollen. 


Zahlentafel 4. 
Rückgang der Leistung durch Eisgang. 








Leistung in KW 


Temperatur In "C 
Datum - > 


kleinste größte | mittlere 











er 


22, Januar 1907 -ı12 —-13 460 1470 

zn, ” ” — 16 u } 400 670 530 
24. . » — 11 _4 500 1470 , 100 
25, » . — 7 0 150 1300 750 


Man bemerkt einen Rückgang bis auf 150 KW, trotzdem 
die genügende Wassermenge vorhanden gewesen wäre, Selbst- 
verständlich mußte während der ganzen Zeit die Dampfaus- 
hülfe arbeiten, 


7) Verkaufswerte. 


Der Wert der dargebotenen Energie richtet sich natür- 
lich nach dem Preis, um den sie verkauft werden kann, und 
vor allen Dingen danach, wieviel Standen im Jahr sie dem 
Werk abgenommen wird. Zu ersterem Punkt sei auf die ver- 
schiedenen Preistarife der Elektrizitätswerke verwiesen. Es 
ist bekannt, daß Licht viel höher bezahlt wird als Kraft, 
daß die Energie um so billiger abgegeben werden kann, je 
gleichmäßiger und andauernder sie benutzt wird, daß sie 
insbesondere in Zeiten gestelgerter Nachfrage (Lichtstunden 
im Winter) bedeutend höher bewertet wird als z, B. im Som- 
mer, wenn Ücberfiuß an Wasser vorbanden ist. 


Fig. 11. 


Tegeslelstung der Isarwerke in verschiedenen Jahreszelten. 


























In welcher Weise der Kraftbedarf wechselt, sei in den 
vier Schaulinien der Figar 14 vorgeflihrt, die für verschiedene 
Jahreszeiten jeweils die abgegebene Tagesleistung der isar- 
werke darstellen. Man bemerkt eine Dauerleistung, die der 
nlichtlichen Straßenbeleuchtung entspricht, dann ein Ansteigen 
der Kraftentnahme für den Fabrikbetrieb, das je nach Jahres- 
zeit am Morgen und Abend Spitzen zeigt, die von der Fabrik- 
beleuchtung herrühren, eine starke Abnahme um die Mittag- 
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zeit und kleine Einsenkungen für die sogenannte Brodzeit. 
Bemerkenswert ist noch der Verlauf der Abgahe wirend des 
ganzen Jahres, Fig. 15, der im Dezember mit Rücksicht auf 
die Beleuchtung den Gipfel erreicht. Durch Vergleich z. B. 
mit Fig. 13 Ist festzustellen, wie ungünstig sich die zu erwar- 
tende Naturenergie in ihrem Verlauf zu dem zu erwartenden 


Fig. 18. 


Leistungen der Isarwerke im Jahre 1907. 
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Krafibedarfe verhitlt, Es wird zur wirtschaftlichen Ausnutzung 
der Anlage unvermeidlich sein, in den Wintermonaten eine 
Dampfaushülfe zur Krafterzeugung heranzuziehen. 


8) Einige besondere FAlle der Wasserkraft- 
verwertung. 


Die Aufzihlung und Beschreibung der Gesichtspunkte, 
die zur wirtschaftlichen Be- 
handlung eines Turbinenent- 
wurles heranzuziehen sind, 
zeigt zur Genüge, wie ver- 
wickelt eine allgemeine Be- 
arbeitung der Aufgabe ist, 
und daß es ganz unmöglich 
erscheint, sie auf mathema- 
tischem Wege zu lösen. Man 
käme auf partielle Difieren- 
tialglelchungen mit zahllosen 
Veränderlichen, die gegen- 
seitig im verwickeltsten Zu- 
sammenhange stehen. 

In bestimmten Fällen ver- 
einfacht sich die Aufgabe oft 
dadurch, daß eine Reihe von 
Größen bei der Beurteilung 
verschiedener Entwürfe un- 
gelindert bleibt oder nur so 
geringfügigen Aenderungen 
unterworfen ist, daß sie aus 
der Betrachtung ausscheiden 
können, 

Das hlingt in hervorragen- 
dem Maße von der besondern 
Art der Anlage ab, wobei in 
erster Linie drei Fille unter- 
schieden werden können, 

a) Als einfachster Zu- 
stand erscheint der, wo sowohl die vorhandene Naturkraft 
als auch die abzugebende Leistung das ganze Jahr hin- 
durch annähernd unveränderlich ist. Da ist die Turbine so 
zu bemessen, daß sie bei dem gegebenen Gefhll und bei 
der gegebenen Wassermenge mit dem besten Wirkungsgrad 
arbeitet. Auch wird man in der Lage sein, eine Turbinen- 
gattung zu wählen, die ausschließlich in einem Betriebzu- 
stande günstig arbeitet. 
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b) Für den Fall einer veränderlichen Wassermenge ist 
die völlige Ausnutzung der Naturenergie nur da möglich, wo 
entweder große Stauanlagen eine gleichmäßige Kraftabgabe 
gestatten, oder noch sicherer, wo die Kraftentnahme der je- 
weils vorhandenen Naturenergie angepaßt werden kann. Das 
letztere ist am leichtesten möglich, wenn die Wasserkraftan- 
lage einem so großen Würmekraftwerk angegliedert wird, 
daß sie jederzeit voll beschäftigt ist. Eine solche Angliede- 
rung läßt sich grundsätzlich in weiterem Maße durchführen, 
da die bisher durch Wärmekraftimaschinen ausgennutzte Natur- 
energie weit größer ist als die, welche durch Wasserkraftma- 
schinen verwertet wird. Das Ziel für eine möglichst voll- 
ständige Ausnutzung der Gesamtenergie unseres Planeten 
müßte daher sein: Nicht Wasserwerk mit Dampfaushülfe, son- 
dern Dampfwerk mit Wasseraushülfe. Es ist selbstverständ- 
lich, daß von dieser die weltestgehende Energleausnutzung 
ermöglichenden Anordnung im Einzelfall aus den mannig- 
fachsten Gründen abgegangen werden muß. 

0) Die am wenigsten gilnstige dritte Stufe ist die, wo 
nicht nur die Naturenergie wechselt, sondern wo auch die 
Kraftabgabe bestimmten Schwankungen in der Zeit und im 
Verkaufswert unterworfen ist und der jeweiligen Naturener- 
gie nicht, wie oben angedeutet, angepaßt werden kann. 
Da die zeitlichen Schwankungen der Kraftabgabe mit dem 
Wechsel von Wassermenge und Gefälle meist nicht übereln- 
stimmen, verlangt eine wirtschaftliche Ausnutzung der Wasser- 
kraft im allgemeinen die Anlage einer Wärmekraftaushülfe. 
Eine Ausnahme machen die natürlichen Wasserkräfte, die eine 
eigene Anpaöfkhigkeit durch Stauwerke und dergl. besitzen, 
Immerhin kann eine vollständige Anpassung der Naturenergie 
durch Aufspeichern der Wassermenge nur dann erfolgen, 
wenn die weiteren Unterlieger der betreffenden Anlage ihr 
Wasser wieder gleichmäßig zugeteilt bekommen. Das erfor- 
dert nicht nur einen Stausee über der Anlage zur Aufspeiche- 
rung des Wassers, sondern auch einen solchen unmittelbar 
unter der Anlage, zur Aufrechterhaltung des gleichmäßigen 
Wasserabflusses, Ideale Verhältnisse dieser Art zeigt die 
zwischen Walchen- und Kochelsee geplante Turbinenanlage, 

d)} Ganz andern Gesichtspunkten unterliegen Anlagen, 
die ähnlich wie z. B. die Niagarawerke aus dem ungemessenen 
Vollen schöpfen. Sie stellen einen seltenen Zustand unvoll- 
ständiger Wasserausnntzung dar, bei der es In erster Linie 
darauf ankommt, eine gewisse Arbeitsleistung auf die billig- 
ste und sicherste Weise zu entnehmen. 


Schlußbemerkungen. 


Man kann nun bei der wirtschaftlichen Behandlung der 
Wasserkraftentwürfe folgende Schritte unterscheiden, die, wie 
in Fig. 16 erläutert, durch zeichnerische Verfahren erleichtert 
werden. Der erste Schritt besteht in einer Untersuchung 
über die Ertragfähigkeit. Die links oben eingezeichnete 
Kurve stellt den Wechsel der Wassermenge mit der Zeit dar. 
Unter Berücksichtigung ihres jeweiligen Auftretens im Laufe 
eines Jahres sowie ihrer Verkaufsmöglichkeit während dieser 
Zeit ergibt sich ein mit steigender Wassermenge abnehmen- 
der Verkaufswert für 1 PS. Auch die Anlage- und Betriebs- 
kosten für ı PS werden für verschieden weit gehende Aus- 
baustufen berechnet; sie nehmen mit der Größe der Anlage 
ab. Da, wo beide Kurven sich schneiden, befindet sich die 
Grenze der Ertragfähigkeit. 

Der zweite Schritt würde darin bestehen, den Verlauf 
der Wassermenge ohne Berücksichtigung der abgeschnit- 
tenen Spitzen wieder in einem zweiten Diagramm aufsu- 
tragen, dabei aber die Zeit je mit einer Wertigkeitzifier zu 
multiplizieren, die dem Verkaufswerts der vorhandenen Lei- 
stung in den verschiedenen Monsten entsprioht; dadurch 
wird die angeschlossene Gesamtfläche ein Maß des gesamten 
Verkaufswertes, oder mit andern Worten: die einzelnen 
Fiächenelemente erhalten gleiche Wertigkeit, die mittlere 
angezelchnete Höhe entspricht der Wassermenge, für die 
sich bei einem Maschinensats der beste Wirkungsgrad der 
Turbinen ergeben soll, Pig. 17. 

Hier hat nun die Bestimmung des Mindestwertes der 
Verlustgrößen einzusetzen, die in erster Linie Gegenstand 











des vorliegenden Aufsatzes war; die genaue Durchführung 
wird ähnlich, wie dies in dem Schulbeispiel des günstigsten 
Rohrdurchmessors einer Wasserleitung gezeigt worden ist, 
stets für verschiedene Annahmen die 3 Summanden: 1) Ver- 
zinsung und Abschreibung des Anlagekapitals, 2) Betriebs- 
kosten und 3) Minderelunahmen aus Unvollkommenheiten der 
Anlage, nach den genannten Erwägungen berechnen und 
durch graphische Auftragung ihrer Summe den Ort bestim- 
men milssen, wo der kleinste Wert auftritt. 

Dabei darf wiederholt darauf hingewiesen werden, daß 
Größen, deren Veränderlichkeit unter bestimmten Annahmen 


Fig. 16. 


Grenzbestimmung der Ertragfühigkelt 
anhand der zeitlichen Aenderung der Wassermenge, 
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vernachlässigt werden kann, für diese Annahmen aus der 
Rechnung herausfallen. 

Als besondere Schlußfolgerung sei noch wiederholt, 
1) daß die weitestgehende wirtschaftliche Forderung darin 
besteht, nach Möglichkeit die Wasserkraftmaschinen größeren 
Wärmekraftwerken als Aushülfen beizugeben, und daß 2) 
für bedeutende Anlagen nur solche Turbinen in Frage kom- 
men sollten, von denen genaue Bremsberichte vorliegen, 
da es nur auf Grund solcher möglich ist, die zweckmilßigsten 
Abmessungen mit Sicherheit vorauszubestimmen und späteren 
Ueberraschungen zu begegnen. Die Härte, die in dieser 


Fig. 17T, 


Lelstungsdiagramme für gleiche Wertigkeit der Plächenslemente. 
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— Zeit mir Wertigkeitzigfer multgliniert 


Forderung kleinen Turbinenfirmen gegenüber zu liegen 
scheint, ist in Wirklichkeit nicht vorhanden; im (Gegenteil, 
die schweren Verluste, die eine verfehlte Turbinenanlage mit 
den kostspiellgen Einbauten sowohl für die Turbinenfirmen 
als auch für den Abnehmer mit sich bringt, dem die Firma 
niemals den ganzen Schaden ersetzen kann, welcher durch 
zeitweiliges Stilliegen des Werkes entsteht, machen die ge- 
nannte Forderung zu einer durchaus gerechtiertigten, um so 
mehr, als sie als eines der wirksamsten Mittel zur wirtschaft- 
lich richtigen Weiterentwicklung des Turbinenbaues bezeich- 
net werden darf. 
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Einfluß der Großgasmaschine auf die Entwicklung der Hüttenwerke.') 


Von Prof. H. Bonte. 


(Antrittarede, gehalten aın 16. Oktober 1908 In der Aula der Technischen Hochschule Karlaruhe,) 


Als ich vor mehr als einem Jahrzehnt meine Ingenleur- 
tätigkeit im Betrieb eines großen Hüttenwerkes begann, waren 
die Kraftmaschinen dem damaligen Stande der Technik ent- 
sprechend noch nicht in der Lage, die ihnen zugeführte 
Wärmemenge in derselben günstigen Weise, wie es heute 
üblich ist, in nutzbare Arbeit zu verwandeln. Man traf als 
Walzenzugmaschinen vielfach Einzylinderdampfmaschinen, 
die mist der niedrigen Dampfspannung von 5 bis 6 at 
arbeiteten. Um eine bessere Wärmewirtschaft zu erzielen, 
baute man damals die Maschinen vielfach in Verbund- 
maschinen um, indem man an jede noch einen Niederdruck- 
zylinder ansetzte und die Maschine dann an eins Zentral- 
kondensation anschloß. Die durch diesen Umbau erzielten 
Ersparnisse waren wohl ganz betritchtlich, aber im Verhältnis 
zu den durch die Gasmaschinen erreichbaren nur von ge- 
ringer Bedeutung. Im Betrieb eines Hüttenwerkes spielt die 
Beschaffung des erforderlichen Brennstoffes eine sehr große 
Rolle, und zwar nicht nur wegen der Kosten, sondern auch 
wegen der oft auftretenden Schwierigkeiten des rochtzeitigen 
und genügenden Bezuges. Um diese Verhältnisse klar darzule- 
gen und Ihnen die Wichtigkeit der Brennstofffrage vor Augen 
zu führen, muß ich bei diesem Punkt einige Zeit verweilen 
und die einschlägigen Verhältnisse an einem Beispiel erläutern. 

Wir haben in Deutschland drei große, voneinander ge- 
trennte Bezirke der Großelsenindustrie. Das kleinste Gebiet 
ist das oberschlesische, und dieses hat außerdem am wenigsten 
unter dem Mangel an Kohlen zu leiden. Von den beiden 
andern, dem rheinisch-westfälischen und dem slidwestdeutach- 
luxemburgischen Gebiet, spielt in dem letzteren die Kohlen- 
frage die größte Rolle, und ich will deshalb die dortigen 
Verhältnisse als Beispiel näher beleuchten, 

Das südwestdeutsch-Iuxemburgische Gebiet ist in der 
Hauptsache auf die Verhüttung von Minette angewiesen und ist 
gezwungen, sich die erforderlichen Koks teilweise aus dem 
Saargebiet, Im überwiegenden Maße jedoch aus dem Ruhrgebiet 
zu beschaffen. Da der Eisengehalt der Minette verhältnismäßig 
gering ist und nur 28 bis 30 vH beträgt, so ist im großen 
Durchschnitt zur Erzeugung von I t Eisen verhältnismäßig viel 
Koks erforderlich, und es wird infolgedessen auch viel Hoch- 
ofengas, auf die Tonne Eisen bezogen, erzeugt. Aus diesem 
Grunde gerade Ist eine gute Verwendung des Hocholengases 
in diesem Bezirk von besonderer Bedeutung. Durch die 
außerordentlich hohen Frachtsätze für Koks vom Ruhrgebiet 
her und durch die weite Entfernung des in Norddeutschland 
befindlichen Hauptabsatzgebietes für das Fertigfabrikat hat die 
südwestdeutsch-luxemburgische Gruppe der rheinisch-west- 
fälischen gegenüber einen schweren Stand. Die Eisenbahn- 
verwaltung, die sonst wohl geneigt ist, die Ungunst geo- 
graphischer Verhältnisse durch entsprechende Festsetzung 
der Tarife auszugleichen, kann in diesem Fall nicht viel zur 
Milderang der Schwierigkeiten tun, ohne auf den Widerstand 
andrer Interessentengruppen zu stoßen. Auch dem preußi- 
schen Bergfiskus, dem ja fast ausnahmslos die Kohlen- 
gruben im Saargeblet gehören, ist es in den Jahren der 
Hochkonjunktur nicht gelungen, mit den Anforderungen der 
Eisenindustrie gleichen Schritt zu halten und den Werken 
einen regelmäßigen und gentigenden Bezug des erforderlichen 
Brennstoffes zu ermöglichen. Auf diese Weise ist es ge- 
kommen, daß sich viele Werke genötigt gesehen haben, so- 
wohl englische Kohlen als auch belgische und westfälische 
Briketis zu teuern Preisen zuzukaufen. Die Regelmäßigkelt 
der Koblenlieferung hat auch vielfach zu wünschen übrig 
gelassen, und es könnten Fälle angeführt werden, in denen 





!) Sonderabärücke dieses Aufsatzes (Fachgebiete: Eisenhüttenwasen 
und Verbrennungskraftmaschinen) werden an Mitglieder postfrei für 
Ab Pig gegen Vorsinsendung des Betrages abgegeben, Nichtmitglie- 
der zahlen den doppelten Preis Zuschlag für Ausiandporto 5 Pfg, 
Lieforung etwa 2 Wochen nach Erscheinen der Nummer. 
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der Bergfiskus von seinem einseitigen vertraglich ausbedun- 
genen Recht der Streichung eines Teiles der Lieferung Ge- 
brauch gemacht hat, wozu er wohl dadurch veranlaßt sein 
dirfte, daß gerade im dortigen Gebiet ein verhältnismäßig 
großer Rückgang in der täglichen Leistung der Bergleute 
eingetreten ist. Leider sind auch die Preise für Saarkohlen 
recht hoch und übersteigen diejenigen für Ruhrkohlen um rd. 
20 vH, wenn man ihren geringen Heizwert in Rechnung zieht. 
Es ist unter diesen Verhältuissen klar, daß alle Hüttenworke 
jede Möglichkeit, ihren Brennstoffaufwand zu verringern, mit 
Freuden begrüßen müssen, und diesem Bestreben ist es zu- 
zuschreiben, daß die Einführung der Großgasmaschine in den 
Betrieb der Hüttenwerke wihrend der letzten Jahre so 
staunenswerle Fortschritte gemacht hat. Durch die im Laufe 
der Zeit immer weiter fortgeschrittene Verdrängung der 
Dampfmaschine durch die Gasmaschine sind nun Wirkungen 
eingetreten, die ich jetzt näher beschreiben möchte. 

Bei der früheren Verwendung von Dampfmaschinen war 
es üblich, die zugehörigen Kessel in größeren Gruppen zu 
vereinigen und dann den Dampf durch weitverzweigte, große 
Rohrleitungen den einzelnen Maschinen zuzuführen. Diese 
Rohrleitungen waren eine Quelle ständiger bedeutender Ver- 
luste, besonders da man sie in Riicksicht auf ihre Betrieb- 
sicherheit auch wihrend langer Stillstände stets unter Dampf 
halten mußte. So wurden z. B. auf dem Hüttenwerke, auf 
dem ich früber tätig war, allein während des Sonntags 
47t Kohlen verbraucht, und diese dienten neben dem Be- 
trieb kleinerer Hülfsmaschinen in der Hauptsache nur 
zum Warmhalten der großen Rohrleitungen. Diese und 
andere Nachteile drängten Immer mehr zu einer Zentralisation 
der Krafterzeugung. Als man dann Gasmaschinen auf- 
stellte, war es selbstverstäindlich, daß diese alle in einer 
großen Zentrale vereinigt wurden, was ja ohnehin möglich 
war, da inzwischen die Elektrotechnik die Wege einer 
rationellen Kraftverteilung gezeigt hatte, Die großen Kraft- 
zentralen der neuzeitlichen Hüttenwerke umfassen teilweise 
beide Arten der Gasmaschinen, die Gasgebläse und die 
Gasdynamos, und teilweise sind für diese verschiedenen 
Maschinen getrennte Zentralen eingerichtet. Hohe, luftige 
Gebinde, aus denen der Maschinendunst leicht abziehen 
kann und die im Innern mit einem gewissen Luxus aus- 
gestattet sind, der die Maschinisten zur Reinlichkeit erzieht, 
sind heute die Regel. Im Anfang der Entwicklung scheute 
man sich, allzugroße Einheiten aufzustellen, und bevorzugte 
Maschinen von ungefähr 1000 PS Einzelleistung; in der 
neueren Zeit jedoch ist man nach Erkenntnis der Betrieb- 
sicherheit derartiger Maschinen zu größeren Einzelleistungen 
übergegangen. Bel dem großen Kraftbedarf der Hüttenwerke 
findet man daher entsprechend dieser Unterteilung der Lei- 
stung in den Kraftwerken bis zu 15 gleichartigen Gas- 
maschinen nebeneinander aufgestellt. Die Neigung zu immer 
größeren Einheiten wird dadurch begünstigt, daß hierdurch 
eine Verminderung der Bedienungs- und Betriebskosten her- 
beigeführt wird; denn eine Gasmaschine von 2000 PS braucht 
nicht mehr Bedienung und kaum mehr Schmierstoll als eine 
solche von 1000 PS. Die Herabminderung der Gestehungs- 
kosten der elektrischen Energie ist aber bei dem außer- 
ordentlich großen Kraitbedarf eines Hüttenwerkes von größter 
Bedeutung. Die Hüttenwerke führen über die Betriebskosten 
ihrer Kraftwerke meist sehr genau Buch und Rechnung und 
belasten das Konto des Kraftwerkes mit dem Geldwert des 
von ihm verbrauchten Hochofengases, indem sie das Gas 
entsprechend seinem Heizwert so hoch in Rechnung stellen, 
als wenn derselbe Heizwert in Form von Kohlen geliefert 
würde. Diese günstige, d. h, mit dem ganzen Heizwert in 
Rechnung gestellte Verwertung des Hochofengases kommt 
dann dem Hochofenbetriebe zugute, und dieser ist daher in 
der Lage, sein Roheisen billiger herzustellen. Ueber die 
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Kosten der KW-Stunde sind mir von den verschiedensten 
Hüttenwerken verschiedene Angaben gemacht worden. So 
hatte &. B, ein westfälisches Hürtenwerk die Betriebskosten 
von 1,12 bis 1,18 Pfg für die KW-Stunde schwankend ge- 
funden, während ein lothringisches Hüttenwerk, in dem aller- 
dings kleinere Maschineneinheiten aufgestellt sind, nur aus- 
nabmsweise unter 1,4 Pfg kam. Dieser Preisunterschied dürfle 
sich zum Teil durch die höhere Bewertung der Wärmeein- 
heiten in Lothringen Infolge der teuern Kohlen erklären 
lassen. Die angegebenen Kosten umfassen nur die reinen 
Betriebskosten, also Gas, Wasser, Oel, Ausbesserungen, Ersatz- 
teile, Bedienung und Aufsicht, aber nicht Abschreibung und 
Verzinsung der Anlage. 

Da die Gasmaschinen nur gut gereinigtes und trocknes 
Gas verarbeiten können, #0 sind anf den Hültenwerken große 
Gasreinigungs- und Trockenanlagen entstanden, deren Her- 
stellung einer besondern Industrie reiche Beschäftigung gibt. 
Die Betriebsleiter haben bei dieser Gelegenheit die großen 
Vorteile des gereinigten Gases kennen gelernt und sind in- 
folgedessen dazu übergegangen, auch für die Winderhitzer 
der Hochöfen vorgereinigtes Gas zu verwenden. Da die 
Winderbhitzer hierdurch nicht mehr so stark verschmutzen wie 
bisher, arbeiten sie einerseits mit besserem Wirkungsgrad 
und erhitzen anderseits den Wind bedeutend höher, so dad 
auch auf diesem Weg eine unmittelbare Ersparnis an Hochofen- 
koks erzielt wird und außerdem ein größerer Gastiberschud 
als vorher für die Verwendung in Gasmaschinen zur Verfü- 
gung bleibt. Durch die gute Vorreinigung des Gases hat sich 
außerdem eine nicht unbetrlichtliche Ersparnis an unmittelbaren 
Löhnen ergeben. Bevor die Vorreinigung des gesamten 
Gases durchgeführt war, mußte etwa alle 2 Monate, also 
mindestens 5- bis 6 mal im Jahr, eine große Reinigung aller 
Gaskanäle und Leitungen vorgenommen werden, um den 
sich in gewaltigen Mengen besonders bei Richtungsänderungen 
der Kanile ansammelnden Gasstaub zu entfernen. Von den 
in Betracht kommenden großen Mengen von Gasstaub macht 
sich der Fernerstehende kaum einen richtigen Begriff, und es 
dürfte manchem unwahrscheinlich vorkommen, wenn ich be- 
richte, daß sich früher gemauerte Kanäle von 4 qm Quer- 
schnitt in kurzer Zeit bis auf ein kleines Loch von etwa 
300 mm Dmr. durch Gichtstaub verstopft haben. 

Da die Reinigungsarbeiten wegen der mit ihnen ver 
bundenen großen Betriebstörungen nur Sonntags vorgenommen 
werden können, ist die Bereitstellung der erforderlichen hoben 
Anzahl von Leuten (oft weit über 100) immer recht schwierig 
und kostspielig gewesen, und die Betriebsleiter empfinden 
daher jetzt die durch die Gasmaschine eingeführte Vorreini- 
gung des gesamten Gases als einen bedeutenden Fortschritt 
gegen früher. 

Nachdem man die Krafterzeugung in Gasdynamos {ber- 
all mit gutem Erfolge darchgeführt hatte, war es naheliegend, 
auch die Hochofengebläse mit Gas anzutreiben, und es zeigte 
sich, daß auch zu diesem Zweck die Gasmaschinen verzüglich 
geeirnet sind. 

Da auf den meisten Hüttenwerken die Dampfkesselanlagen, 
besonders diejenigen der Stahlwerk- und Walzwerkanlagen, 
nur so groß sind, wie es unbedingt erforderlich ist, so 
empfinden es die Betriebalelter jedesmal als eine namhafte 
Erleichterung, wenn durch Aufstellung eines neuen Gas- 
gebinses die Ansprüche an die vorhandenen Dampfanlagen 
vermindert werden und sie hierdurch leichter in der Lage 
sind, die anderweitig erforderliche Dampfkraft zu schaffen. 
Der Betrieb geht dann meistens regelmäßiger und flotter von 
statten, und die Erzeugung der Hochöfen wird infolgedessen 

rt. So wurde mir #. B. kürzlich auf einem großen 
Hüttenwerk mitgeteilt, daß durch die Inbetriebsetzung eines 
Gasgebläses die Tagesleistung des Hochofens von 170 auf 
230 t bei Aufwendung derselben Löhne gesteigert sei und 
daß die hierdurch eingetretene Erspamis in den Gestehungs- 
kosten über 1.M/t ausmache, Der nächste Schritt in der 
Verwendung von Gasmaschinen war der Antrieb der Stahl- 
werkgebläse;: da dies jedoch erst eine Errungenschaft der 
allerjüngsten Zeit ist, so gibt es in Deutschland bisher nur 
zwei derartige Gebläse, und ein drittes ist erst im Bau. Man 
hatte sich lange Zeit gesträubt, Stahlwerkgebläse mit Gas- 
maschinen anzutreiben, da man diese Antriebart nicht für 
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sicher genug hielt und auch anderselts glaubte, daß die 
Gasmaschine in bezug auf die Regelfähigkeit, die bei Stahl- 
werkgebläsen notwendig ist, nicht genüge. Die Praxis hat 
jedoch gezeigt, daß die Gasmaschine mit jeder winschens- 
werten Genauigkelt den Anforderungen des Betriebes beim 
Blasen eines Einsatzes gehorcht, und daß hierin gar keine 
Bedenken zu erblicken sind. In Anbetracht der Schwierig- 
keit, das Stahlwerkgeblise bei jedem Einsatz von neuem in 
Betrieb zu setzen, hat man den Ausweg gewählt, die Gas- 
maschine auch während der Biaspausen durchlaufen zu lassen 
und nur die Gebläsesteuerung so einzurichten, daß während 
der Pausen kein Wind gefördert wird, oder daß er durch 
ein mit Druckluft oder Preßwasser leicht zu steuerndes 
Ventil in die freie Luft entweicht. Die Ersparnisse, welche 
durch den Gasantrieb der Stahlwerkgebläse erzielt werden, 
sind ganz bedeutend und betragen rd. 1 bis 1,20 Mit. Wenn 
man bedenkt, daß große Stahlwerke im Monat vielleicht 
45 000 t erzeugen, so ergibt sich eine Ersparnis durch die 
eine Maschine von rd, einer halben Million M im Jahr, einer 
Summe, welche selbst im Haushaltplan eines großen Hütten- 
werkes nicht obne Bedeutung ist. Nach den guten Erfah- 
rangen, die man mit den Gasmaschinen zum Antrieb aller 
für das Hochofenwerk erforderlichen Maschinen gemacht 
haste, entstand die Frage, ob man wohl auch ein neues 
Hochofenwerk ganz ohne Dampfmaschinen anlegen dürfe. 
Es ist klar, daß während der Inbetriebsetzung eines Hoch- 
ofenwerkes, wenn also noch kein Gas für die Gasmaschinen 
vorhanden ist, eine Hülfskraft für den Antrieb der Gebläse 
und der allernotwendigsten Hilfsmaschinen beschafft werden 
muß, und man bat der bisherigen Praxis entsprechend selbst- 
verständlich hierzu stets die Dampfmaschine auserkoren und 
wird voraussichtlich in der Regel auch bei diesem Verfahren 
bleiben. Es Ist deshalb um so interessanter, zu sehen, daß 
in der allerletzten Zeit das Hochofenwerk Patural in der 
Nähe von Hayingen von den Herren de Wendel ganz ohne 
Dampfaushülfen erbaut ist Die erforderliche Aushülfe für die 
Gasmaschinen und das Mittel für die erste Inbetriebsetzung 
des Werkes besteht hier in einer rd. 1 km langen elektrischen 
Kraftübertragung für das Gebläse, das auch elektrisch ange- 
trieben werden kann, und für die Hülfsmaschinen. 

Durch den Antrieb der für den eigentlichen Hochofen- 
betrieb erforderlichen Maschinen mit Gas erzielte man gegen 
früher einen großen Gasüberschuß, und es lag infolgedessen 
nahe, diesen für andre Zwecke nutzbar zu machen. Man 
übertrug daher den Gasmaschinen die ganze Kraftversorgung 
der Walzwerke und insbesondere der Walzenstraßen selbst. 
Dies konnte in der Weise geschehen, daß man die betreften- 
den Walzenstraßen entweder unmittelbar mit einer Gas- 
maschine kuppelte, oder noch besser, Indem man den Be- 
trieb elektrisch gestaltete und den erforderlichen Strom aus 
dem neuen elektrischen Kraftwerk bezog. Im Anfang bevor- 
zugte man die erstere Lösung wegen ihrer größeren Billig- 
keit, sah aber dann doch, daß der elektrische Antrieb trotz 
der größeren Anlagekosten wesentliche Vorteile bot, Wenn 
z.B. beim unmittelbaren Antrieb der Walzenstraße die Gas- 
maschine gereinigt oder ausgebessert werden mußte, so war 
es stets erforderlich, die ganze Straße während dieser Zeit 
außer Betrieb zu setzen. Außerdem machte man sehr bald 
die Erfahrung, daß man bei unmittelbarem Antrieb die Ma- 
schine überreichlich groß bemessen muß, damit sie dem 
auch nur vereinzelt vorkommenden größten Kraftverbrauch 
genügt. Es hat sich hierbei ferner gezeigt, daß der Kraft- 
verbrauch der Walzwerke früher teilweise beträchtlich unter- 
schätzt worden war, und man bat sich daher vielach ge- 
nötigt gesehen, die zuerst aufgestellten Gasmaschinen zur 
Verstärkung wesentlich umzubauen oder gar zu verdoppeln, 
oder noch gewaltige Elektromotoren zur Unterstützung da- 
neben aufzustellen. 

Der elektromotorische Antrieb dagegen hat den Vorteil, 
daß sich bei ihm die starken Schwankungen im Kraftver- 
brauch des Walzwerkes gleichmäßig auf eine größere An- 
zahl von Maschinen im elektrischen Kraftwerk verteilen, und 
daß er alle die mit der Zentralisierung verbundenen Vorteile 
bietet. Bezüglich der beim elektrischen Antrieb zu verwen- 
denden Stromart glaubte man anfünglich, Gleichstrom bevor 
zugen zu missen, hat aber dann auch gelernt, den sich auf 
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den Hüttenwerken immer mehr einbürgernden Drehstrom für 
Walswerkantrieb vorleilhalt zu benutzen, besonders wenn 
man unmittelbar neben dem Drehstrommotor noch große 
umlaufende Schwungmassen anbringt, die vermöge ihrer 
hoben Trägheit die ersten Stöße der großen Kraftschwankun- 
gen, welehe vom Walzwerk ausgehen, mildern. Durch den 
elektrischen Antrieb der Walzwerke erreicht man außer der 
beabsichtigten bedeutenden Brennstoffersparnis auch noch 
den Vorteil, daß man jetzt den wirklichen Krafibedarf der 
Walzenstraßen am KW-Zähler bequem und genau feststellen 
und die richtigen Verbrauchzablen der Kalkulation zugrunde 
legen kann, was besonders bei niedergehender Marktlage, 
bei der man recht genau xu rechnen pflegt, von großer 
Wichtigkeit ist. Es hat sich hier z. B. gezeigt, daß der 
Kraftbedarf von Drahtwalzwerken bedeutend größer ist, als 
man blaher angenommen hatte, und den Betrag von rd. 
150 KW-Stunden für ıt Draht erreicht Da man die Kosten 
für die KW-Stunde, wie vorher mitgeteilt, genau ermitteln 
kann, s0 ist es jetzt möglich, die Walzkosten und insbeson- 
dere den auf den Kraftverbrauch entfallenden Anteil genau 
festzustellen, was früber ganz unmöglich war, da man immer 
gemeinsame Dampfleitungen hate und infolgedessen nie 
wissen konnte, wieviel Dampf die einzelne Maschine ver- 
braucht, und da auch eine Berechnung des verbrauchten 
Dampfes aus dem Dampfdiagramm besonders bei dem meist 
sehr nassen Dampf recht fehlerhaft ist, 

Auf den verschiedensten Werken wurde der Kraftver- 
brauch für die einzelnen Walzenstraßen festgestellt, und man 
fand z.B, daß für das Walzen großer Blöcke bei ungefähr 
12facher Streekung nur 30 KW-st/t, beim Walzen von Stab- 
elsen aus kleinen Blöcken rd. 60 KW>st/t und beim Walzen 
von Flußelsendraht aus Knäppeln, wie oben schon erwähnt, 
150 KW:st/t erforderlich sind, Besonders das letzte Ergebnis 
läßt erkennen, wie außerordentlich wichtig eine billige An- 
triebkraft für Drahtwalzwerke ist, und wie sehr durch eine 
falsche Abschätzung die Kalkulation beeinflußt werden kann. 

Die Frage, wie weit man mit dem Ersatz von Dampf- 
Walzenzugmaschinen durch Elektromotoren gehen soll, ist 
bisher noch nicht geklärt. Es scheint jedoch festzustehen, 
daß sich der elektrische Antrieb für alle leichteren Straßen 
mit einem Walzprogramm bis etwa I-Träger N. Pr. 20 gut 
eignet, daß er aber für schwerere Straßen nur bei Trio- 
walzwerken am Platze ist. Man ist in dieser Richtung an 
manchen Stellen noch viel weiter gegangen und hat auch 
die Umkehrstraßen durch mächtige Elektromotoren von vielen 
tausend Pferdekräften angetrieben. Um die großen Krafı- 
schwankungen dieser Straßen von der Gasmaschinenzentrale 
nach Möglichkeit fernzubalten, Ist jedoch die Einschaltung 
von lIlgner-Umformern und Steuermaschinen erforderlich, eine 
Notwendigkeit, die leider den Gesamtwirkungsgrad sol- 
cher Kraftübertragungen auf 40 bis 45 vH herabdrlickt Da 
außerdem diese Anlagen im Vergleich mit unmittelbarem 
Dampfantricb unverhältnismäßig teuer sind, so glaube ich 
kaum, daß die elektrisch angetriebenen Umkehrwalzwerke 
in der heutigen Ausführungsform eine große Zukunft haben, 
und befinde mich mit dieser Ansicht in Uebereinsiimmung 
mit sehr erfahrenen Walzwerktechnikern. Der Hauptzweck 
der Ilgner-Umformer, die Kraftentnahme des Walzwerkes 
aus dem elektrischen Kraftwerk möglichst gleichmäßig zu 
gestalten, kann wohl bei sorgfältigem Betrieb des Walzwerkes 
erreicht werden; wenn jedoch die Blöcke im Walzwerk zu- 
fällig einmal etwas flotter gesteckt werden, als vorgesehen 
war, s0 Ireten ganz bedeutende Schwankungen in der Kraft- 
entnahme aus dem elektrischen Kraftwerk auf, Schwankun- 
gen, die, wie die Praxis zeigt, bei großen Anlagen leicht 
auf 1500 bis 2000 PS steigen. 

Es ist selbstverständlich, daß man bei der allgemeinen 
Einführung des elektrischen Antriebes auf den Hüttenwerken 
das Hauptaugenmerk darauf richtete, all die vielen kleinen 
Dampffresser auszumerzen und damit gleichzeitig die weit 
verzweigten Dampfleitungen zu beseitigen. Es wurden da- 
her alle Dampfmaschinen, die sich auf den Kranen, 
Schiebebühnen, Gichtaufzügen, Roheisenwagen, Stahlpfannen- 
wagen, Rollgangantrieben, Dachwippen, Drahthaspeln, Dampf 
scheren, Pumpen, Kondensatorantrieben ‚Gaswäschern, Schlamm- 
baggern usw, befanden, durch Elektromotoren ersetzt, wo- 
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durch die Elektrotechnik eine große Anzahl lohnender und 
interessanter Aufträge erhielt, so daß auch sie für die durch 
die Gasmaschine eingeleitete Entwicklung dankbar sein kann. 

Die Kraftabgabe an die im engeren Zusammenhang mit 
der Hütte stehenden Betriebe genügte oft noch nicht, um 
die im Hochofenwerk im Ueberschuß entstehenden Gichtgase 
aufzubrauchen, und der Blick der Werkleiter mußte nach 
neuen Absatzquellen für die überschüssige Kraft Umschau 
halten. In vielen Fällen konnte eine solche in der eigenen 
Grube gefunden werden, da hier meistens für die Wasser- 
haltungen und Fördereinrichtungen große Kräfte nötig sind. 
50 gibt x. B. das Hochofenwerk in Ueckingen große Energie- 
mengen an die Grubenanlagen In Hettingen ab. Die Fent- 
scher Hütte liefert Strom an ihre Grube Fentsch, und die 
Rombacher Hüttenwerke verkaufen sogar ihre überschüssige 
Kraft an die Thyssensche Grube bei Mantois in der Nähe 
von St. Privat. Eine schr Interessante derartige Anlage, 
die allerdings nicht einem Hüttenwerk, sondern einer 
Koblengrube gehört, wird jetzt vom Eschweiler Bergwerks- 
vereln in der Nähe von Aachen gebaut. Es wird dort die 
in Alsdorf aus Koksofengas gewonnene überschüssige Kraft 
als Drebstrom von 35000 V Spannung nach der mehrere 
Kilometer entfornten Grube Notberg geleitet, wo sie zum 
Heben der sehr starken Wasserzuflüsse verwendet wird. 

Auch der Betrieb der Grubenbahnen, die das Erz von 
den Gruben bis zu den Hochöfen befördern, ist vielfach vom 
elektrischen Krafıhaus des Hültenwerkes aus übernommen 
worden, und es sind auf diese Weise großartige neuzeitliche 
Anlagen entstanden, so z.B. die 18 km lange Drahtseilbahn 
von Differdingen nach Oettingen und viele andre mehr. 
Besondere Erwähnung verdient die von den RKombacher Hüt- 
tenwerken zwischen ihrer Abteilung Moselhütte und St. Marie 
aux Chönes vor ganz kurzer Zeit in Betrieb gesetzte Gruben- 
bahn deswegen, well hier zum erstenmal Gleichstrom von 
2000 V Spannung verwendet worden ist, Die Durchführung 
einer solchen bisher noch ganz ungewöhnlichen Aufgabe ist 
für die betreffende Elektrieitätsfirma Außerst interessant, be- 
sonders, wenn sich die Anlage so gut bewilhrt wie In diesem 
Falle. 

Die bisher erwähnten Absatzgebiete für die überschüssige 
Kraft der Hochofengase hingen mehr oder weniger eng mit 
dem Hüttenbetriebo selbst zusammen, genügen aber in vielen 
Fällen nicht, um die gewaltigen Kräfte der Hochöfen, der 
größten Kraftigasgeneratoren, die es auf der Welt gibt, völllg 
auszunutzen, und die Hüttenwerke schen sich genötigt, nach 
weiteren und entlegeneren Absatzgebieten für ihre Kraft aus- 
zuschauen, besonders wenn die vorher erwähnten Absatz- 
gebiete wegen örtlicher Verhältnisse fehlen. So haben ». B. 
die Rombacher Hüttenwerke, die in der Ausnutzung der 
Gichtgase in Deutschland mit am energlschsten vorgegangen 
sind, ihr elektrisches Netz bis nach dem viele Kilometer 
entfernten Metz ausgedehnt, um hier die Beleuchtung der 
Stadt zu übernehmen. Man hat ein Kabelnetz gespannt, zu 
dessen Errichtung üher 600 000 „A erforderlich waren, und 
liefert jetzt von Maizieres und Rombach aus den in Gas- 
dynamos erzeugten elektrischen Strom zu verhältnismäßig 
niedrigen Preisen mit einer Spannung von 17000 V nach 
Meiz. Man hat einen Tarif vereinbart, nach dem die ersten 
beiden Millionen KW-Stunden im Jahr zu 7,5 Pig, die dritte 
Million zu 7 und der überschießende Teil zu 6 Pig’KW-st 
gellefert wird. Ob die finanziellen Ergebnisse elner An- 
lage mit so teuern Hochspannungsleitungen in Rücksicht 
auf die Höhe des Anlagekapitals und die mehrfachen Trans- 
formationsverluste, die alle zu Lasten des Hütlenwerkes 
gehen, den Erwartungen entsprechen werden, muß hier un- 
erörtert bleiben. Man muß bei Beurteilung dieser Frage 
in Betracht ziehen, daß der Stromverbrauch einer Stadt mit 
geringer Industrie tagsüber schr klein ist und nur in den 
Abendstunden, und zwar besonders während der Winter- 
monate, stark ansteigt. Die Gesamtabgabe an elektrischer 
Energie wird also im Durchschnitt ziemlich gering sehn, 
und dennoch müssen während weniger Stunden im Jahr 
große Maschineneinheifen zur Verfügung stehen. Bei der 
gonauen Spannungsreogelung, die für eine städtische Be- 
leuchtung erforderlich ist, können auch leider die für den 
Betrieb eines Hüttenwerkes arbeitenden Gasdynamos nicht 
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mit auf das Beleuchtungsnetz arbeiten und daher auch wilh- 
rend des höchsten Energiebedarfes nicht zur Stromlieferung 
herangezogen werden. So viel ich gehört habe, gebt man 
jetzt mit dem Plan um, auch die elektrische Straßenbahn 
von Metz mit Energie von Rombach aus zu versorgen, und 
wird durch die hierdurch auch über die Tagesstunden ver- 
teilte Energieabgabe zu einer wesentlich gleichmäßigeren 
Belastung der Anlagen kommen. 

Eine interessante Anlage findet sich auf dem Hochofen- 
werk »Elba« auf der italienischen Insel Elba. Da diesem 
die sämtlichen bisber erwähnten Absatzgebiete für die aus 
den Koksofen- und Gichtgasen erzeugten Energiemengen 
fehlen, so hat sich die Gesellschaft entschlossen, eine An- 
lage zur Erzeugung von Kalziumkarbid und Eloktrostabl an- 
zulegen. Dieses sehr großzügig geplante Werk ist wihrend 
der letzten Monate in Betrieb gekommen. Einer mir vor 
wenigen Tagen zugegangenen Mitteilung habe ich entnom- 
men, daß die Anlage von Anbeginn an zur vollsten Zufrie- 
denheit gearbeitet hat, so daß zu erwarten ist, daß sie auch 
in Zukunft die gehegten Hoffnungen erfüllen wird. 

Es Ist eine allgemein bekannte wirtschaftliche Tatsache, 
daß, wenn ein nener Wettbewerb entsteht, die alten Anlagen 
sich bemtihen, durch technische Fortschritte konkurrenzlähig 
zu bleiben, ein Vorgang, den man auch recht deutlich an 
dem dauernden Wetikampf zwischen der Gas- und der elek- 
trischen Beleuchtung beobachten kann. Ganz ähnlich kämp- 
fen auf den Hüttenwerken die Dampfanlagen mit den Gas- 
kraftanlagen um ihr Dasein und suchen sich durch möglichst 
weitgehende Verbesserungen aufrecht zu erhalten. Es übt 
also auch auf diese Weise die Gasmaschine eine Außerst 
günstige Rückwirkung auf die alten Anlagen aus, was z.B. 
zur erweiterten Benutzung der Dampfkondensation, des über- 
hitzten Dampfes, besserer Dampfmaschinenstenerungen und 
besonders der Dampfturbine gelührt hat. Vor allen Dingen 
ist man aber bestrebt gewesen, die Gasfeuerungen, die 
früher meistens mit einem recht schlechten Wirkungsgrad 
arbeiteten, wesentlich zu verbessern. Auf diese Welse ist 
es erreicht, daß man jetzt durchschnittlich mit 1,4 cbm Gas 
1 kg Dampf erzeugen kann, während früher mindestens 2, ja 
oft 2,5 cbm nötllg waren. Unter Einsehluß aller Verluste 
konnte man früher rechnen, daß bei unmittelbarer Verbren- 
nung des Gases in der Gasmaschine aus einer gegebenen 
Gasmenge rd. ämal so viel Energie erzeugt wurde wie hei 
Verbrennung des Gases unter Dampfkesseln, Dieses Ver- 
hältnis hat sich infolge der vorgenommenen Verbesserungen 
an den Dampfanlagen zugunsten der Dampfmaschine ver- 
schoben, und jeizt kann vielleicht im praktischen Betrieh 
ein Verhältnis von 1:3 angenommen werden. Einen nicht 
unwesentlichen Anteil an diesem besseren Wirkungsgrad der 
Dampfanlogen können die Abdampfturbinen für sich in An- 
spruch nehmen. Wenn auch deren Mehrzahl nur als etwas 
Vorlibergehendes zu betrachten ist und nur solange wesent- 
liche Vorteile bieten kann, als noch die alten, unwirtschaft- 
lich arbeitenden Dampfmaschinen am Leben sind, so wird 
doch ein Teil von ihnen dauernd dazu benutzt werden, den 
Abdampf der im Hüttenwerkbetriebe unvermeidlichen Dampf- 
maschinen, wie z. B. der Walzenzugmaschinen für Umkehr- 
straßen, noch weiter auszunutzen. 

Die Großgasmaschine fehlt heutzutage wohl auf keinem 
deutschen Hüttenwerke mehr, und es ist ganz erstaunlich, 
welch großartige Anwendung auf den bedeutendsten Werken 
von ihr bereits jetzt gemacht wird, obgleich sie erst ein Kind 
der allerjüngsten Zeit ist. Es möge dies an einigen Bei- 
spielen gezeigt werden. 

Einen großen Erfolg haben die Differdinger Hütten- 
werke mit ihrer neuen Gasmaschinenanlage erzielt, und 
Direktor Sellge hat im vorigen Jahre hierüber Mitteilungen 
veröffentlicht ). Es wurden auf diesem Werke vor In- 
betriebnahme des neuen Gasmaschinen-Kraftwerkes monat- 
lich 5300 t Kosselkohlen verbraucht, Nach Fertigstellung 
des neuen Gaskraftwerkes sank dirser Verbrauch auf we 
niger als den zehnten Teil herab, wobei sich außerdem 
die Roheisenerzeugung um fast die Hälfte gesteigert hat, 
Wenn man den Preis der Kesselkohle zu 18 ‚#/t frei Hütte 
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annimmt, so bedeutet dies allein eine jährliche Ersparnis 
an Brennstoff von rd. 1,5 Mill. „#, wozu außerdem noch 
die Minderausgaben für Kohlenablader, Heizer und Schlacken- 
fahrer kommen. Es muß jedoch erwähnt werden, daß nicht 
die ganze Kohlenersparnis allein dem Gaskraftwerk zugute 
geschrieben werden darf, sondern daß an diesem Erfolg auch 
noch einige andre Verbesserungen auf dem Werke, wenn 
auch in bedeutend geringerem Maße, teilnehmen. Die schon 
mehrfach erwilhnten Rombacher Hittenwerke sind von vorn- 
herein schr zielbewußt mit der Aufstellung von Großgasma- 
schinen vorgegangen und haben ihre Anlage zu einer der 
schönsten In dieser Beziehung ausgestaltet. Sie verfügen zur- 
zeit über 28 Großgasmaschinen mit einer Leistung von weit 
über 30000 PS, werden aber voraussichtlich in dieser Rich- 
tung der Entwicklung noch weiter fortschreiten, da sie zum 
Antrieb ihrer Walzenstraßen noch immer meist Dampf- 
maschinen verwenden und zur Erzeugung des hierfilr erfor- 
derlichen Dampfes noch fast 6000 qm Kesselheizfläche in 
Betrieb haben. In dieser Beziehung ist das neue Kruppsche 
Hüttenwerk in Rheinhausen schon noch weiter vorgeschrltten ; 
denn es gebraucht, obgleich es sehr viel Fertigfabrikat her- 
stellt, fast gar keine Stochkohlen mehr, Die ganz neuzeitliche 
Einrichtung dieses Werkes war dadurch ermöglicht, daß zur 
Zeit des Entwurfes und des Ausbaues die Herstellung von 
Großgasmaschinen schon eine gewisse Vollendung erreicht 
hatte und der verantwortliche Erbauer dieses Werkes sich 
infolgedessen entschließen konnte, es s0 weit auf Gasmaschinen 
zuzuschneiden, daß es jetzt tatslichlich keine Stochkohlen 
mehr verbraucht. Auch die Georgs-Marlenhtitle bei Osna- 
brück hat ihre Anlagen ganz neu und in großzügiger 
Weise umgestaltet. Man hat es hier durch intensive Aus- 
nutzung der Gichtgase soweit gebracht, daß außer den zum 
Antrieb der Hochofengebläse erforderlichen Dampfmaschinen, 
die man im Interesse der Unabhängigkeit des Hochofen- 
betriebes beibehalten hat, keine andern I!ampfmaschinen mehr 
vorhanden sind, und dad man außerdem noch in der Lage 
ist, betrlichtliche Mengen hochgespannten Drehstromes (von 
16000 V) zum Betrieb der eigenen Eisensteinzeche abzugeben. 

Die Erkenntnis der großen Vorteile, welche die Aus- 
nutzung der im Hochofen gewonnenen Gichtgase zum Betrieb 
der angegliederten Stahl- und Walzwerke bietet, hat sogar 
sowelt geführt, daß die weit blickende Leitung des Hasper 
Eisen- und Stahlwerkes noch nachträglich ein großes Hoch- 
ofenwerk und ein viele tausend Pferdestärken leistendes Gas- 
kraftwerk erbaut hat. Es ist sclbstverständlich, daß außer die- 
sem einen rein technischen Gesichtspunkt noch andre wichtige 
wirtschaftliche und technische Rücksichten bei dem Entschluß 
mitgesprochen haben, und von diesen letzteren sei insbe- 
sondere noch die erwähnt, daß man jetzt nach Erbauung des 
Hochofenwerkes in der Lage Ist, heißes, flüssiges Roheisen 
unmittelbar in den Birnen zu Stahl zu verarbeiten, und hier- 
durch große Mengen Umschmelzkoks und den Kuppelofen 
erspart. Die großen Vorteile, welche die »gemischten« 
Werke aus der guten Ausnutzung des Kraftüberschusses ihrer 
Hochöfen ziehen, verleihen ihnen im Wetsbewerb einen be- 
trächtlichen Vorsprung vor den »reinen«e Werken, und die 
schwierige geschäftliche Lage der letzteren beruht zu einem 
großen Teil mit darauf, daß ihnen diese günstigen Kraftver- 
hiltnisse nicht zu Gebote stehen. 

Nach der Betrachtung der deutschen Verhältnisse wollen 
wir noch einen kurzen Blick auf die fremden Länder werfen, 
die in bezug auf ihre Eisenerzeugung mit an erster Stelle 
stehen, d. h. anf die Vereinigten Staaten von Nordamerika 
und auf Großhrltannien. 

Die Amerikaner haben es lange Zeit nicht für nötig ge- 
halten, sich um eine bessere Ausnutzung des in den Hoch- 
ofen geworfenen Brennstoffes zu bemühen, indem sie immer 
in etwas selbstgefälliger Weise die Billigkeit der amerikani- 
schen Kohlen hervorhoben. Der wachsende Weitbewerb des 
Auslandes und die sich immer schwieriger gestaltenden wirt- 
schaftlichen Verhältnisse im eigenen Lande haben sie dann 
aber doch gezwungen, sich auch die neuesten Errungen- 
schalten der Technik nutzbar zu machen, An diesem langen 
Zögern mag wohl auch etwas der Nationalstolz schuld ge- 
wesen sein, der «es niebt gerne sieht, daß eine epoche- 
machende Neuerung vom Auslande kommt. 
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Erst als man der Gasmaschine drüben die spezifisch 
amerikanischen Konstruktionsformen aufgedrlickt hatte und 
sie dann als echt amerikanisch bezeichnen konnte, nahm die 
Einführung der Gasmaschine in die Hüttenwerke einen groß- 
artigen Aufschwung, der ganz dem unternehmenden, groß- 
zügigen Wesen des amerikanischen Geschäftsmannes ent- 
spricht, und heute werden in Amerika mindestens ebenso 
große Einheiten gebaut wie im Ursprungslande Deutschland. 

In England hat die Großgasmaschine bisher noch nicht 
recht festen Fuß fassen können, und diese Erscheinung dürfte 
wohl darauf zurückzuführen sein, daß der Engländer sehr 
konservativ ist und eins starke Abneigung gegen alles Aus- 
ländische hat, besonders aber, wenn es den Stempel »made 
in Germany« trägt. Die neuzeitlich ausgeführte Dampfturbine, 
die in der britischen Wiege geboren und in der briti- 
schen Kinderstube zu einem brauchbaren Gliede der Technik 
erzogen worden ist, ist der Liebling der Engländer und er 
schwert die Einführung der Großgasmaschine. Zu dieser Ab- 
neigung gegen die Gasmaschine gesellen sich aber außerdem 
noch Gründe wirtschaftlicher Natur, welche die Vorteile ihrer 
Einführung stark vermindern. Die Mehrzahl der englischen 
und vor allem der schottischen Hochofenwerke ist nicht mit 
Stahl- und Walzwerken vereinigt, und es ist daher hier nicht 
die Möglichkeit einer gewinnbringenden Verwendung des 
Kraftüberschusses der Hochöfen vorhanden. Der vom Hoch- 
ofen selbst erforderte geringe Kraftbedarf kann aber leicht 
durch Verbrennung der Gicbtgase unter Dampfkesseln ge- 
deckt werden, Welche Richtung die Entwicklung in England 
nchmen wird, läßt sich nicht voraussagen, aber es ist doch 
immerhin anzunehmen, daß auch dort der Wettbewerb des 
Auslandes dazu drängen wird, mit dem vorhandenen Koblen- 
schatz haushälterisch umzugehen, d. h. den Brennstoff so gut 
als möglich auszunutzen. 

Zum Schluß möchte ich noch darauf hinweisen, daß es 
für unsre deutschen Verhältnisse bei Anlage neuer Werke 
als erreichbares Ideal angesehen werden kann, daß der ganze 
Wärme- und Kraftbedarf eines Hüttenwerkes, d. h. von der 
Gewinnung des Erzes an bis zur Herstellung des gewalzten 
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Trägers, nur aus den Abgasen des Hochofens gedeckt wird, 
d. h. also, daß im ganzen Werk, vielleicht mit Ausnahme 
der Wärmgruben fir die Blöcke, die man bisher noch 
immer unmittelbar heizt, keine Stochkohlen mehr verleuert 
werden. Besonders leicht dürfte dieses Ideal dann erreicht 
werden können, wenn sich das betreffende Werk seine Koks 
selbst herstellt, und wenn daher auch noch die Koksofengase 
zur Krafterzeugung verfügbar sind. 

Wie überall in der Welt, so hat auch hier jede Neue- 
rung und Verbesserung neben den Lichtselten ihre Schatten- 
seiten. Wenn man aller der Vorteile, die die Großgasma- 
schinen mit sich bringen, teilhaftig werden will, so sind sehr 
beträchtliche Anlagekosten, die verzinst und abgeschrieben 
sein wollen, erforderlich und bei den älteren Anlagen auch 
hohe Ausbesserungskosten zu bestreiten. Diese Ausgaben zu- 
sammen gleichen einen Teil der errungenen Vorteile wieder 
aus, Die Ausbesserungskosten für Großgasmaschinen sind 
allerdings bei den neuzeitlichen Ausführungen unsrer leiten- 
den Firmen gegen früher stark zurückgegangen, so daß sie 
diejenigen von Dampimaschinen kaum mehr übersteigen. 
Man wird z. B. nicht fehlgehen, wenn man die Ausbesserungs- 
kosten eines 2000pferdigen Gasgebläses mit 20 bis 30 Pfg für 
die Betriebstunde für den Gasmaschinenteil und den Gebläse- 
teil zusammmengenommen in Anschlag bringt, Auch der 
Betrieb der Hüttenwerke ist jetzt viel umständlicher geworden 
als früher; da alles enger ineinander greift und voneinander 
abhängt, so stellt das nenzeitliche Hüttenwerk hohe Anforde- 
rungen an die Betriebsleiter, Manchem aus der alten Schule 
will daher der neue Betrieb nicht so recht in den Sinn, und 
er sehnt sich nach den Zeiten zurlck, wo die geduldige alte 
Dampfmaschine mitten im Staub und Schmutz der Hütte, 
trotz der größten Mißhandlung, unverdrossen ihren Dienst 
tat Aber der Weltbewerb sporot hier wie allerwegen zu 
erhöhten Anstrengungen an, und man erkennt gerade aus 
der Entwicklung der Hüttenwerke, daß nur ein weitschauen- 
der Blick, der sich alle Errungenschaften der Technik zu- 
nutze macht, zu guten Erfolgen führen kann, und daß Still- 
stand Rückschritt ist, 


Die neuen Cineinnati-Fräsmaschinen.') 
Von Dr=Ing. Franz Adler. 


(hierzu Texiblait 8) 


Die Cineinnati Milling Machine Co., Cineinnati, Obio 
U. 5,&A., hat ihre weltbekannten Wagerecht-Fräsmaschinen ?) 
einer durchgreifenden Umgestaltung unterzogen und erst- 
malig auch eine Senkrecht-Frismaschine auf den Markt ge- 
bracht. Leitend war bierbei der Wunsch, Maschinen zu 
schaffen, die den hochgespannten Forderungen neuzeltlicher 
Metallbearbeitung mit Hilfe von Schnellschneidstählen ge- 
recht werden. Höchste Leistungsfähigkeit können Fräsma- 
schinen aber nur dann besitzen, wenn sie folgende Eigen- 
schaften aufweisen: 

1) kräftigen Bau, 

2) gemeinschaftlichen Antrieb für Schnitt- und Vorschub- 
bewegungen, 

3) unbeeinträchtiiete Durchzugfähigkeit, 

4) engmaschiges Netz von Spindelumlaufzahlen und Vor- 
schubgrößen, 

5) Unabhängigkeit der Vorschubgrößen von den wechseln- 
den Spindelumlaufzahlen, 

6) geräuschlosen Zwanglauf in allen Getrieben, 

7) beste Beschaffenheit der Einzelteile, 

5) schnelle, beyueme und zweifelsfreie Bedienungsmög- 
lichkeiten. 





') Sonderabärleke dieses Aufsatzes (Fachgehlet: Metall- und Hola- 
bearbeitung) werden an Mitgiteder postfrel für 40 Pfg geren Vorein- 
sendung des Botragen abengeben, Nichtinitglieder zahlen den doppelten 
Preis. Zuschiag für Auslandporto 5 Pig. Lieferung etwa 2 Wochen 
nach Erscheinen der Nummer. 

?) 8. Z. 1906 5. 169 Fig. 153 und 154. 


Die Lösung dieser Aufgabe durch die obengenannts 
Fabrik ist mustergültig und, obschon ein glelchwertiges Vor 
bild — Brown & Sharpe!) — vorhanden ist, durchaus selb- 
ständig. In bemerkenswerter Weise und mit Kußerster Folge- 
richtigkeit wird bier der Konstruktlonsgedanke verwirklicht, 
die ihren Verrichtungen nach zusammengehörigen Einzelteile 
zu organischen Einheiten zu verschweißen. Dadurch werden 
wesentliche Vorteile erzielt: Die werkstättenmiäßlge Herstellung 
der Maschinen wird verbilligt, indem die Einheiten, die für 
Wagerecht- und Senkrecht-Fräsmaschinen der gleichen Größe 
gleich sind — vergl. Fig. 1 mit Fig. 25, Textblatt 8 —, in 
Massen hergestellt werden können und den Zusammenbau der 
Maschinen vereinfachen. Ferner kann sich der Fabrikant Son- 
derwünschen der Kundschaft besser anpassen, da er sie oft 
durch bloßes Auswechseln dieser oder jener Einhelt gegen 
eine anders gestaltete erfüllen kann. 

Das gilt vornehmlich für den Hanptantrieb, bei dem sich 
mit einfachen Mitteln für eine große Mannigfaltigkeit sorgen 
laßt. Die Figuren I bis 4 und 25, Textbl. 8, sowie Fig. 13 
und 14 lassen 6 verschiedene Antriebarten erkennen: 

a) einfache Riemenrolle mit einer zur Frässpindel paralle- 
len Welle, 

b) einfache Riemenrolle mit einer zur Frässpindel senk- 
rechten Welle, 

co) Motor mit unveränderlicher Umlaufzabl, 

d) =» » veränderlicher ” s 


)) s. 2.1906 8. 169 Fig. 152 und Textbl. 2 Fig. 168. 
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Fig. 1. Wazerecht-Fräsmaschine. Fig. 2. 











Fix. 3. Wagerecht- Fräsmaschine, Fig. #4 
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e) Riemenstufenrolle mit einer zur Frässpindel parallelen Die Grundvorrichtung ist ein Nortongetriebe'), bei wel- 
h chem bekanntlich das Rad der Welle ‚1, unter Vermittlung 
f) Riemenstufenrolle mit einer zur Frässpindel senk- eines schwingbaren Zwischenrades auf die Stufen des Räder- 
rechten Welle, blockes der Welle @, treibt. Ursprünglich nur für den Vor- 
Die Antriebart a) ist in den Einzelheiten in Fig. 5 bis | schub verwendet, hat sich das Nortongetriebe in den letzten 
12 dargestellt. Die antreibende Riemenrolle @ läuft lose, Jahren auch des Antriebes bemichtigt und ist an fast allen 


dig. JS und 6.  Schaltkasten. 


Vorderansieht. 


Rüekansloht. 











während auf der Welle 4, ein Körper b samt seinem zwei- neueren Werkzeugmaschinen zu finden, Seine Beliebtheit 
teiligen Gewindering c aufgekellt ist, Durch Ausschwingen verdankt es neben seiner geringen Rilderzahl der außerordent- 
des Schalthebels 47, nach links werden die vom Wulst d ge- lichen Einfachheit seiner Bedienung. Die Schwinge s, in wel- 
steuerten Kniehebel # derart bewegt, daß.sie die gestrichelten cher die Rider i und = sitzen, wird gewöhnlich von einem 
Flächen der Riemenrolle « und des Ringes ce fest gegen- Handhebel nach der Seite und im Kreise gesteuert, Hier ist 
einanderpressen. Dice erzeugte Flächenreibung ist groß ge- die Schwinge s in einem lings des Gehäusedeckels verschieb- 
Fig. T und, Fig. 9. 
Schnitt + (Fig. 6) Schnitt &P (Fig, 6) Schultt &5 (Pig. 7) 









nug, um die Welle A, in gleichfürmiger 
Drehung zu erhalten. Ein Verschleiß 
der Reibfliächen kann durch Verdrehen 
des Gewinderinges ausgeglichen werden. 
Das anschließende Zahnräderwechselge- 
triebe für die Regelung der Schnittbe- 
wegung besteht aus einer Grundvorrich- 
tung von 4 Wechseln mit der antreiben- 
den Welle A, und der getriebenen Welle 
G,, aus einer Vervielfachungsvorrichtung 
von 2 Wechseln mit der treibenden 
Welle A, = G, und der getriebenen 
Welle G', und schließlich aus einem 
doppelten Vorgelege, so dal im ganzen 4x2 x2= I6 ver lichen Schlitten Z eingebettet, und ihr seitlich auskragender 
schiedene, geometrisch geordnete Umlaufzahlen erzeugt wer- Hals ist zu einem Schraubenradabschnitt ausgebildet, der mit 
den, Ueber das hierbei gebotene Geschwindigkeitsfeld bei dem Schraubenrad »; der Spindel des Handrades HH; selbat- 
veräinderlichem Fräserdurchmesser gibt der Plan Fig. 10 Aus- sperrend kitmmt. Beim Wechsel hat man also das Handrad #; 
kunft; die 16 verschiedenen Kraftwege werden in Fir. ıı 

veranschaulicht. ') 2. 1907 8, 1022. 
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nach links zu drehen, wodurch die Schwinge aus dem Bereich 
des Stufenblockes herausgewunden wird, alsdann, die Hand 
am Kadknauf behaltend, den ganzen Schlitten U seitlich bis 
vor die gewollte Stufe zu verschieben und das Handrad nach 
rechts zu drehen, bis die Schwinge in die neue Eingrifilage 
zurlickgeführt ist. Die 4 einstellbaren Anschläge t, bis t, ver- 
hindern einen zu tiefen Eingriff, indem sie die Schwingen- 
nase n abfangen. Die weitere Rechtsdrehung des Handrades 
bremst den Schlitten an der Gehliusewand fest, ohne daß 
aber dadurch Biegungsbeanspruchungen auf die auch von 
der Last der Schwinge befreite Welle A, ausgeübt werden. 
Durch diese Konstruktion bleibt die grundsätzliche Einfach- 


Selinittgesehwindigkeitsplan. 


Fig. 10. 
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heit der Bedienung gewahrt, und es wird zudem eine gegen- | 


über dem ursprünglichen Nortongetriebe sicherere Feststellung 
der Radschwinge erzielt, wie sie bei den lıohen Zabndrücken 
wünschenswert ist. Bei einem so schweren Antrieb — er über- 
trägt bei der dargestellten Maschine cine Leistung von 10 PS 
für eine stündliche Verspanung von 50 bis 60 kg Maschinen- 
stahl (4000 keigem Festigkeit) — ist ein Wechsel Im Lauf der 
Maschine nicht ratsam. Bei einem im Stillstand vorzuneh- 
menden Wechsel kann es aber vorkommen, daß Zahn auf 
Zahn aufsetzt. In solchen Fällen genügt ein Druck auf den 
Fußtritt, Fig. ı und 25, Textbl. 8, um den Ring m und damit 
die Welle 4, durch die ständig laufende Scheibe n langsam 
vorwärts schleppen zu lassen. 


Fig. 11. Schaltplan, 
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Die beiden Vebersetzungen der Vervielfachungsvorrichtung 
werden vom Hebel M, derart gesteuert, daß in seiner gezeich- 
neten Stellung D das Rad o, in seiner Stellung C das Rad p mit 
dem Räderblock im Eingriff ist. Zwischen beiden Stellungen 
betindet sich eine Mittellage ohne Eingriff. Das doppelte Vor- 
gelege von sonst bekannter Form zeigt drei Neuerungen: Der 
Hebel 7/, wirkt als Kurbel auf die Schwinge k, diese erteilt 
daher den von ihr gesteuerten Rädern v und ,y eine lang- 
sam wachsende Verschiebegeschwindigkett, wodurch der sonst 
notwendige Ruck beim plötzlichen Beschleunigen der Massen 
vermieden wird. Ferner Ist ein Rädchen #» angeordnet, wel- 
ches die gleiche Teilung wie das Ritzel » hat. Indem es bei 
ausgeschaltetem Vorgelege mit dem Rade y in Eingriff steht, 





erhält es die beiden Vorgelegeräder in geregelter Drehung, 
damit das Ritzel x ohne Aufseizen der Zahnseiten glatt in 
das Stirnrad ı wieder eingerückt werden kann. Schließlich 
ist dafür Vorsorge getroffen, daß das Stirnrad w samt der 
Arbeitspindel zu vorbereitenden Arbeiten durch den auch in 
Fig. 4 unter Hebel H, sichtbaren Knopf e festgestellt werden 
kann. Ein versehentlicher Gegenschluß durch Einschalten 
des Getriebes bei festgestelltem Stirnrad wird aber dadurch 
unmöglich gemacht, daß der Hebel 4, mit seinem Knaggen d 
den Knopf e wieder herunterdrückt, ehe die Reibkupplung 
wirksam wird. 

Die verschiedenen Stellungen der Hebel H,, H,,H, werden 
auf einer Schalttafel am Deckel, vergl, Fig. 15, in leicht ver- 
ständliche Beziehung zu den 16 Umlaufzahlen gesetzt. 

Die Antriebsart b), Fig. 4, Textbl, 5, unterscheidet sich von 
der eben gekennzeichneten nur durch die Lage der Riemen- 
rolle. Rücksichten auf Ausnutzung des Werkplatzes können 
gelegentlich für ihre Anwendung sprechen. Für den Ueber- 
gang von der Antriebart a) zur Antriebsart c) ist nur das 
Auswechseln der Riemenrolle gegen ein Kettenrad nötig. 
Der Motor ist auf einer Grundplatte am Maschinenstiinder 
aufgestellt. Ein Arm der Grundplatte trägt eine Zwischen- 
welle, auf deren einer Seite ein Kettenrad, auf deren andrer 
ein mit dem Motorritzel arbeitendes Stirnrad sitzt. Motoren 
von verschiedener Höhe können durch Verschiebung auf der 
Grundfläche angepaßt werden. 

Die 4 genannten Antriebarten sind durch eine unverän- 
derliche Geschwindigkeit der Welle 4, gekennzeichnet. Dies 
zeitigt die Erfüllung der eingangs aufgestellten Forderungen 


Fig. 18. 


Zuhnräderwechselgetriebe für den Hauptautrieh. 


Schnitt M-N (Fig. 5). 











2,3 und 5. 
stattet, die Bewegung unmittelbar von der Transmissions- 


Die unveränderliche Riemengeschwindigkeit ge- 


welle abzuziehen. Bei Verwendung eines Stufenmotors, 
der wie der Motor der Antriebart c) am Fuß der Maschine 
im toten Winkel angebracht wird, wird die Grundvorrichtung 
durch die wesentlich feinere Eigenstufung der Motorumlauf- 
zahlen ersetzt; ein Ritzel, das auf der Kettenradwelle sitzt, 
treibt unmittelbar auf die Vervielfachungsvorrichtung. Bei 
Anwendung des Stufenmbtors geraten die Vorschübe in Ab- 
hängigkeit von den wechselnden Spindelgeschwindigkeiten. 
Wenn so die Vorschubgrößen nicht mehr, wie vordem, be- 
stimmte Größen, sondern Vielfache der gerade wirksamen 
Spindelumlaufzahlen sind, so kann os wohl vorkommen, daß 
bei großen Frisern wegen ihrer niedrigen Umlaufzahlen die 
größten Vorschübe noch zu klein, bei kleinen Fräsern aber 
wegen ihrer hohen Umlaufzahlen die kleinsten Vorschübe 
noch zu groß sind. Für den Arbeiter ist zudem der Vor- 
schub nach Vergleichwerten unbeyuemer als nach festen 
Werten einzustellen. Denselben Nachteil weisen auch die 
Antriebarten e) und f}, Fig. 13 und 14, auf. Hierzu trilt die 
Beeinträchtigung der Durchzugfäblgkeit infolge der Rollen- 
stufung, obschon durch die Verfeinerung der Stufuog und 
die Erhöhung der Geschwindigkelt die Verhältnisse günstiger 
geworden sind. Nachdem man gelernt hat, einwandfreie 
Zahnräderwechselgeiriebe zu bauen, schwindet die Daseins- 
berechtigung des Stufenrollentriebes an Fräsmaschinen bei 
großen Leistungen Immer mehr, Wenn er aber doch ange- 


1m 82, Nr, 48 
2%, November Inn 


wendet werden soll, so sähe man ihn lieber am altgewohn- 
ten Orte, nämlich im Spindelstock der Maschine, statt auf 
einem schwanken Ausleger am Kastendeckel. 

In Erfüllung der Forderung 2 wird die Vorachubbewe- 
gung je nach der Antrichart entweder von der antreibenden 


Fig. 13. 








Fig. 14. 











Welle A, oder von der Arbeitspindel durch Kettentrieb nach 
dem Wechselrädergetriebe, Fig. 15 und 16, abgezogen; 
beide Antriebarten sind in Fig. » zur Darstellung gebracht, 
Das Vorschubwechselgetriebe liefert 16 verschiedene Vor- 
schubgrößen und arbeitet nach dem gleichen Verfahren wie 
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das der Hauptbewegung, mit dem Unterschiede, daß die Kraft- 
richtung innerhalb des Getriebes umgekehrt ist. Es kann 
der geringeren Zahndrücke wegen im vollen Lauf der Ma- 
schine bedient werden, 

Vom Vorschubwechselgetriebe wird die Bewegung durch 
eine Gelenkwelle nach dem Wendegetriebe, Fig. 17, 18 
(8. 1920/21) und 20, bingeleitet. Der Kraftzug für den Vor- 
lauf geht von Rad a nach c, der des Rücklaufes von b über 2, 
nach d. In Fig. 19 ist der die Wendung bewirkende Hand- 
hebel deutlich sichtbar. Hinter dem Wendegetriebe zweigen 
die drei Kraftzüge für die Bewegung des Knies, des Sattels 
und des Tisches gemäß Fig. 17 und 15 wie folgt ab: 


1) Kniebewezung. 


a) durch Maschinenkraft: 
Welle I Rad e, 
Welle II Rad z;, 
Welle III Rad f und 7 mit Kupplung k, (betätigt durch 
4,3, 2 Hm, Fig. 4, und zwar derart, daß bei ein- 


Fig. 19. 











geschalteter Kupplung %, die Kupplung %, In Tod- 
stellung verriegelt ist) auf Rad A der 

Kniespindel IV, die sich fernrohrartig in der festen 
Fußmutter I auf- und niederbowegt, 


b) von Hand: 


Welle V mit Handkurbel %, und Rad ;, 
Kniespindel IV mit Rad %. 


2) Sattelbewegung. 


a) durch Maschinenkraft: 

Welle I Rad e, 

Welle IT Rad >, 

Welle III Rad f und j auf gemeinschaitlicher Hülse, 

Welle VI Rad! und n mit Kupplung k, (durch #4, der- 
art betätigt, daß bei eingeschalteter Kupplung kı 
die Kupplung Xı in Todstellung verriegelt ist), 

Sattelspindel VII mit Rad o, feststehende Mutter 6. 


b) von Hand: 
Sattelspindel VI] bewegt durch Handrad A.. 
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3) Tischbe wegung. Fig. 17 und I». Wendegeiriebe und Rüderzüge für die Bewegung 

a) durch Maschinenkraft: a et re 

Welle I Rad re, C 

Welle IT Rad 2, SL 

Welle III Rad / und j, IN /j 

Welle VI Rad ! und m, MD 

Welle VIII Rad p und q, 4 % 

Tisehspindel IX Kad r und Kupplung k; (beilttigt durch EZ Mund Kr greie 

H;). Die Tischspindel verschiebt sich in der im TEEN 


Sattel festsitzenden Mutter 6. 


Fig. AT. Wagerechter Schnitt 





Fig. 21 bie 23. 


Selbsttätige Ausrück- und Wendeschaltung. 





b) von Hand, und zwar für den Grobvorschub: 
Welle X mit Handrad A: und Rad =, 
Welle XI mit Rad ? und «, 
Tischspindel IX mit Rad v, 
für den Feinvorschub: 
Welle XI mit Handrad A, und Rad vr, 
Tischspindel IX mit Rad . 
Fir die drei Maschinenbewegungen ist eine 
selbsttütige Ansrückschaltung, Fig. 21 bis 23, vor- 


gesehen. Zu diesem Behufe sind drei Bolzen 
#ı,#s,fs angeordnet, wovon jeder durch ? 
verstellbare Anschiige x, #, & aufgezogen 
oder niedergedrückt wird. Ihren Hub über- 
tragen sie sämtlich — f, f, unmittelbar, 4, mit- 
telbar über / und g — auf Jas breite Zahn- 
rad m, das mit Hülfe der gezahnten Schwinge 
» die Kupplung k aus der Vor- oder Rück- 
gangstellung in die tote Stellung zurückführt, 
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Die Todstellung wird durch eine Schneide, die in einer 
federnden Kerbe ’ ruht, gesichert. Wenn man den Kolben 
aus seiner neutralen Stellung durch den Handhebel m» noch 
weiter niederdrückt, als es bereits durch den linken Knag- 
gen x geschehen ist, so beginnt die gegenläufige Bewegung. 
Das Gleiche gilt, wenn man den Kolben 4, durch den 
Handhebel v; noch weiter herauszieht, als es bereits der 
reohte Knaggen sı getan hat. Durch die Hebel v, und ı, 
laßt sich natürlich unabhängig von der eben beschriebenen 
solbstiätigen Ausrickschaltung die jeweilige Bewegungsrich- 
tung in die gegenläufige umwenden. Aus der selbsttätigen 
Ausrilekschaltung kann man durch Auswechseln der Kerbe i 


Fig. 48, Senkrochter Schnitt durch Knie, Sattel und Tlach. 











L 


gegen eine Schneide leicht eine selbsttätige Wendeschaltung 
machen. Denn die auf der einen Selte ausgerückte Kupp- 
lang fällt, da sie keine Rast für die Todstellung mehr findet, 
gleich wieder auf der andern Seite in den Eingriff. 

Tisch, Sattel und Knie sind, wie das auch Fig. 21 und 


Richter: Die Lokomotiven der Gotthardbahn. 






Fig. 26 und 27, 


Einzelheiten der Senkrecht- 
Yräsmaschine. 
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22 zeigen, von besonders kriftiigem Bau. Auch sie sind samt 
ihrem vielgestaltigen Riderwerke zu organischen Einheiten 
verschweißt, 

Ein Blick auf Fig. 1 oder Fig. 26 zeigt, daß auch die 
Forderung, es solle die Bedienung der Maschine nicht nar 
schnell, sondern auch bequem sein, In vollem Maß er- 
füllt ist, Alle Hebel und Handritder liegen in Reichhöhe an 
der Vorder- oder Hauptseite der Maschine. Zudem ist die 
Bedienung auch zweilelsfrei, da die Hebelbewegungen stets 
gleichsinnig gerichtete Vorschubbewegungen hervorrufen, 

Im Fuß der Maschine ist ein Oelbehälter eingebaut. Die 
Oelpumpe wird durch den in Fig. 5 angedeuteten Rundrlemen 
getrieben. Für sorglilltiige Schmierung 
ist Vorsorge getroffen. 

Was die Senkrecht-Fräsmaschine, Fir. 
24 und 25, Textbl, 8, sowie Fig. 26 
und 27, betrifit, so setzt sie sich 
aus den gleichen Einheiten zusammen, 
die weiter oben eingehend besprochen 
sind, Die Maschine hat trotz ihres 
kraftvollen Baues eine höchst gefällige 
Form. Besondere Beachtung verdient 
die vorzügliche Spindellagerung in dem 
starken Kopf. Die senkrechte Grob- und 
Feineinstellung des Kopfes erfolgt durch 
den In Fig. 24 hervortretenden Knebel 
oder durch die Hand. Die Spindel wird 

| durch ein Paar Kegelrider angetrieben. 
\ Der Rundtlsch in Fig. 25 Ist als nach- 





Fig. 28. 





träglich angebrachter Zubehörteil gedacht. In seiner Be- 
wegung ist er unabhängig von der eigentlichen Vorschub- 
bewegung der Maschine, so daß unter Benutzung der Längs- 
tischbewegung aneinander anschließende geradlinige und 
kurvenförmige Frilsungen vorgenommen werden können, 


s Die Lokomotiven der Gotthardbahn. 
Eine geschichtliche Studie.) 
Von Oberingenieur M. Richter, Hannover. 


> (Fortseizung von 8. 1800) 


(blerzu Tafel 11} 


Weiter oben war die Rede von der österreichischen Ge- 
birgslokomotive (Hs»gwekuppelt, Consolidation-Banart), die auf 
Steigungen bis zu 26 v’T Lasten bis 230 t mit 30 kım/st und 


’) Sonderalxirücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Eisenhahnbetriehs- 
mittel) werden ahgegeben. Der Preis wird mit der Veröffentlichung des 
Schlusses bekannt gemacht werden. 
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Lasten bis 1 dt mit 40 kunst befördern kann und daher we- 
nigstens auf der Bongstreeke die A, zu ersetzen sowie auch 
in (den Grenzen zwischen 140 und 230 1 Vorspann zu er 
»pniren imstande wäre, Da nun die Gotthard-Sehnellzüge mur 
bis zu !s0t von 2 Stück A’, gefahren werden künnen, da- 
rliber hinaus aber erst von 3201 ab Schiehesienst erforder- 
lich wird, aus Rücksicht auf die Sieherheit der Zugvorrich- 
tungen, so machten bereits die 40 Tonnen Ueberschuß eine 
Schiehelokomotive nötig, d. h. eine Förderung des Zuges durch 
» Lokomotiven, die entsprechend unwirtschaftlich ist, Ex 
handelte sich deshalb darum, zur Ersparnis der dritten Lo- 
komotive bei Belastungen zwischen 20 1 und 320 t eine 
stärkere Lokomotive zu schaffen, deren Belastungsnorm min- 
dlestens 320 — 140 = 180 8 auf 26 vT sein mußte. Etwas 
anderes als die Achsanordnung der österreichischen Lokomo- 
tive war naturgemäß nieht denkbar: es mußte die über- 
schüssire Zuglast eben an eine weitere Triebachse gehängi 
werden. So entstand die 571 Drigekuppelte vierzylindrigee 
Verhund-Berglokomotive, Serie U%;, gebaut von J. A. 
Maflei. München, s Stück, Bauzeit April 1906 bis Januar 
107, Fig. 38 und Tafel 11. 

Hatte die Gotthardbahn bis 1906 mit der Anschaflung 
einer neuen Gatlung gezüger, so war nun die Möglichkeit 
wehnten, diese von vornherein mit den letzten und besten 
Errungenschaften des Lokomntivbanes auszustatten und etwis 
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Iadstund von 3,3 m steif gelagert; der Gesamtradstand he- 
trägt 7,52 m und ist dadurch kurvenbewoglich geinneht, daß 
die vordere Lanfachse mit Rückstellung durch wägerechte 
Doppelblattieder als Adamsche Radinlachse mit 42 mm Ans- 
schlage nach beiden Seiten angeordnet ist, während die hintere 
Kuppelachse  heiderseits 10 mm Spiel hat; außerdem sind 
die Spurkränze der Mittelachse (Triebachse) um 5 mm 
schwächer gedreht. (Sie ganz wegzulassen, wie in Amerika, 
wäre das einfachste, ist aber nicht erlaubt.) 

Im übrigen sind Untergestell, Rahmen und Maschine von 
der bekannten Maffeischen Bauart, wie sie besonders auf der 
Nürnberger Ausstellung 1406 vorgeführt worden ist !). 

Der Rahmen ist ein Barrenrahmen, dessen vorderer Tell, 
vor der ersten Triehachse, für sich hergestellt und in den 
’Triebachsenrahmen eingeschoben ist, An Querversteifungen 
fehlte es nicht: sehr kräftiger vorderer Stoßbalken .aus ge 
preßtem Blech, in amerikanischer Weise dureh 2 Streben 
mit der Rauchkammer versteift; Innenzylinder mit Zubehör 
und Rauchkammersattel; Gleitbahnteäger, zugleich Kessel- 
träger, zwei Querträger zwischen den Kuppelachsen, Pener- 
büchsträger, hinterer Kuppelkasten., 

Die Federung ist in der Weise durchgeführt, daß die 
Laufachse obere, die Triebachsen untere Blattfedern haben, 
die für die beiden Hinterachsen und ebenso für die drei 
Vorderachsen unter sieh, zwischen den Triehachsen dureh 


Fig. 38. Personenzuglokomotive © %5 Nr. 2801 bin 2808. 








schaffen. daß der Achs- 


Vorzügliches zu 
irmek von 15,6 8 nicht überschritten werde, und daß sieh die 
nene Lokomative Im Interesse ihrer Ausnutzung gleich gut 
zum Vorspann bei Sehmellzügen auf der Bergstrecke und zur 
Beförderung von schweren Personen und Güterzügen ver 


Bedingung war, 


wenden lasse. Als Belastungsnorm war aufgestellt: 

200 4 hinter dem Tender auf 1:38 mit 40 km st. 
Die Geschwindigkeit sollte auf günstigen Abschnitten 65 km/st 
erreichen können 

Der österreichischen Lokomotive war diese Berglokomo- 
tive damit um 101 und im besondern derjenigen auf der 
Semineringbahn um 15 km/st überlegen. Mit einer A’; zu- 
sammen war die Zuglast von 3201 ohne Nachschub zu he- 
wältigen, wohel die Belastung der C#%, auf 190, die der 
A’, auf Ian t zu schlitzen ist; infolge des Abschlages um 
tot für jede Lokomotive ist die Einhaltung von 40 km/st 
ohne weiteres gewährleistet 

Von den Besonderheiten 
ist folgendes zu erwähnen. 

Im Gegensatz zur gewöhnlichen Consolidation-Bauart ist 
die Mittelachse (statt der vierten) Triebachse, und zwar für 
alle vier Zylinder, wodurch die Schubstangen etwas kurz 


der neuen Gotthardlokomotive 


ausgefallen sind; doch ist das Verhältnis von Kurbel zu 
Stange durch Spreizung des Raulstandes immer noch auf 
1:60 gekommen. Die drei Mittelachsen sind mit einem 


Längshebel, zwischen Vorderachse und Kuppelachse durch 
Winkelzug verbunden sind. Die Stützung geschieht somit 
im ganzen in 4 Punkten. 

Die vier Zylinder liegen. wie bei allen Maffeischen neuer 
ren Lokomotiven, in einer Reihe nebeneinander: Banart 
Conrtin-Weiß- Gölsdorf-v. Borries-Wehh: und zwar liegen die 
Hochdruckzylinder innen, stark geneigt, um die Vorderachse 
zu umgehen, die Niederdruckzylinder außen, schwach geneigt, 
um im Normalprofil des lichten Raumes zu bleiben, Wie 
immer, sind die inneren Zylinder mit den Schiebergehäusen, 
den Einströmräumen und dem Rauchkammersattel aus einem 
Stück gegossen und bilden eine äußerst kräftige Rahmen- 
versteifung; die Niederdruckzylinder sind dagegen einzeln 
von außen angeschraubt, was den Vorteil bietet, daß bei Zur 
sammenstößen nur der äußere Teil leidet, während bei dem 
amerikanischen Aufbau aus zwei symmetrischen, zweizylin- 
drigen Sattelhälften in solchen Fällen immer die ganze 
Hälfte zerstört ist. 

Die Kolben jeder Seite sind wegen des Massenausgleiches 
gregenläufig, und zwar sind die Kurbeln um 180° weniger 
den Neigungswinkel der Zylinderebenen gegeneinander ver- 
setzt; die rechte Seite eilt um 90° gegen die linke vor. 

Alle vier Zylinder haben Kolbensehieber, die in beson- 


') ». 2. 1006 8. 2049, 
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ders eingepreßten Bichsen laufen. Die Hochdruckkolben- 
schieber haben einfache innere Einströmung, die Nieder- 
druekkolbenschieber zur Vermeidung von Druckverlusten 
doppelte Ein- und Ausströmung; die Kolbenschieber werden 
durch selbstspannende Ringe abgedichtet. Sicherheits- und 
Luftsaugeventile sind an den Zylinderdeekeln und Dampf- 
kammern vorhanden. 

Die Steuerung nach Walschsert ist in ebenfalls bekannter 
Weise für jede Maschinenseite nur einfach vorhanden; sie 
liegt außen und treibt durch eine pendelnde Zwischenwelle, 
an welcher der Kreuzkopfhehbel des Niederdruekschiebers auf- 
grehängt ist, auch den benachbarten inneren Hochdruckschleher 
eleichläufie an. Bei einem Zylinderraumverhältnis von rd. 
1:2,8 erhalten beide Zylinder beinahe gleiche Füllungen. 

Auch die Anfahrvorrichtung dürfte von der Nürnberger 
Ausstellung her bekannt sein. Sie wird von der Steuerwelle 
(die übrigens nicht durch Gegengewicht, sondern in amerl- 
kanischer, platzsparender Weise dureh eine starke Schranhen- 
feder ins Gleichgewicht gebracht ist! aus selbsttätig einge- 
stellt, besteht aus einem Drehschieber in einer Frischdampf- 
ühersteimung aus der Hochdruckdampfkammer zu den Nieder- 
‚ruckschiebern und aus 2 Füllventilen, die, je eines vorn 
und eines hinten, von außen in die Bilchse des Niederdruck- 
schiebers eingelassen und miteinander sowie mit der Stener- 
welle grkuppelt sind. Bei Auslegung der Steuerung auf Tu 
und mehr Prozent Hochdruckfüllung (gehend bis s2 vH) er 
halten dadurch die Niederdruckzylinder geirosselten Frisch- 
dampf bei 95 vH Füllung. 

Der gewaltige, sehr hoch liegende Kessel mit breiter 
Feuerkiste, deren Hinterwand schräg Hegt, hat einen Dampf- 
trockner Bansart Clenel. Der Dampf tritt aus Zeoben 
«urehlöcherten Sammelrohren in den Troekner ein und ge- 
langt aus diesem in den darüber befindlichen, vom Wasser 
kessel ahresperrten Dom, in dem sich der doppelsitzige Reg- 
ler befindet. 

Die Banart dieses Dampftroekners ist sehr einfach; er 
sitzt ganz vorn, hinter der Rohrwand. an einer Stelle, we 
die Kohrheizflliche wenig wirksam ist für die Verdampfung 
großer Wassermengen, aber deshalb Immer noch gut brauch- 
har, um die bedentend weringere Menge des dem Dampf 
heissemischten Wassers nachzuverdampfen und eine mäßige 
Vrhberhitzung zu bewirken. Diese ist weniger dureh ihre 
Größe, als gerade dadurch wichtig, daß sie den einzig sicheren 
Nachweis völliger Dampftroeknung —— durch Uehertrocknung 

liefert; das Ist schon etwas wert, da es zur Wasser 
ersparnis im Kessel und guter Dampfausnutzung in der Ma- 
schine zweifellos beiträgt; das weitere besorgt die Verbund- 
maschine. (Ohne Dampftrockner sollte überhaupt keine Ver- 
bundlokomotive gehaut werden, ebenso wenig wie eine 
Zwillingeslokometive ohne Usherhitzer!\ 

An der Kesselhrizfläche und am Wasserraum geht ein 
entsprechender Teil verloren, wie gesagt, ein wenig wichtiger, 
um dafür durch einen wirksameren Teil ersetzt zu wenden, 
der dazu wegen Wegfalles des Wassergewichtes leichter ist; 
die Kinbuße an Heizfläche ist daher mehr als ausgeglichen. 

Der Dampftroekner nach Uleneh ist bei der Gotthard- 
habn auf Gegenstromwirkung eingerichtet. Die durchsehlitzten 
heiden Dampfrohre führen unter dem Dom durch in die 
vorderste kurze Abteilung des 750 mm langen, vom Siede- 
rolnbindel durchzozenen Heizranmes, der durch 3 senkrechte, 
parallele Querwände in 4 ungleiche hintereinander liegende 
Teile zerlegt ist, Die Verbindung unter diesen wird an je- 
dem Rohr dureh einen 4,5 mm breiten Ringspalt zwischen 
Rohr und Scheldewand bewerkstelligt, so daß der vorn ein- 
trotende Dampf in ebenso viele rährenförmige Strahlen zer- 
legt wind, wie Heizrohre vorhanden sind. In der vierten 
Kammer sammelt sich der Dampf wieder und steigt zum 
Dom auf. Die erzielte Ueberhitzung beträgt trotz nicht ein- 
geregelten Ferutliermometers Immer schon 25 bis 300, so 
daß die Trocknung vollkommen istz auf dem Wege vom Dom 
dureh die Rauchkammer zu den innen liegenden Zylindern 
tritt dann kein Wärmeahfall ein. 

Die Einzelheiten der ührigen Konstruktion der Loko- 
inolive sind kurz wie folgt zu kennzeichnen "ir 
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Achsbüchsen sämtlich mit Unterschmierung für große 
Veliassung mit Wasserablaßschranben: Lagerschalen ans 
Bronze mit Weißmetallausguß; Achsbüchsen aus Stahlguß mit 
bronzenen Gleitflächen, bei den Triehachsen nachstellbar. 


Hochdruekkolben doppelwandig aus Guß, einseitie em 
führt (wegen geringen Gewichtes und guter Abdichtung): 
Niederdruekkolben tellerförmig aus Stahlguß, beidseitig gre- 
führt, Alle Kolben mit drei Selbstspannern aus Gmß zur 
Dichtung. Bei allen Kolben- und Schieberstangen Metull- 
stopfbüchsen aus zweiteiligen, hohlen Weißmetallringen. 

Sämtliche Kreuzköpfe einseitige geführt; Stahleuß mit 
Bronzesohlen und Weißmetallausguß. Triebstangenköpfe gm- 
schlossen, mit nachstellbaren Bronzebliehsen mit Weißmetall- 
ausguß; Kuppelstängenköpfe nicht nachstellbar mit einge- 
preßten Bronzebtichsen. 

Triebachse doppelt gekröpft, mit Querarn zur Verbindung 
der Kurbelhälse; Material Niekelstahl, übrige Achsen Tiegel- 
zußstahl. Radsterne aus Stahlguß, Reiten aus Martinstahl; 
Sicherung durch Sprengring und Schrauben. 

Kessel aus 5 Sehüssen; Längsnähte mit doppelter. drei- 
reihiger Laschennietung, Qnuermähte mit zweireihieer Nietung. 

Stehkesselderke und Feuerkistenderke schwach gewöälht, 
aus einem Stück mit den Wänden. Material der Kiste: 
Kupfer. 'Versteifung durch radiale Dockenanker, deren vor- 
derste beiden Reihen beweglich sind (Bügel). Stehbolzen ans 
Kupfer. nur in den äußersten senkrechten Reihen und in der 
Fruerzone aus Manzganhronze. 

Kost wagereeht, dreiteilig, aus Gußeisen, ohne Kippweost 
und ohne Feuergewölbe. Feuertür 780 men bereit nit 2 gruß- 
eisernen Drehtüren, die selbsttätig gestenerte Luftschieber 
für Oberluft enthalten (Rauchverzehrer eigener Bauart). 


Eiserne Heizrohre nach dem Ehrhardischen Verfahren, 
Kupferstutzen. 5 Ankerrohre zur Versteifung der Rohrwand. 
In der Rauchkammer als Funkentäinger ein zweiteiliges Klapp- 
zitter aus galvanisiertem Eisendraht. Rauehkammer ohne 
Aschfall. Spritzleitung im Aschkasten unter dem Rost. 

2 PopVentile von je 96 mm Jiehtem Durchmesser auf 
dem Mannlochdeckel. Kesselspeisung durch 2 Frielmannsche 
saugende Restarting-Injektoren Nr, 0 Kl. EY mit veränder- 
licher Liefermenge: der jeweiligen Leistung angepaßt wirt 
dauernd gespeist. 

Kessel und Rauchkammer wie üblich mit blauem Glanz» 
blech umlällt; im Filhrerstand gegen Ausstrahlung Asbest- 
matratzen eingelegt. 

Tender dreiachsig nach dem Muster der A%;,. mit Imif- 
eisenförmigem Wasserkasten. Kupplung mit der Lokomotive 
durch kräftige Schraube, mit 2 Notschleifen:; elastische Ver- 
bindung durch 2 Buffer mit gemeinsamer Querleder. 

Besondere Ausrüstung: Luftsandstreuer nach Leach nebst 
Handbetätigung; Schmierung von Kolben und Schiehern durel 
#stemplige Friedmannsche Schmierpresse beiderseits, nelst 
Keserve-Zentralschmiergerät im Führerstande. 

Geschwindirkeitsmesser Klose; Einriehtung für Ihunpi- 
heizung des Zuges. Weostinghouse-Doppelhremse, selbsttätig 
auf die 8 Triebräder einseitig, auf die 6 Tenderrider zwei- 
seitie wirkend; nichtselbsttätig in bezug auf die Tender- 
räders auf diese außerdem noch Spindelbremse, 

Diese mächtigen Lokomotiven, die mit Rücksicht auf die 
kommende Verstaatlichung der Gotthardbahn bereits nach 
«dem Vorbild der Bundesbahnen numeriert sind, zeigen inuster- 
haft genaue Arbeit, Ihre Leistungsfühigkeit ühbertrifit jeden- 
falls diejenige vieler amerikanischer Lokomotiven derselben 
Gattung von viel größerem Gewicht, 

Bei der Gesehwindigkeitsprobe auf ‚der Strecke Flüelen- 
Erstfeld zeigte die Gangart noch bei 75 kant (404 Uml,/min) 
befriedigende Ruhe. Zur Feststellung der Schleppteistung 
wurden folgende Fahrten ausgelührt: 


A) Erstfeld-Göschenen 25,0 kın auf "as um Haas 
1) 200 t in 45 min, Schnellzugfahrzeit. 
Durchschnitt 38,7 kmi/st. 
2) 250 8 im 100 min, Gäterzugfahrzeit. 
Durchschnitt 17,5 kmist, 
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B) Biasea-Airolo 45,0 km auf %ır und Ye. 


1) 200 t in 65 min, Schnellzugiahrzeit, 
Durchsehnitt 42 km'st. 

=) 200 t in 110 min, Personenzugfahrzeit. 
Durchschnitt 20 km'st. 

+) 2304 in 150 min, Güterzugfahrzeit. 
Durchschnitt 15 kım/st. 


Zur Berechnung möre Bil) genommen wenden. Beil 
halben Vorräten beträgt das Lokemotivgewicht etwa 105 1, 
nad auf dem halben Wege muß beim Durchschnitt von 
42 kmist die wahre Geschwindigkeit gut 45 kin'st betragen 
haben, und zwar auf 1:38. Also: 


. a5? an, . 
W. = (105 + zum) (24 A =") ne kr, 


1300 
somit bei z, u Tür Maschinenreibung: 
’ vw= 9150 jo zum ker. 
0,9 
Iber Reilmngswert ist also u Hikerti= Pen hei 


der verhältnismäßis hohen Geschwindigkeit hereits nicht mehr 
vollwertige. Der Mindestwert der Zugkraft ohne Geschwindig- 
keitswilerstand und ohne Maschinenreihung wäre 
Wine ana = Suhl ke [ee 1,55 Wu 0,9 Wi). 
Daraus folgt die Leistung: 


45 


N, 102m » Im PS, 
270 


währene die «durchaus sichere Mindestleistung betrüge: 


N sche “_ 1430 PS. 
70 

Zu dieser Mindestleistung für Rollen und Heben ohne 
Luft- und Maschinenwiderstand kommen also noch 250 PS 
für die Ueberwindungg dieser beiden. 

So gering der Einfluß der Geschwindigkeit auf die Zug- 
kraft ist, so stark ist er auf die Leistung; elne Ermäßigung 
von 45 auf 40 kmst drückt die Gesamtleistung bereits anf 
1510 ame ihr Grundmaß auf 1290 PS herab, ein Beweis da- 
für, wie vorsichtig hei der Abschätzunge der wäahrscheinlichen 
Geschwindigkeit zu Werke gegangen werden muß. 

Schwierig ist die Abschätzung der Heizfläche und des 
Wertes des Clench-Dampftroekners. Läßt man ihn einfach 
weg. so bleibt eine feuerberührte Heizfläche von 0,0» 233% 
= 20 qm zurlek. 

Num beträgt aber die Umlanfzuhl der Triebräder von 
1350 mm Dmm bei 44 kmist 

a — 50 1 ITS: 
1300 
also Ist die Einheitsleistung für Vierzwlinder- Verbund (hei 
Trorkendampf sicher zu erreichen) mit a = 7.5 
Ei 1 (- sn 
u 100 
folgrlich N 2107,86 — 1600 PS. 

Da nun die vorige Berechnung 1700 PS als nötig er- 
geben Imat, so bleibt ein Rest von Ten PS, die dem Dampf- 
troekner zur Last fallen: auf seine Fliche von 45 qm he- 
100 
15 
von derjenigen «der Kesselheiziliiche. 

Jeenfalls zeigt die Rechnung, daß auf dieser Probefahrt 
die Leistung sicher zwischen 1500 und 1700 PS; gelegen 
haben muß, diejenige der A, alsn mm durchschnittlich 
un PS übertroffen hat, 

Im gewöhnlichen Betriehe sind die Anforderungen nicht 
»tt hoelh geschranbtz anit 1400 bis Ihe PS kommt man dann 
aus, Die kürzeste Fnlrzeit Krstfeld-Göschenen ist 46 min 
130 km/st), Biasea-Airolo 1 st 10 min (0,0 km/sth mit 1 his 
2 min Autentialt in Finddo reine Geschwindigkeit 41 kmy/st); 
auch pilegen die Belastungen naturgemäß nicht immer his 
an «lie Grenze zu gehen. Ein Fahrbild des Expreßzuges 115, 
im Vorspann geführt von der (5, dahinter die A®;, Be- 
lastunge 96 8 ie sit Achsen, zeigt Fig, 50 (nach dem Klose» 
sehen Grschwinligkeitsinesser) 


) Vırs 7a PS/ym: 


zogen, Ist daher seine Anstrengung - 2,2 PS/qm — 20 vH 


Richter: Die Lokomotiven der Gotthardbahn. 
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Die Füllung der C%, pflegt aufwärts 58 bis 62 vH zu 
betragen. 
In der stärksten Reisezeit geht aher auch häufig die 


Belastung der Expreßzüge über 2201 hinaus; dann mu 
nachgzesehoben werden ivon einer Ds). 
So führte eben der Zuge 115 am 2. August vw. J. nicht 


weniger als 41 Achsen zu Berg, was einer Belastung von 
etwa 30 0 entsprach: er wurde geführt von Ch, + A’; um 
geschoben von D°;. Das ganze Zuggewicht betrug daher 
etwa 6208, also die Zugkraft 


[220 (24 + : + ”‘) = Ba, IS kr, 


1300 
nd mit ea die Kesselleistung zusammen 
an e0n 60. ande PS, 


09 2m 
wovon etwa 1450 von der C,, 10a von der A”, und der 
Best von 540 von der D"; erzeugt wurde, 

Obwohl die Zuglast nur 301 höher war als sonst, waren 
somit alle 3 Lokomotiven voll beansprucht, was nur mit der 
Vermehrung der Zuglast durch das Eigengewicht der Loke- 
mativen, besonders ihrer Tender, zu erklären ist: ein Beweis 
für die geringe Wirtschaftlichkeit des Vorspann- und Nach- 
sehnbbetriebes. : 


Fig. 39. 
Zwei Fahrten der Lokomotive U #, Nr. 2505 nm 31. Juli 1907. 


Vorspann am Schuell- 
zug 115 
Erstfeld-Göschenen, 


Beodarfsgüterzug 727 
Golden Erstfoid. 














Von den Scheitelstationen Inhren die Vorspannlokome 
tiven mit irgend einem passend Negenden Zuge wieder zu 
Tal, ebenfalls im Vorspann, Den Laien muß es befremden, 
zu sehen, wie =. B. der Zuge s mit 10 Achsen hinter dem 
Tender von den zwei gewaltigen Lokomotiven AM, und C’/, 
mit einer Hüchstzesehwindigrkeit von 45 kumst zu Tal geführt 
wird; es handelt sich eben in diesem Fall um gar nichts 
weiter, als Leerfahrt zu vermeiden. 

Auch im Güterzugdienst im Plachland wird die U, ge 
legentlich verwendet: Fig. 39 zeigt das Fahrbild des Bedarfs- 
gilterzuges 727 am 1. Juli wv. .). auf der Strecke Goltlam- 


Erstfeld: Belastung 6652 1 — 73 Achsen; größte Steigung 
L: 1003 größte Geschwindigkeit 40 km/stz Füllung etwa 
>> vH, 
Die Belastungsmorm ist; 
Schnell-  beschleunigler gemischter Güter» 
zug Personenzag Zu zug 
anf I: = an 700 Toon t 
1: 100 - 4on ann she 
1: 37 zon zn von zit 


Verlohnt hätte es sieh vielleicht, einen Teil dieser Loke- 
motiven zu Vergleichzwerken mit Heißdampf-Zwillingsmaschine 
und Sehmidtschem Veberhitzer anszurüsten umd die verhält- 
nismäßigre Leistungsfähigkeit und Wirtschaftlichkeit beider 
Bauarten dadurch einwandfrei festzustellen. 


Digitized by GGaogle 
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Der Zylinderdurchmesser einer #olehen Maschine wäre 
nach der Garbeschen Regel für gute Dampfwirkung aus der 


H 
Charakteristik 5 — 26 zu entnehmen, in der hier zu setzen 
wäre: 


Kolbenhub . . 4—= 64cm 
Triebrad-Dimr. . . . D= 135 cm 
Reibungsgewicht . . Bo 6241; 
also: 36 : 139 62.4 
d»= ya — 55,5 cm. 


An die Stelle der jetzt vorhandenen außen liegenden 
Niederdruckzylinder von 635 mm Dmr. träten also Heißdampf- 
zylinder von 585 mm Dmr, Die inneren Zylinder, und da- 
mit die Kröpfachse usw., kämen in Wegfall, die Dampf- 
maschine würde jedenfalls sehr einfach und viel leichter aus- 
fallen, was schon deshalb erforderlich wäre, damit ohne Ver- 
mehrung des Dienstgewichtes der Ueberhitzer eingebaut wer- 
den könnte; anderseits aber würde diese Zwillingsmaschine 
freilich den Nachteil sehr großer Kolbendrücke mit der ent- 
sprechenden, zerstörenden Wirkung auf die Achslager auf- 
weisen, durch die Einfachheit der Maschine wohl teuer er- 
kauft wäre. 

Zur Bereohnung der Heizfläche könnte die in Mailand 
gezeigte preußische *"/s-gekuppelte Tenderlokomotive') als 
Vorbild dienen. Sie hat auf 's bis Ya bei 17 km/st (Ge- 
schwindigkeit der Gotthardgüterzüge) 790, bei 40 km/st (Ge- 
schwindigkeit der Gotthardschnellzüge) 1000 PS; entwickelt, 
was bei rd. 163 qm Gesamtheizflliche, bestehend aus 131,5 qm 


 ». 2. 1907 8. 1783 


Heizfläche und 31,5 qm Ueberhitzerfläche, Einheitsleistungen 
von 4,85 bezw. 6,0 und 6,1 bezw. 7,5 PS/gqm bedeutet. Mit 
letzterem Wert müßte die Gotthardlokomotive, die auf der 
bereits besprochenen Probefahrt gegen 1600 PS sicher ge- 
leistet hat (auch die preußischen Zahlen stammen aus einer 
Probefahrt !), in genauer Uebereinstimmung mit der Berechnung 
210 qm Heiz- bezw. 265 qm Gesamtfläche erhalten; d.h. der 
Ueberhitzer müßte statt 45 qm 58 qm Heizfläche erhalten. 
Der Ueberschuß von 13 qm könnte noch fallen gelassen woer- 
den, da die zweizylindrige Maschine geringeren Eigenwider- 
stand als die vierzylindrige hat. 

Der Kessel würde also in den Hauptabmessungen genau 
gleich bleiben, an die Stelle des Clench-Trockners käme der 
Schmidt-Ueberhitzer, dessen Mehrgewicht durch die einfache 
Maschine ausgeglichen wäre. Die Leistung wäre ebenfalls 
dieselbe; ein Unterschied würde sich daher nur in bezug 
auf Anschaffungs- und Unterhaltungskosten, Schmierstoff-, 
Kohlen- und Wasserverbrauch herausstellen; in welchem 
Sinne, wäre vorläufig eine müßige Erörterung. 

Würde endlich derselbe Kessel auf eine ®/,-gekuppelte 
Maschine Gölsdorfscher Achsanordnung (erste, dritte und 
fünfte Achse verschiebbar) gesetzt, so entstände eine Bauart, 
die auch auf der Gotthardbahn genügende Kurvenbeweglich- 
kelt hätte und imstande wäre, die ohne Nachschub erlaubte 
Last von 320t ohne Vorspann mit 20 bis 25 km/st den 
Berg hinauf zu befördern: damit wäre eine sehr brauchbare 
Güterzuglokomotive bekannten Musters geschaffen. 

Soviel ist aber sicher, daß die Gotthardbahn auch mit die 
ser neuesten Erwerbung keinen Fehler begangen hat, sondern 
daß die gehegten Erwartungen in Erfüllung gegangen sind, 
da die CH, ihren Aufgaben spielend gerecht wird. 

(Schluß folgt.) 


Neuerungen beim Stapellauf S.M.$. „Blücher“.') 


Von Marine-Öberbaurat Bock, Kaiserliche Werft Kiel. 


Die Arbeiten für den Stapellauf eines Schiffes, die 
von altersher bis heute im allgemeinen in der gleichen Weise 
ausgeführt wurden, haben beim Bau des großen Krenzers 
»Blücher« auf der Kaiserlichen Werft Kiel einige grund- 
legende Aenderungen erfahren, die zur Vereinfachung und 
größeren Sicherheit des ganzen Vorganges in hervorragendem 
Maße beigetragen haben. 

Die Neuerungen bestanden In der Verwendung von Sand- 
töpfen für das Absenken des Schiffes in den Schlitten und 
einer Teilung des Schlittens der Länge nach in 2 gegenein- 
ander bewegliche Teile, von denen der obere ein besonderes 
Drehlager erhielt, 


Die Sandtöpfe, 


Der Vorgang, ein Schiff vor dem Ablauf in dem Schlitten 
fest zu lagern und es von allen andern Unterstützungen, auf 
denen es beim Bau gestanden hatte, zu lösen, gestaltete sich 
bisher ungefähr in der folgenden Weise: 

Auf die Ablaufbahnen, die sich seitlich unter dem Boden 
des zum Ablauf bereiten Schiffskörpers befinden, wurde, wenn 
das Schiff noch fest auf den Stapelklötzen stand, der hölzerne 
Schlittenläufer aus mehreren Lagen längrliegender Balken 
aufgelegt und der Raum bis zum Schiffsboden durch gut 
passende Holzstützen ausgefüllt, Diese wurden unter sich 
längs- und querschiffs gut verbunden. Wenn das geschehen 
war, wurde der ganze Schlitten wieder entfernt, die Ablauf- 
bahn mit Seife und dergl, geschmiert und der Schlitten auf 
die Feitschicht wieder aufgebracht. Um nun das Schiff von 
seinen bisherigen Unterstützungen zu lösen und es nur Im 
Sohlitten zu lagern, lüftete man kurz vor dem Stapellauf die 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Schiffs- und SBeo- 
wesen) werden an Mitglieder postfrei für 20 Pig gegen Voreinsendung 
des Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis, 
Zuschlag für Auslandporto 5 Pig. Lieferung etwa ? Wochen nach Er- 
scheinen der Nummer. 


| 


unteren Längsbalken des Schlittens durch Eintreiben flacher 
Holakeile so lange, bis das Schiff genügend gehoben war, so 
daß die Stapelklötze und andre Stützen entfernt werden 
konnten. Für dieses Einschlagen der Holzkeile wurden lange 
Holzrammen benutzt, an denen 6 Mann anfaßten, und bei 
großen Schiffen mehrere hundert Arbeiter stundenlang In 
Unterbrechungen beschäftigt, Für den Zuschauer war diese 
sehr geräuschrolle »Musik des Zimmermanns« zwar ganz 
unterhaltsam, für die beteiligten Ingenieure jedoch mit großen 
Kosten und häufg mit Sorgen verbunden, da von der Art 
des Aufkellens auch die Pressung des Schlittens auf die 
Schmiere und die Verteilung des Druckes auf die ganze 
Ablaufbahn abhängig war, deren Vollkommenheit das Ge- 
lingen des Stapellaufes wiederum beeinfiußte. 

So war noch kürzlich beim Ablauf eines schweren 
Schiffes beobachtet worden, daß infolge des einseitigen Auf- 
kellens von außen und der Pressung der KAußeren Hälften der 
Ablaufbahnen durch die Belastung der Schiffseiten die inneren 
Hälften nahezu entlastet waren, Diese unbeabsichtigte Ver- 
legung der Druckwirkung kann den Ablauf vollstindig zum 
Scheltern bringen. 

Beim Stapellauf S. M. $. »Blücher« ist zum erstenmal 
die alte Art, das Schiff hochzukeilen, aufgegeben und durch 
das im Schiffbau neuartige Senkverfahren ersetzt worden, 
dessen grundsätelicher Unterschied gegen die alte Art darin 
besteht, daß nicht der Schlitten gegen das feste Schiff gepreßt, 
sondern das Schiff auf den festen Schlitten herabgesenkt wird. 

Zu diesem Zweck wurde das Schiff während des Baues 
auf eine gowisse Zahl Sandtöpfe so gestapelt, daß das Ge- 
samtgewicht auf die einzelnen Stapel gleichmäßig verteilt 
war; alle andern Stützen wurden entfernt. Nachdem dann 
die auf Schmiere geseteten Schlitten sorgfältig wieder unter- 
gepaßt und gezurrt waren, wurde der Sand aus den Töpfen 
abgelassen und das Schiff innerhalb weniger Minuten gleich- 
mäßig und geriuschlos in die Schlitten gesenkt. Die lose ge- 
wordenen Sandıöpfe konnten hlerauf mühelos entfernt werden 
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Für die Sandtöpfe wurde nach einigen Versuchen die in 
Fig. I dargestellte Form gewihlt. In dem schwach konischen 
gußeisernen Topf von 0,55 m Länge, 0,ı m Breite und 0,4 m 
Höhe, der mit 4 Löchern versehen Ist, befindet sich eine 
Füllung aus geglühtem Gießereisand, auf welcher der Stempel 
aus Eichenholz ruht, der etwa zur Hälfte seiner Höhe über 
dem Topf hervorragt. In dieser Form sollte der Topf eine 
normale Belastung von 40 t tragen, 

Bei den Versuchen waren die Fließlöcher zuerst in den 
stärkeren Ecken der Töpfe eingebohrt worden. Als aber ein 
solcher Probetopf schon heim Absenken unter 60 t Belastung 
Neigung zum Brechen zeigte, 
ergab die Untersuchung, daß 
der Sand nur in den Ecken 
willig abgeflossen, an den 
Seitenwiinden aber stehen ge- 
blieben war und auf diese 
einen zu hohen Druck aus- 
geübt halte. Nach Anord- 
nung der Fließlöcher in den 
Seitenflächen, die beim Ab- 
fließen nun zuerst entlastet 
wurden, bielten die Töpfe 
anstandslos einen Probedruck 
von 80 t aus. 

Für die Stapelung S.M. S. 
»Blücher« wurden etwa 130 
Sandtöpfe verwendet, die 
unter dem Kiel und den 
Steven, seitlich unterhalb der 
Kimm und unter den Wellen- 
rohren verteilt waren. Sie standen auf eichenen Stapelklötzen 
verschiedener Höhe und waren mit Holzkeilen fest unter das 
Schiff gepreöt worden, so daß alle gleichmäßig zum Tragen 
kamen. 

Die Art der Aufstellung der Sandtöpfe unter den Wellen- 
rohren ist aus Fig. 2 zu ersehen, 

Besondere Sorgfalt war darauf verwendet worden, den 
Zwischenraum zwischen den Wänden des Topfes und dem 
Holzstempel, der überall etwa 10 mm betrug, gegen Feuch- 
tigkeit abzuschließen, damit der Sand durchaus trocken und 
fließbar blieb. Die Ritze war oben mit Talg ausgestrichen 
und dann mit einem 

Fig. 3. 


Sandtopf. 


Fig 1. 





Segeltuchstreifen be- 
wickelt, der am Holz- 





Dreblager. 


Der ganze Vorgang vollzog sich in etwa 3 Minuten und 
fast lautlos. Das Schiff senkte sich in der Mitte etwa 1 cm, 
am hinteren Ende 1,5 cm, vorne weniger, und zeigte dank der 
sorgillltigen Ausführung des Schlittens, eine gleichförmige 
Durchbiegung. Durch eine schwere Abstülzung im Innern des 
Schiffes war auch erreicht worden, daß die Durchbiegungen 
in der Spantebene praktisch gleichfürmig waren und auch 


Fig. 2. Stützung der Wellenr ‚hre darch Sanıdltiüznfe, 





hierdurch der Druck auf die Schmierplanken gleichmäßig 
erhalten wurde. 


Das Drehlager. 


Auch für die Erklärung des Drehlagers ist es zwock- 
mäßig, von dem früheren Verfahren auszugehen. 

Wenn Schiffe vom 
Stapel laufen, so lin- 
dern sich die Druck- 
verhältnisse mit zu- 





stempel und unter 
dem Wulst des Topf- 
rundes festgezurrt 
wurde. Das Verlah- 
ren hat sich auch 
bei solchen Töpfen 
bewährt, die wochen- 
lang herabrieseln- 
dem Wasser ausge- 
setzt waren, 

Die Fließlöcher 
wurden durch einge- 
fettete Schraubbolzen 
geschlossen, die am 
Hußoren Ende kleine 
Löcher hatten und 
mittels eines durch- 
gezogenen Drahtes 
gesichert waren. 

Als das Schiff 
gesenkt werden sall- 
te, wurden die Dich- 
tungen und Siche- 
rungen beseitigt und 
bei jedem Topf die 
Schrauben durch je 2 Mann bis auf den letzten Gang gelöst, 
darauf auf ein Zeichen alle Schraubbolzen entfernt. Ueberall 
floß der Sand willig aus den Löchern; da, wo er nicht her- 
abfallen konnte, mußte er beständig entfernt werden, weil 
schon der Versuch gezeigt hatte, daß kleine Sandanhäufungen 
das Ausfließen verhindern können. 





nehmender Eintau- 
chung. Der Druck 
auf das obere Ende 
des Schlittens wAchst 
bis zu dem Augen- 
blick, wo das Hinter- 
schiff aufzuschwim- 
men beginnt, Dieser 
höchste Druck be- 
triigt etwa '/, bis 'ı 
des Gesamtablaufge- 
wichtes des Schiffes 
und stellt daher bei 
schweren Schiffen 
sehr hohe Ansprüche 
an die örtliche Festig- 
keit von Schiff, Schlit- 
ten, Unterbau und 
Hellingsohle, um so 
mehr, als durch die 
Zusammenpressung 
des vorderen Schlit- 
tenendes der Druck 
auf Helling "und 
Schifiskörper nur auf eine ganz kleine Auflagelliche verteilt 
wird. Ist die Hellingsohle oder die Schlittenkonstruktion 
nicht widerstandsfählg genug, so werden Sıörungen eintreten, 
die schwerwiegende Fulgen nach sich ziehen können. 

Vor dem Stapellauf $.M.S. »Blücher« war festgestellt 
worden, daß die Hellingsoble an der kritischen Stelle des 
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Höchstdruckes nicht unbedingt dieser Beanspruchung gewach- 
son sein würde. Auch erschien es bedenklich, den großen Druck 
von etwa 1200t nur auf einen ganz beschränkten Teil der 
Außeren Verbände des Schiffskörpers einwirken zu lassen. 

Die Bauleitung entschied sich daher für eine neuartige 
Konstruktion des oberen Schliitens, die den vom Vorschift 
auf die Helling ausgeübten Druck vom Anfang der Bowegung 
bis sum vollständigen Freischwimmen auf eine bestimmte, der 
zulässigen Belastung entsprechende Fläche vertellen sollte. 

Aus dieser Forderung ergab sich, daß der Schlitten der 
Länge nach aus zwei Teilen bestehen mußte, von denen der 
obero kurze, auf dem das Vorschiff drehbar golagert werden 
mußte, für die Aufnahme des Druckes von 1200 bestimmt 
war. Das Lager sowie sein oberer und unterer Stuhl wur- 
den alsdann mit der Absicht durchkenstruiert, diese Teile 
auch bei künftigen Stapelliiufen ohne weiteres wieder ver 
wenden zu können. So entstand die in Fig. 3 dargestellte 
Bauart des Dreblagers, Der untere Lagerstuhl steht auf 
eichenen Liäufern von 6m Länge und 1,25 m Breite, der 
obere ist mittels dreieckiger Konsolplatten am Schiff befestigt. 
Reido Lagerstühle sind gleichartig aus je 4 senkrechten, mit 
[-Balken und Gurtblechen besetzten Trigerplatten gebaut. 
Zwischen den Lagerstühlen befindet sich das eigentliche, aus 
Lagerschale, Deckel und Drehzapfen bestehende Drehlager, 
dessen einzelne Teile aus Stahlguß hergestellt sind und 
dessen Größe sich nach den Abmessungen des 1000 mm langen 
Drehzapfens von 200 mm Dimr. beurteilen JAßt, Die Lager- 
schalen greifen an den Enden übereinander, um gegen Her- 
ausspringen gesichert zu sein, wenn beim Ablauf unvorher- 
geschene Sıörungen eintreten sollten, und damit nach dem 
Ablauf die einzelnen Teile zusammenhalten. 

Besondere Sorgfalt wurde auf den Zusammenbau der 
beiden Drehlager verwendet, da die Achse der beiden Dreh- 
zapfen genau wagerecht und rechtwinklig zur Längsrichtung 
des Schiffes liegen muß. 

Auf dem oberen Lagerstabl wurde der Schifiskörper 
mittels dreieckiger Konsole befestigt, die mit der Außenhaut 
des Schiffes vernletet, mit dem Lagerstuhl verschraubt wur- 
den. Außerdem waren zur Aufnahme der in der Richtung 
des Ablaufes wirkenden Kräfte, die durch die Schwankungen 
der Reibungsverhältnisse verursacht werden, besondere für 
Zug und Druck geelgneww Anschlußplatten vorgesehen. 

Einen wichtigen Bestandteil der ganzen Neuerung bildet 
schließlich noch die Kupplung des langen Schlittens mit dem 
Läufer des Drehlagers, Sie muß elgentlich zwei einander 
widersprechenden Bedingungen genügen: niAmlich einmal so 
fest scin, daß bei zunehmendem Druck auf das Drehlager 
auch die zunehmende Reibung gut überwunden wird, ander- 
seits so elastisch sein, daß die bei aufschwimmendem Sehift 
eintretenden Verschiebungen der Läuferenden der Höhe und 
der Länge nach ermöglicht werden. Da die Erfüllung der 
ersten Bedingung für die Zuverlässigkeit des Ablaufes am 
wichtigsten erschien, wurde die Kupplung aus lamellenartig 
in die Hölzer eingesetzten Blechen und starken Bolzen ge- 
lenkartig hergestellt, so daß sie eine Drehung, aber keine 
Verschlebung zulied, Beim Aufschwimmen des Hinterschiifes 
mußte sich dann der dem Dreblager zugewandte Teil des 
von der Helling losgelösten langen Schlittens vom Schiffs 
körper etwas Irennen und gleichzeitig recken, was für den 
weiteren Verlauf des Ablaufes unbedenklich erschien. 


Erfahrungen. 


Der Stapellauf S. M. S. »Blücher« fand am 11. April d. J. 
statt und verlief durchaus planmäßig und glatt. Es iraten 








nicht die geringsten Störungen ein, und das sonst vorkom- 
mende Brennen der Läufer, das sich durch Rauch- oder 
Dampfentwicklung bemerkbar macht, blieb vollständig aus, 
Auch wurde durch Messungen und Beobachtungen festge- 
stellt, daß sowohl die Verwendung der Sandtöpfe wie auch 
die Konstruktion des Dreblagers für den Schiffskörper keine 
irgendwie nachteiligen Folgen gehabt hat. 

Diese Neuerungen können daher für alle ähnlichen Fülle 
empfohlen werden, um so mehr, als die Sandtöpfe bei rich- 
tiger Behandlung unverwüstlich sind und bei Schiffen jeder 
Größe wieder gebraucht werden können und auch das Dreh- 
lager sich bezahlt machen wird, wenn es, wie im vorliegen- 
den Falle, so gebaut wird, daß die Bugformen verschiedener 
Schiffsgattangen berücksichtigt werden. 

Im allgemeinen darf behauptet werden, daß durch diese 
Neuerungen die letzten Zuftlligkeiten, denen die alte hand- 
werkmäßige Ausführung des Stapellaufes ausgesetzt war, aus- 
geschaltet und die unsicheren Bauelemente durch zuverlässige 
Konstruktionen ersetzt worden sind. Bei ihrer Durcharbei- 
tung waren mir die Herren Dipl.-Ing. Ziegelasch und Teeh- 
nischer Sekretär Stahlhut behülflich. 


In der folgenden Uebersicht sind die Werte enthalten, 
die dem Entwurfe des Stapellaufes zugrunde lagen und durch 
Messungen während desselben festgestellt wurden: 


Gewicht von Schiff und Schlitten 5600 t 
Art der Schlitten 2 Kimmsehlitten 
Größe der tragenden Läuferfläche 260 qm 
Breite der Läufer . . an. im 
mitilerer Druck auf ı qm Läuferfläche . 22,85 8 
Vorsehlitten: Länge . u: 
Breite . FE Er Er Er » 1,2» 
tragende Fläche .. 13,68 m 
Druck auf den Vorschlitten beim Beginn des 
Aufschwimmens (statisch berechnet) . 1200 t 
Flächendruck auf den Vorschlittien beim Beginn 
des Außchwimmens (statisch berechnet) 87,7 t/qm 
Ablaufbahn: Form . .» - -» 2 2 0000» Gerade 
Fall der Landhelling . . x 2 2 2 0 1: 14,8 
» =» Vorhelling. . . a r:14 
Temperatur während des Ablaules . . . . . sc 
größte Geschwindigkeit ven nn. bass misk 
erreicht nach einem Wege von. . 2... 4m 
» » einer Zeit von 25°/, sk 
größte Beschleunigung nn Ds mlak 
erreicht nach einem Wege War 2 2.0. 10m 
» » einer Zeit von 12%, sk 
größte Verzögerung 2000. 0. Q,ı02 m/ak 
erreicht nach einem Wege von. Eee 98 m 
» » einer Zeit von . ı » . » 30 sk 
kleinster Reibungskoeffizient a p} 7777 
größter Wasserwiderstand . . . 133 8 
Aufschwimmen trat ein nach einem Wege von F 79,3 m 
b .. einer Zeit von . 26", sk 
» gegen die Berechnung verfrüht um 3,.ım 
Freischwimmen trat ein nach einem Wege von . 144, m 
» ”». » einer Zeit von. 39°, sk 
gegen die Berechnung aa um im 
Schmiermaterlal: grüne Selfe . 1050 kg 
Rindertalg . di ce a. ir er u.a) ie 300 * 
Ablaufschmiere . . 2x 2 2 2 2 000. 250 * 
1600 kg 
Schmierung für 1 qm Schmierplanke 5,875 ka 





Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 3. Oktober 1908, 
Aachener Bezirksverein. 

Sitzung vom 16. September 1908, 
Vorsitzender: Hr, Sim&on, Schriftführer; Hr, Kemmerlch, 
Anwesend 33 Mitglieder. 

Der Vorsitzende macht Mitteilung von dem Ableben 
der Mitglieder Sassenherg und Bündgens, Zu Ehren der 
Verstorbenen erheben sich die Anwesenden von den Sitzen. 


Hr. Scheller hält einen Vortrag: 


Ergebnisse von Versuchen im Betrieb 
über den Einfluß der Ladungstemperatur auf die Leistung 
der Gasmaschinen. 

Der Redner berichtet über die früheren Arbeiten Junkers’ 
und über seine elgenen Versuche über die Leistungsunter- 
schiede von Gasmaschinen mit und ohne Kühlung der La- 
dung und führt fort: 
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»Viel deutlicher zeigen die 
von Junkers angestellten Zwi- 
schenkühlversuche an Zwei- 
taktmaschinen, welchen Ein- 
fluß die Ladungstemperatur 
nieht nur auf die Leistung, 
sondern auch auf die Betrieb- 
sicherheit und Wirtschaftlich- 
keit von Gaskraftanlagen hat, 

Nach Fig. 1 entstehen bei 
einer und derselben Maschine 
einmal mit und einmal ohne 
Ladungszwischenkühlung die 
hier rein theoretisch aufge- 
zeichneten Diagramme, 

Gemäß der Figur ergibt 
der Betrieb mit gegenüber 
dem Betrieb ohne Rückküh- 

7 lung einen Arbeitsgewinn, 
} welcher der gestrichelten Flk- 
che entspricht, wobei außer- 
dem die Temperaturen in 
dem ganzen Kreisprozeß erheblich heruntergedrückt sind, 
Um die Junkerssehe Zwischenkühlung zu erproben, hatte 
der Hörder Verein eine seiner Zweitakt-Öechelhaeuser-Maschi- 
nen des elektrischen Kraltwerkes in Hörde zur Verfügung 
gestellt. de © 2 zeigt das Schema der Versuchs-Gegenkolben- 
maschine, die insofern von der gewöhnlichen Betriebsweise 
abweicht, als die Spülluft nieht durch eine besondere Pumpe 
gefördert, sondern dem benachbarten Hochofengebläse ent- 
nommen und durch die unten am Späülluftbehälter sichtbare 
Steuerung abgemessen der Maschine zugeführt wird. Die an 


Fig. 1. 


Theoretlsches Diagramm, 





SuRBNEEBESSHST 


Arfrngs = 300 Seit Khan 
remperztur 360 °ohme  " 


Fig. 2.  Oecheihnnuser-Maschine des Hörder Vereinen, 





das Querstück gekuppelte Pumpe führt dem Arbeitzylinder das 
fertige Gemisch durch die oberhalb der Maschine schon mit 
einem Kühler versehene Leitung zu, 

Die Maschine lief am ersten Versuchstag ohne Kühlung 
der Ladung mit der Höchslleistung und erzielte im Arbeit- 
zylinder einen indizierten Druck von 4,55 at, entsprechend 
395 PSı. Die Ladungstemperatur betrug hierbei 90,5°C. Am 
zweiten Tage lief die Maschine mit Kühlung der Ladung, 
wobei bei einem mittleren Druck von 5,95 at 460 PS; im Ar- 


Fig. 3. 
Bel den Versuchen genommenes Indikatordingramm. 
2mm=1xkg. 








beitzylinder erzielt wurden. Der Zwischenkühler verminderte 

hierbei die Ladungstemperatur von 90,5% auf 30,5% C; die 
Rückkühlung betrug also 60 C. 

Hieraus berechnet sich eine zu erwartende Mehrleistung 

für den Kühlbetrieb von 77 0. 

278 + 30,5 

über dem Betrieb ohne Kühlung. 


Tatsächlich erreicht wurde das 1 


= dem 1,19#fachen gegen- 


— 1,165fache, also rd. 
17 vH Moehrleistung. 


Anchener B.-V,: Der Einfluß der Ladungstemperstur auf die Leistung der Gasmaschinen. 
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Fig.3 gibt übereinander gezeichnet je ein während der 
Versuche mens Indikatordiagramm bei Betrieb mit 


und ohne Zwischenkühlung. 
Die Pumpenarbeit betrug beim Betrieb ohne Kühlung 
»5 PS, beim Betrieb mit Kühlung 51 PS. 

Der Unterschied dürfte sich jedoch dadurch erklären, daß 
sich infolge des Mehrbedarfes an Ladung beim Kühlbetrieb 
der durch Drosselung in der Saugleitung entstehende Unter- 
druck der zu großen Gemischpumpen entsprechend verrin- 
gerte, Der Kühler führte während des Versuches etwa 
45500 WE-st aus der Ladung ab. 

Ein Vergleich der Wärmeabfuhr durch das Kühlwasser 
beim Betriebe mit und ohne Lad kühlung ergibt unter 
der Annahme, daß 700 WE-st/PS ins Kühlwasser gingen, fol- 
gendes: 

Leistung ohne Kühlung 395 PS;; ins Zylinderkühlwasser 
gegangen 700 395 = 276500 WE-»st, 

Durch Kühlung der Ladung wurden bei derselben Ma- 
schine 460 PS erzielt. Hierbei wurde festgestellt, daß der 
Kiühlwasserverbrauch für den Zylinder nicht größer war, also 

= 276500 WE-st 
dazu für Kühlung 35500 » 
zusammen also 315000 WE-s1. 

Eine Maschine ohne 





Zwischenkühlung für eine 

Leistung von 460 PS; führt Fig. 4. 

demgegenüber Tı:T3 = 13,3: 88, 
460 - 700 = 322000 WE st 5 

ans Kühlwasser ab. ar 


Es ist also eine Maschi- 
ne mit Ladungszwischen- 
kühlung auch be- 
züglich der Ge- 
i age gel 
uhr günstiger 
eine ublihe 
Maschine gestellt. 

Als weitere 
Vorzüge der La- 
dungszwischen- 
kühlung ergab 
sich beim Hörder 
Versuch noch fol- 
endes: Zunächst 
el die sehr star- 
ke Verminderu 
der bei der Maschine auf- 
tretenden Fehleindungen 
auf, was den mechanischen 
Wirk rad derselben H 
erhöhen mußte, Außerdem | 
schied der Kühler viel Was- 
ser aus der Ladung ab 
was auch nur von Vorteil 
sein konnte, 

Damit ist nun bezüglich der Mehrleistung von Maschinen 
bei Anwendung der Junkersschen Zwischenkühlung noch 
nicht alles Mögliche erreicht. 

Verziehtet man auf die bei gegebenen Maschinen durch 
nn Gb eine dag über 
den gesamten isprozeß, so kann man nach .4 durch 
Erhöhung der Kompression unter Verwendung von Zwischen- 
ug ‚Ken erheblich mehr an Leistung erzielen. Beispiels- 
weise t eine Rückkühlung um nur 3®C eine Erhö rn 
der Kompression von etwa 13 at auf etwa 21 at zu, ohne 
dadurch die Temperaturen im Zylinder bei der Maschine mit 
ph ger 2 und erhöhter Kompression gegenüber der 
Maschine ohne Zwischenkühlung und niedrigerer Kompression 
stiegen, 

“n einer Körting-Maschine, die mit Generatorgas betrie- 
ben wurde, ergab ein gleicher Versuch eine Mehrleistung von 
12 vH, am Schaltbrett gemessen, Bei diesem Versuche zeigte 
sich noch, wie bei arbeitenden Kühlern die in der schon 
älteren Maschine sehr häufig und sehr heftig auftretenden 
Frühzündungen verschwanden. 

Ueber die Konstruktion der Kühler ist folgendes zu sagen: 

Die aus den Gasen die Wärme aufnehmenden Flächen 
stehen ihrer Oberfläche nach im richtigen Verhältnis zu den 
die Wärme an das Kühlwasser abgebenden Oberflächen. Die 
kupfernen, überall verzinnten Kühler liegen derart in festen 
gußeisernen Gehäusen, daß die beim Betriebe der Maschinen 
entstehenden kleinen Bewe. ngen der Leitungen usw. keine 
Beanspruchung in den Kühlelementen hervorrufen. Die Küh- 
ler lassen die Gase ohne jede Bewegungsrichtung und in 
kurzen Wegen durchgehen, #0 daß merkliche Reibungswider- 
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Fig. 5 und 6. 





stände nicht entstehen können. 

Fig. 5 und 6 stellen den Kühler für die Maschine des Hör- 
der Vereines dar, Fig.7 und 5 zeigen, wie sich die Kühler 
für Körting-Maschinen in die bekannten Doppelrohre ein- 
bauen, ohne das Aussehen der Maschine zu beeinträchtigen. 
Fig, 3 und 10 geben Schnitte durch das Körting Doppelrohr 
wieder, Die Kühler werden seitlich schubladenartig einge- 
schoben und sind nach Abnahme eines seitlichen Deckels in 
wenigen Minuten zwecks Reinigung usw. auszuwechseln, 


Fig. T und 8. 


200 pferdige Körting-Maschine 
ohne Kühler init Kühler. 





Fig. 11 zeigt das Schema einer Tandem-Viertaktmaschine 
mit in Gas- und Luftleitung eingebauten Kühlern Bei Vier- 
taktmaschinen können die Kühler, besonders für die heißen 
Sommermonate, mit denselben Vorteilen wie bei Zweitakt- 
maschinen verwendet werden, wenn auch derartig hohe 
Mehrleistungen wie hei Zweitaktmaschinen naturgemäß im 
praktischen Betriebe nicht erzielt werden können, 

Es ergehen sich also bei ıler Anwendung der Junkersschen 


Zwischenkühler der Hörder Maschine. 








Fig. 9 und 10, 


Versuchszwlschenkübler 
für eine Körting: Zweitaktmaschine 
von 300 PS. 


Zwischenkühlung _fol- 
gende Vorteile: 

1) Die Leistung einer 
Maschine erhöht sich 
entsprechend der er 
zielten Rückkühlung. 

2) Die Temperaturen 
über den ganzen Kreis- 

rozed werden durch 
ückkühlung der La- 
dung erheblich herun- 
tergesetzt. 

s) Infolge der niedri- 
Temperaturen er- 
eichtert und verbilligt 
sich die Zylinderschmie- 
rung. 

4) Die Versuche er- 
gaben den Fortfall von 

Frühzündungen und 
eine bedeutende Ver- 





Fig. 11. Viertaktmaschine mit Kühlen. 
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minderung der Fehlzündungen. 

5) Verzichtet man auf die Erniedrigung der Temperaturen 
im Kreisprozeß der Maschinen, so läßt die Verwendung von 
Zwischenkühlung höhere Kompression und damit die Erzielun, 
eines besseren thermischen Wirkungsgrades zu (vergl. Fig. %). 


Bücherschau. 


Die Wasserversorgung der Städte. Zweite Abteilung. 
Einzelbestandteile der Wasserleitungen. Von Otto 
Lueger unter Mitwirkung von Ernst Fischer. Leipzig 
1908, Alfred Kröner Verlag. 545 8. 8° mit 754 Fig. Preis 
24,00 fM. 

Viele von den Tausenden, die beim Studium einer Frage 
schon zu Luegers bekannter » Wasserversorgung der Städte« 
griffen und zu ihrer Enttäuschung in dem umfassenden Werk 
auf eine Lücke stießen, werden es begrüßen, daß nunmehr 
ein neues Buch nachfolgt, das im wesentlichen die bisher 
nicht genügend behandelten Einzelbestandteile der Wasser- 
leltungen zum Gegenstande hat, Besprochen sind zunächst 
die Röhren, wobei (durch Wiederholung der Ausführungen 
des Direktors Janke) für die Verwendung geschweißter schmied- 
eiserner Röhren, sobald der Durchmesser 500 mm lbersteigt, 
eingetreten wird. Auf die Rohre folgen deren Verbindun- 
gen, dann die Absperr- und Regelvorrichtungen. In der im 





übrigen schr lesenswerten Besprechung der Schieber hätte 
vielleicht auch deren Wirkungsweise berührt und darauf auf- 
merksam gemacht werden sollen, daß die Schieber den 
Durchfluß erst, wenn sie fast geschlossen sind, erheblich 
hemmen. Von der sich anreihenden Bearbeitung der Hähne 
einschließlich der Hahnventile, Schwimmkogelbähne und Luft- 
ventile ist hervorzuheben, daß sie die eingehendste zusammen- 
fassonde Abhandlung über diese wichtigen Vorrichtungen in 
unserm Buchschatze bildet, und Aehnliches güt beztiglich 
der Wasserpfosten. Daß mancher die eine oder andre Kon- 
struktion, die er für recht empfehlenswert hält, trotzdem im 
Buche vermissen wird, erscheint bei der großen Zahl ein- 
schlägiger Ausführungen unvermeidlich. Ausführlich haben 
die Verfasser ferner neben den eisernen Auslaufständern auch 
die steinernen Monumentalbrunnen behandelt, nach welchen 
sie, die öffentlichen Anlagen verlassend, zu den Einrichtungen 
für den Haushedarf und die gewerblichen Betriebe über- 
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Bei der Redaktion eingegangene Hächer, — Veborsicht neu ersehlener Bücher, 
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gehen, Doch werden diese nur insofern berührt, als sie für 
das städtische Rohfnetz von Bedeutung sind, entweder, in- 
dem sie es, wie etwa Zuleltungen zu Aborten oder selbst zu 
Badeöfen, bel nicht sachgemäßer Anordnung verseuchen kön- 
nen, oder weil sie, wie Aufzüge, weite Straßenstränge erfor- 
dern. Eine eingehendere Untersuchung widmen die Ver- 
fasser den Windkesseln, deren Größe sie — allerdings unter 
Voraussetzung plötzlichen Schieberschlusses — für Aufzüge 
und Wasserkrane berechnen. Es folgt dann einiges über 
Hausfilter, Reinigungsanlagen für Kesselspeisowasser und 
deren Wert, auch über Enteisenung, eine ausführliche Be- 
sprechung der Wassermesser und Filtermeßeinrichtungen und 
schließlich ein Abschnitt über verschledenartige Einzelheiten, 
wie Anbohrvorrichtungen, Probieren von Rohren und Rohr- 
strecken, Sandwäschen, Wasserstandanzeiger u. dergl. Das 
Buch ist also inhaltrelch und fast durchweg mit großer Sach- 
kenntnis vom Standpunkte des Wasserwerkingenieurs, der in 
gewissen Fällen selbst Abmessungen anzugeben, in andern 
fertige Ware zu kaufen hat, verfaßt. Daß sich dabei die 
Verfasser besonders mit denjenigen Aufgaben vertraut zeigen, 
die in ihrer Heimat — Württemberg — vorliegen, möge 
noch zur genaueren Kenntnis des Werkes — nicht um seine 
Verbreitung zu beeinträchtigen — bemerkt werden. Es sei 
vielmehr als gründlich, klar geschrieben und, wie gesagt, 
inhaltvoll wärmstens empfohlen. Forchheimer. 





Bei der Redaktion eingegangene Bücher, 


Mikrologische Bibliothek. Band 3: Tiere und Pilanzen 
des Seenplanktons. Von Dr. A. Seligo. Stuttgart 1908, 
Franekhsche Verlagshandlung. 62 8. mit einer Tafel und 
247 Fig, Preis 2,00 M. 

en Fi rd an Wörterverzeichnis der deut- 
schen Sprache, Von K. Duden. Zweite vermehrte Auf- 
lage, Leipzig, Wien 1908, Bibliographisches Institut. 
Preis 0,50 M. 

Betonkalender 1909, Taschenbuch für den Beton- und 
Eisenbetonban. 1. und Il. Teil, Berlin 1908, W. Ernst & Sohn, 
823 8, mit vielen Figuren. Preis zus. 4,00 M. 

Aus Natur und Geisteswelt, Sammlung wissenschaftlich- 
emeinverständlicher Darstellungen. 20, Band: Das Eisen- 
üttenwesem Von Dr. H. Wedding. 3. Auflage. 

Desgrl. 206. Band: Die amerikanische Universität. 
Von E. D. Perry. Leipzig 1908, B. G. Teubner, Preis für 
den Band 1,25 M. 

Meyers Großes Konversations-Lexikon. 


160 8. 


20, Band; 


Voda bis Ze. 6. Auflage. Leipzie und Wien 1008, Biblio- 
grapkisches Institut. 1053 8, mit vielen Abbildungen. Preis 
10,00 M. 


Wir missen uns damit begnügen, den umfassenden Inhalt durch 
Anfährung einiger Beispiele anzndenten. Aus den technischen Gebieten 
sind die reich und ungemein anschsullch Illustrierten Artikel über 


Wasserleitungen, Walzwerke, Winden, Ventllation, Wagen, Wildbach- 
verbanung, Windräider, Wirkmaschinen, Wohnhaus, Zuckerfahrikation 
rüähmend bervorzuheben, 


Doktor-Ingenieur-Dissertationen, 

Zwei Schöpfungen des Simon Louis du Ry aus 
den Schlössern Wilbelmstal und Wilhelmshöhe bei 
Kassel, Von Dipl-Ing, H. Phleps. Technische Hochschule 
Dresden, 

Beremännisches Rettungs und Fenerschutzwe 
sen in der Praxis und im Lichte der Bergpolizei- 
Verordnungen Deutschlands und Desterreichs. Von 
Dipl.-Ing. F, Hagemann. Technische Hochschule Dresden. 

Beitrag zur Kenntnis des Wirkungsgrades trock- 
ner Luftkompressoren. Von Dipl.-Ing. W. Heilemann. 
Technische Hochschule Dresden. 

Ueber das Schwingen der Wecehselstrommaschi- 
nen im Parallelbetrieb. Von Dipl-Ing. W, Sarfert, Tech- 
nische Hochschule Dresden, 


Verluste in den Schaufeln von Freistrahldampf- 
turbinen Von Dipl.-Ing N. Briling. Technische Hoch- 
schule Dresden. 

Ventilationsverlust in Dampfturbinen mit teil- 
weiser Beaufschlagung. Von Dipl-Ing. W. Jasinsky. 
Technische Hochschule Dresden. 

Untersuchung an einer Kompressions-Kältema- 
schine an Hand der Messung der umlaufenden Am- 
moniakmengen. Von Dipl-Ing. E, Dürfiel, Technische 
Hachschule Dresiden. 


Ein Beitrag zur experimentellen Ermittlung des 
Wasserwiderstandes gegen bewegte Körper Von 
Dipl.-Ing. F.Gebers. Technische Hochschule Dresden. 

Die Heiligen Berge Varalle, Orta und Varese. Von 
Dipl.-Ing. P. Goldhardt, Technische Hochschule Dresden. 

Schloß Hartenfels bei Torgau, Von Dipl,-Ing. M, 
Lewy. Technische Hochschule Dresden, 

Studie über die Konstitution der Zink-Kupfer- 
Nickel-Legierungen sowie der binären Systeme 
Kupfer-Niekel, Zink-Kupfer, Zink-Niekel. Von Dipl.- 
Ing. V. E. Tafel. Technische Hochschule Dresden. 

Der über seine starre Unterlage überhlngende, 
nieht eingespannte Balken sowie die Druckvertei- 
lung unter dem Ablaufschlitten eines Schiffes wäh- 
rend des Stapellaufes mit Berücksichtirung der 
elastischen Formänderungen des Schiffskörpers. Von 
Dipl.-Ing. M. Weitbrecht. Technische HochschwWe Dresden. 

Untersuchungen über die Ursachen der Bildung 
des Stanbes auf Steinschlagstraßen und üher Ver- 
suche zur Bekämpfung desselben. Von Dipl.-Ing. F. 
Bernhard, Technische Hochschule Berlin. 

Ueber hydrozyklische a-Aminosäuren, Von Dipl,- 
Ing. R. Levi. Teehnische Hochschule Karlsruhe. 


Vebersicht neu erschienener Bücher, 


zusammengestellt von der Verlagsbuchbandlung von Jullus Springer, Berlin N., Monbijouplats 8. 


Eisenhütienwosen. Smith, 8. W. J. The thermomagmetio analysis 
of meteorie and urtißelal nickel-Iron alloys. London 1908. Dulan. 
Preis 5,80 A. 

— Wedding, Herm. Ausführliches Handbuch der Elsenhüttenkunde, 
2. Aufl, in 4 Bidn. 4. Bd. 2. Liefer. Die Gewinunng des schmied- 
baren Eisens aus Rohelsen. Braunschweig 1908. F. Vieweg & 
Sohn, Preis 16 M, 

Eisenkonstruktionen, Brücken. Haberkalt, Karl, und Fritz Po- 
stuvranschliz Die Berechnung der Tragwerke aus Betoneisen 
oder Stampfheton bei Hochbauten und Straßenbräcken auf Grund 
der Vorschriften des k, k, Minlatoriums des Ianern vom 15, Novem- 
ber 1907 Wien 1908, Druckerei nnd Verlags Aktiongesellschaft 
vorm. RB, v, Waldheim, Preis 12 M. 

— Sehindler, Kart, Die Im Elsenbochbau gebräuchlichsten Kon- 
struktionen schmiedelserner Säulen. Mit zahlreichen Tabellen unil 
Rochnungsbolspielen.. Wien 1908. A. Harticben. Preis 4 M#. 

— Stade, Franz Die Schule des NHautechnikers. 15. Bd: Albert, 
Franz. Die Eisenkonstruktlonen uml ile Elsenbetonbauwelss Im 
Hochbau. Lebrbuch für Raugewerkschulen, Leipzig 1908, M. Schäfer, 
Preis 6,50 M\ 

Elektrotechnik. Barr, James R, Principles of dirent-current eleotri- 
<al engineering. London 1908, Whlttaker, Preis 10.4. 

— Dottmar, Geo, Erlästerungen zu den Normalim Tür Bewertung 
und Prüfung von elektrischen Maschinen und Transformatoren und zu 


t 


den normalen Bedingungen für den Anschluß von Motoren an Difent- 
liche Elektrizitätswerke. Im Auftzage des Verbandes deutscher Elek- 
trotscehniker herausgegeben. Berlin 1908. J. Springer Preis 2.#. 

— Donath, Adolf. Lehrbuch der Elektromschanik. Eine Darstel- 
lung der wissenschaftlichen Grundlagen der Elektrotschnik und Ihrer 
praktischen Anwendung in ausführlicher, lolchtverständlieher Form. 
Jena 190%. H. Costenoble, Preis 8 M. 

— Handbach der Elektrotechnik, hernusgegeben von C, Heinke. II, Bd. 
4 bis 6. Altig. Die Meßtschnik von C. Heinke, J, Kollert u. a. 


Leipeig 1908, 8, Hirzel, Preis geb. 24 M. 
— Kirstein, O0, Elektrische Hausanisgen, ihr Wesen und ihre Be- 
handlaug. 2. Aufl. Berlin 1908. 6. Siemens. Preis 3 AK. 


— Lodge, Oliver. Signallug across space wlihont wires. London 
1908. Electrielan. Preis 5 #. 
— Rinkel, R. Einführung in die Flekirotechnik, Physikalische 


Grundlagen und technlsche Ausführungen. Leipsig 1906. BG, 
Teubner. Preis 12.8, 

— Stern, Paul. Die Revision elektelscher Starkstromanlagen. Han- 
norer 1908. M. Jänscke. Profis D,80.M, 

— Stern, Paul, Die Isolationsmessung und Fehlerortsbestimmung 
in elektrischen Starkstromaniagen. Hannover 1908. M. Jänecke. 
Preis 1,00 .M. 

Gasindustrie, Robnon, Philip W, Power Gas Producers; 
design and application. London 1908, 


their 
E. Arnold. Preis 10,80 #4. 


Nand 32, Nr. 48, 
2. November 108, 


Gesundheitsingenieurwosen. Fischer. Die Schmüutzwasser-Kanalisatlon 
und Klärsnlage der Gemeinden Rheydt, Odenkirehen, Wickrath. 
Denksehrift mit 1 Karte des Kanalisationsgebletes und 2 Plänen der 
Kläranlage. Rheydt 1908. W. R. Langewlesche. Preis 1,20 8. 

Heizung und Läftung. Lux, H. Licht, Luft und Wärme im eigenen 
Heim. Berlin 180%. Basdeker & Moeller. I’reis 8 .#, 

Hochbau. Abel, Loth. Allgemeiner Bauratgeber. Ein Hand- und 
Höltsbuch für Bauherren, Architekten, Bauunternehmer usw. 2, um- 
gearbeitete Auflage von Toni Krones tind Rud. Bambausek Edier v. 
Rautenfels, Wien 1908. &A. Hartleben. Preis 20 M. 

— Mustergültige Entwürfe für ländliche Arbeiterwohnungen. Preisge- 
krönte und angekaufte Arbeiten. Herausgegeben im Auftrage der 
Landesversicherungsanstalt Posen. Wiesbaden 1908. Westdeutsche 
Verlagsgessllschaft, Preis 10 M, 

— Göbel, H. Das süddentsche Bürgerhaus, Text und Atlas, Dresden 
19085. G, Kübtmann. Preis 46 .M. R 

— Hoch, Jul. Feusrschutztüren. Ein Handbuch für Architekten, In- 
genieare, Baumeister usw. Wien 190%, A. Hartieben. Preis d.#. 

— Mebes, Paul. Um 1800. Architektur und Handwerk im letzten 
Jahrhundert ihrer traditioneller Entwiektung. 1. Bil. München 
1908 Bruckmann. Preis 20 MA. 

— Wiener Neubauten im Stile der Sezession und andern modernen 
Stllarten. 4.Serle. 73 photographische Naturaufnahmen auf 65 Bikt- 
tern, Wien 1908. Schroll & Co. Preis 40 M. 

— Neumelster, A, Deutsche Konkurrenzen. 22. Bd. 10, Heft. 
Volksschule für Ludwigshafen. Leipzig 1908. Beemam & Co, 
Preis 1,80 .K. 

— Robinson, J. B. Archlteotural eomposltion, London 1908, Bats- 
ford. Preis 10.4, 

— Schmid, Carl. Kunststeintreppen. Stuttgart 1908, K. Witwer. 
Prois 2,80 M. 

— Schrader, Frites, Vernnschlagen von Hochbauten nebst Preisbe- 
stimmungen und Kostenberoehnung eines Beispleles. Hannover 1908, 
M, Janecke, Preis 1,60 M. 
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— Schröder, Max. Der Hausbau. 1. TI. Ein elingebautes Klein- 
stadthaus mit 4 Wohnungen. Strelltz 1908. Polytechnischer Ver- 
lag. M. Hittenkofer, Preis 4 .M. 

— Vorschriften für die Aufstellung von Fluchtlinfen und Tebanungs- 
plänen vom 28, Mai 1678 nebst dem Gesetze vom 2. Juil 1875 hetr. 
die Anlegung und Veränderung von Btraßen und Plätzen usw. Hivrzu 
ein farbiges Musterblatt, 3. Aufl, Kerlin 1908, W. Ernst & Sohn. 
Preis 4,50 #. 

— Zetssche, Uarl. Zopf und Empire von der Wasserkante (40 Ta- 
fein und 12 8, Text.) Stuttgart 1908. J. Engelborn. Preis 24. 

Holzbearbeitung. Franke und Riegel. Kosrtenanschläge für Hau- 
und Möbeltlschlerarbeiten. Helspiele, Tabellen nebst Anhang. Dres- 
den 1908. ©. Heinrich. Preis 4,50 M. 

Ingenieurwesen, Lippmann, Otto, Hülfsbuch für die Praxis des 
Maschinenhaues und der Mechanik, Dresden 1908. O, Lippmann. 
Preis 2,50 &, 

— Lueger, Otto. Handbuch der gesamten Technik und ihrer Hülfs- 
wissenschaften. 2. Auf. 6. Bd. Stuttgart 1908, Deutsche Ver- 
lagsanstalt. Preis geb. 10 MA. 

— Mittellungen über Forschungsarbeiten auf dem tieblete des Ingani- 
surwesens. Haft di bis 58, Berlin 190%. Julius Springer, Preis 
je 1.# 

— Schulz, Otto, Konstreuktlonszelchnen. Leipzig 1908, Hachmelster 
& Thal, Preis 1,80 M. 

— Speoner, Henry J. Machine design, constrootion, and drawing. 
A textbook Tor the use of young enginsers,. London 190%. Long- 
mans, Preis 10,60 8, 

— Wright, F. B. Invrentions: How to proteck, sell and buy them. 
London 1908. Spon, Preis 1,60 ,#, 

Lager- und Ladevorrichtungen. v. Hanffstengel, Geo. Die Fürde- 
rung von BMassengütern, 1, Bd.: Bau und Berechnung der stetig 
arbeitenden Förderer, Berlin 190%. Jultus Springer, Preis 7 AM. 

Landwirtschaftliche Maschinen. Strecker, W. Landwirtschaftiiche 
Maschinen und Geräte, Hannover 190%. M. Jänocke. Preis 1,40 4. 
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{* bedeutet Abbildung Im Text.) 


Bergbau. 

Mittel zur Verminderung des Dampfrverbrauches bel 
Fordermaschinen. Von Grunewald. (Öltekauf 14. Nov. DB 8 
1633/35*%) An der Hand eines Geschwindirkeltsdiagrammes wird vor- 
geschlagen, größere Zylinder und kleinere Füllungen einzuführen, die 
entsprechend den Lasten selbsttällg eingestellt werden, Anstatt Gegen- 
dampf zu geben, soll der Zylinderdampf in dem Kessel zurlickgeastaut 
und beim Elinfahren in die Hängebank an Stelle der Dampfbremse 
eine Stufenbremse verwandt werden. 


Beleuchtung. 

Illaminatlon of Serenth Avenue, Manhattan Borough, 
New York Olty (El. World 7. Nov. D& 8. 995/98*) Te etwa 3,2 km 
lange Strecke wird durch Bogenlampen beleuchtet, die rd. 6,17 m hoch 
und 24 m voneinander entfernt an einzelnen Masten aufgehängt sind, 
Aufstellung und Einzelheiten der Masten, Ergebnisse von vergleichenden 
Versuchen über die Beleuchtung mit Bogen- und Gasglühlichtlampen, 


Dampfkruftanlagen, 


Anwendung der autogenen Schwelßung auf die Ausbes- 
serung von Dampfkesseln. Von Relschle Forts. (Z. bayr. 
Rev.-V, 15, Nov. OB 8. 221/24%) Wiedergabe der Ausfährungnn von Le 
Chateller über die Anwendung der sutogenen Schweißung zum Aus- 
bessern von Schiffükesseln und Stellungnahme hierzu. Schluß folgt, 

Versuche mit Wasserumlanfapparaten Von Eberle 
(zZ, bayr, Rev.-V, 15, Nov, 08 8, 219/21*%) Die an dem Einflammrohr- 
kassel der Versuchsanstalt des Bayerlschen Revisions-Vereines anpe- 
stellten vergleichenden Versuche baben ergeben, daß die Umlaufvor- 
richtung auf die Wärmsäbertragung keinen Einfluß austibt, Darstel- 
lung der Ergebnisse, Schluß folgt. 

Luftführung bei Feuerungsanlagen Von Klein IZ. 
Dampfk, Maschbtr. 13. Nov. OB 8. 447/49*) Planrosifemerungen für 
Flammrohr- und für Wasserrohrkessel, Darstellusg der Wege der 
Verbrennungsiuft bei mäßiger und gestelgerter (eschwindigkeit der 
Helzgase und ihren Einflusses auf die Ausnutzung der Brennstoffe. Die 
Bedingungen für eine rauchschwache Verbrennung. Schluß folgt. 

Einiges über Dampfturbinen für geringe Leistung, Von 
Roskowetz. (Z f. Turbizenw. 10. Nov, 08 8. 485/#8%) Anwendbarkeit 





'} Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 8. 28 und 29 veröffentlicht, 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
Jahrsbeften zusammengefaßt und geordnet, gesondert haraungegeben, 
und zwar zum Preise von 3,4 für den Jahrgang an Mitglieder, von 
10.4 für den Jahrgang an Nichtmitglieder, 





der Geschwindigkeita-Abstofung, Untersuchung der Schaufeln. Schluß 
folgt. 
Eisonbahnwasen, 

Die Eisenbahnen In den deutschen Sehutzgebleten. 
Von Baltzer. (Zentralbl. Baur. 11, Nov. O8 8, 507/803") Ueberblfck 
über die bestehenden und die Im Rau befindlichen Bahnlinlen sowie 
die vom Roichrtag bewillizten Neubauten In Ostafrika, Kamerun, Togo 
und Süudwestafrika. Zusammenstellung von Länge, Spurweite, Bau- 
kosten, Schlenen- und Überbangewicht, der Bteigungen und Krümmun- 
gen, sowie der zulässigen Raddricke bei den einzeinen Habnilnlen. 

Neuere Industriebahn-Lokomotiven. Yon Erb. {Dingler 
14. Nov, 08 8. 721/23*) Darstellung einer elektrischen, mit zwel 
20 pferdigen Motoren von 475 V ausgerüsteten Schmalsparlokomotive 
von 6 t Eigengewicht, einer ınit zwei idpferdigen Hauptstrommotoren 
von 220 V awgerüsteten meterspurigen Lokomotive von 7,5 t Eigen- 
gewicht und einer Inkomotire von 4 Dienstgewicht für B6U mm 
Spurwelte, die von zwei Il pferdigen Gleichstrommotoren von 500 V 
angetrieben wird. Behluß folgt. 

Ueber die nutzbare Loisteng von Güterzsug-Lokomo-r 
tivon und ihr Verhältnis zur Kolbendruck-Leistung. Von 
Jacobi. Schluß, (Organ 15, Nov. 08 8. 411/16) Verwertung der 
Loistungsitnien, Ermittlung des eigenen Kraftverbrauches der l.oko- 
motiven. Zusammenfassung, 

Lokomotirbekohlung. Von Lutz, Forts. (Dingler 17. Nor. 
08 8. 724/27%) Das Bekohlen unmittelbar vom Hochbehälter aus 
init Hälfe von Schüttrinnen. Darstellung verschiedener Ausführungen 
von Hochbehkitern. Angaben über Leistung und Betriebskosten der 
Hontschen Lokomotirbekohlanlagen der A.-G. J. Pohlig in Saarbrücken 
und der Bekohlanlage der Peniger Maschinenfabrik auf dom Verschlehe- 
bahnhof Grunewald, Forts. folgt. 

Entwicklung und Beschaffenheit der Triebmotoren 
und Trichwerke elektrischer Elilsenhbahnfahrzeuge Von 
Kummer. Forts, (Schweis. Baus, 14. Nov. 08 8. 2655/66*) Dreh- 
stromnehsmotor von Ganz & Cie. Gestellmotoren mit Triebstangen 
zwischen dem Motoranker und den Triebachsen sowie mit und ohne 
Zahurndübersetzung von Ganz & Cio. und der Maschinenfabrik Verlikon, 
Schluß folgt. 

Moderne Radsatzfabrikation. Von Wolff. Schluß. (Werkst.- 
Technik Nov, O8 8, 565/77*%) Das Herstellen und Bearbeiten der Lauf- 
kränze, Schelbenräder und Sprengringe auf Maschinen von Breuer, 
Schumacher & Co. 12 000 t-Dampf-Druckwasserpresse, Walzwork, Stem- 
pelpresse und Ausbohrbank für Laufräder, Walswerk, Bomblerpresse 
von ROD t, Bomderdrehbank und zweifache Bohrmaschine für Scheiben- 
räder, Maschinen zum Biegen und Einwalsen der Sprengringe, Räder- 
aufsiahpresse von 200 t Höchstdruock für Druckwasserantriehb. Radsatz- 
drehbank. Pollerbank. 
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Eisenhättenwosen, 

The oval blast fursaeo of the Newport Iron Works, 
(lrom Age 29 Okt. 05 8, 121#/19%) Darstellung des In Zeitschriften- 
schau vom 12, Sept, 08 erwähnten Hochofens und von 35 000 $ Tassen- 
den Ersbehältern aus Beton, aus denen das Erz durch Oefuungen in 
der Decke zweier unter Ihnen entlang inufender Tunnel in ?t-Wagen 
abgelassen wird, um zu dem Hochofen gefahren zu worden. 

Das neue Thomasstahlwerk der Burbacher Hütte, Von 
Sehrosder (Stahl u. Eisen 11. Nor. 08 8. 1641/71* wit 2 Taf.) 
Ausführliche Darstellung der elektrisch betriebenen Rohelsenwagen und 
-pfannen, der 3 birmenfärmigen Mischer Tür je 2108, der 4 Thomna- 
bimen für je 74 6, sowie ihrer Stowerung und Ausmaserung, der Vor- 
richtungen zum HKinsetzen der Böden und Losdrückn der Mündungs- 
bären, der 2 Kuppolöfen füe 4 bis 4,8 bist Spiegeleisen, der elektrisch 
und mit Druckwasser betätigten Gießwagen um -pfannen, der Anlage 
zum Herstellen der Dolomitsteine und Birmenböden. Pläne der Gesamt- 
anlage und der einzelnen Gebinde. Darstellung der Eisenbauten, 

Three-high rolling-mili at Mossend Steel Worka. 
(Engng. 18. Nov. 08 8. 667 mit 1 Taf) Roligang und Hebetisch des 
mit zwei Th0er Walzen wmıl einer 530er mittleren Walze bei 22%56 mm 
Ballenlänge ausgerüsteten, von einer 1S50 pferdigen Oecheihasuser-Gas- 
anaschine angetriebenen Walsgerüsten, 


Eisenkoustruktionen, Brücken, 

Construction on the Pathfinder dam, North Platte pro- 
jeet, U. 8, reclamation sorvice. Von Baldwin (Eng. News 
29. Okt, 08 8, 461/63*) Dor aus Steinen erbaute Damm ist 66,5 m 
hoch, 180 ın lang, oben 14,05 m und unten 24,5 m breit. Lageplan, 
Darstellung des Haues, 

A combined eonerete and steel girder bridge, Monrose 
St, Brookland, D.C. Von Douglas und Darwin (Eng. News 
29. Okt. 08 8. 464/865%) Die #1,5m lange Leberführung ruht auf 
Betonsäulen. Die Hasptöffnung von 18,5 m wird von 2 genisteten 
Trägern überbrückt, die onch dem Aufbringen mit Beton umgeben 
wurden. Darstellung des Bauvorganges. 

The vconstruetion of the Pelham bridge, New Vork. 
(Eng. Ree, 31, Okt, 08 8, 484/87% Die 530m lange, 16m breite 
Straßenhröcke Ober die East Chester Bay m der Vorstadt Bronx hat 
sechs jo 32 ın welte (kffnungen, die mit Bogen aus Eisenbeton liher- 
wölbt sind, und eine Mittelöüfnung von 19 m Spannweite mit zwei 
Scherzer-Klapparmen. Darstellung von Einzelheiten. Hauvorgang. 

The Manhattan Bridge approach riaduets, (Eng. Rec 
31. Okt, 08 8. 500/02*%) Die 395 m lange Manhattan- und die 370 m 
lange Brookiyn-Rampe der bekannten Brücke werden aus elsermen, 
38,5 bis 58 m langen Gitterträgern gebildet, die auf Pfellern aus 
Mauerwerk ruben. Darstellung von Einzelheiten der Elsenkonstruktlon, 


Elektrotschnik, 

Das Induktionsgesetz, Von Emde. {El u. Maschinenb. Wien 
15. Nov, 08 8. 997/1001*%) Versuch einer zusammenfassenden Beband- 
lung der in der Elektrotschnik auftretenden Induktionserscheinumgen. 
Formel für den Induktionsiiuß, Die Bewegungen im stehenden Felde, 
Forts, folgt. 

Gesichtspunkte hinsichtlich Schutz und Sicherheit 
gegen Veberspannungen. Von Kuhlmann. (ETZ 12. Nor. 08 
5, 1095/86*) Verlauf des Stromes uml der Spannungen heim plötz- 
Hehen Ein- und Ausschalten von Elektromagneten für Gielchatrom und 
für Wechselstrom, beim Laden eines Kondensntors und beim Anschluß 
einer Kapazität und einer Selbstindaktion an eins Akkumulatorenbatterle 
Forts. folgt. 

Direot-current motors, their action and control. Von 
Crooker und Arendt Schluß, (EI. World 7. Nov. 08 8. 995/99") 
Relbensehlosmotoren für gleichbleibende Stromstärke, Mosoren mit ge- 
imischter Erregung. Zusammenfassung der Kennzeichen für die be 
sprochenen Arten von Glelehatrommotoren. 

Untersuchung und Berechnung der zusätzlichen Eisen- 
verluste in asyncehronen Motoren. Von Fraenekel. Schluß. 
IETZ 12. Nov. 08 8. 1102/05* Verluste durch die Schwankungen der 
Zahninduktion. Zuhlenbeisplele. 

Regelung von Repulsionsmotoren durch Biirstenrer- 
sohlebung. Von Uhde, (ETZ 12. Nov. OB 8. 109%/99} Zussmmen- 
fassende Betrachtung der Schaltungen von Dörl, Latonr und Schüler. 

Typloal electric motor falleren, (El. World 7, Nov, 08 B. 
1004/064*) Darstellung von Unfällen an Motoren verschledener Grüße 
und Bauart sowie elnlgor fehlerhafter Bauarten von Ankern und Kom- 
mutatoren, Winke für Betrieb und Wartung. 

Carbon brushes for motors, (El. World 7.Nov. 08 8.999/1001*) 
Die besonidern Eigenschaften von Bürsten aus Kohle, aus Graphit und 
einer Mischung von heiden. Versuche über Festigkeit, Härte, Ab- 
nutzung und Leitfähigkeit. Prüfung des Verhaltens bei andauernden 
Erschütterungen durch eine schnell umlaufende Scheibe mit gezahntem 
Rand, auf dem die Bürsten schleifen. 


Erd- und Wasserbau. 


Method of lining the second Bergen Hill tunnel of the 
Lackawanna Rallroad. (Kag, Rec, 41. Okt. 08 8. 492/93) Zum 
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Ausklofden der Seitenwände den zweigleisigen, 1,3 km langen, 9,14 m 
breiten und 7,14 m haben Tunnels — #, a. Zeltschriftenschau v. 14. Nov. 
08 — mit Beton dienen zwei 18,4 und 25,0 ım lange, hölzerne, mit 
Blechtafein verkleldete Lahrgeröste, die auf olnem Gleis von 7,52 m 
Spurweite verschiebbar sind, ohne den Verkehr der schmalspurigen Ar- 
beitzöge zu hindern. Zum Herstellen der oberen Wölbung worden zwei 
13,4 m lange und ein 18,9 ım langes Lehrgerüst benutzt. Angaben 
über den Bauvorgang und die beiden an dem Enden des Tunnels er- 
richteten Anlagen zum Mischen des Betons. 

Substrusture of Farmers’ Loan and Trust Company’s 
bullding, New York. (Eng. Reo. 31. Okt. 68 5. 480/32%) Dar- 
“teilung der von der Foundation Co, ausgeführten Gründung für das 
l6st0ckige Gobäude aus Kisonfachwerk, dessen Kellersohle rd. 9,15 m 
unter Straßenoberfläche liegt, und der Arbeiten zum Unterfangen der 
Nachbargebäude. Die Haugrube ist durch eine 1,83 m dicke Mauer aus 
Beton, die mit Hülfe von hölzernen Senkkasten auf festem Boden g#+- 
gründet worden ist, eingeschlossen und gegen das Eindringen von 
Grundwasser und Triobsamd geschützt worden. 

Le noureau port de Fremantle (Australie oeeidentale), 
Von Privat-Deschanel. (Genie eiv. 7. Nov. 08 8. 5/7*) Ueber 
sicht über die Arbeiten zur Verbesserung der Hafenverhältnisse: An-+ 
lage einer 1850 ım langen, 135 m breiten und bei Niedrigwasser 9 ın 
tiefen Einfahrt, Bau der 1440 m langen Nordmole und der 624 m 
langen Sadmole, Ausbau des 1500 ım Inngen und 420 m breiten Hafen- 
beekens und Bau eines Windschutzes für die im Hafen Ilogenden Schiffe 
in Gestalt einer 870 m Inngen. 10 m hoben Maner. Angaben über die 
Baukosten und die Entwicklung des Verkehrs. 

Der elektrische Schiffszug. Von Meyer. (EI. Kraftbetr. u. 
B. 14. Nov. 08 8. 687/56%) Die Treidelat mit Pferdebesriob. Der 
mechanische Schiffzug. Vorılige und Entwicklung des slektrischen 
Betrieben, Die Schleppboote. Die Kettenschiffahrt. Das Truidein mit 
elektrischen Wagen auf einem Seil oder einer hochliegenden Schlens 
mit natürlicher oder künstlicher Reibung. Treldellokomotiven Bauart 
Köttgen, der Siemens-Schuckert-Werke, Bauart Gerard und Chanay. 
Frachtkosten. 

Giederel. 


Stablgußs. Von Beckmann (GleSerel-z. 15. Nov, 08 8. 
6753/78*%) Die besondern Schwierigkeiten beim Herstellen von Stahl- 
gußstücken, IMe Formstoffe. Einformen und Gießen von Lokomotiv- 
und Zahnrädern. 

Zurüöckgewinnung des Metallen aus QleBereirückstän- 
den, (Gießerei-Z. 15. Nor. 08 8. 681/H6*%) Der Metallgehalt der 
Otenschlacke, des Tiegelbruches und des Spritametalles. Darstellung 
einer Kugelmühle mit seitlicher Entleerung und mit Entleerung am 
Umfang» zum Rückgewinnen des Metalles, Neuere Ausführungen der 
Badischen Maschinenfabrik, Durlach. 


Hobezonge. 

Twin-serew flosting-oranes. (Engng. 13, Nov. 08 8. 
665/66°) Die beiden Schwimmkrane ınit Dampfhubwerken von 100 
und 60 t Tragkraft aind von A F. Smulders für Argentinien gebaut, 
Die Schiffe von 47 und 50 ım Länge sowle je 17 m Breite werden 
durch zwei Verbundmaschinen angetrieben. 


Heizung und Lüftung, 

Ueber Werkstättenheizungen, Von Kleybücker. ({Werkst.- 
Technik Nor. 08 8. 577/85*). Gesichtspunkte für die Wahl der Heiz- 
anlage, Die verschiedenen Arten der Dampfheisung und ihre Anwen- 
dung. Rohrleitung. Heiskörper. Kessel der Strebelwerke 0. m. b. H., 
Masohelm, für Niederdruck-Dampfheizungen. 

Die Erwärmung, Kühlung, Befeuchtung und Erneue- 
rung Jer Raumluft In der Textilindustrie, Von Stadel- 
mann. (Gesundbislog. 14. Nov. 08 S. 721/27%) Angaben über die 
erforderliche Feuchtigkeit und den Laftwechsel in Spinnerelen und 
Webereien. Wahl und Bemessung der leizanlage. Anordnung und 
Kinzolhelten der Rohrleitung, Läftung mit Ventilatoren ohne Heizung. 
Luftbefonchtung mit Dampf und Wasser, Heiz-, Kühl-, Befeucht- und 
Läftanlage von Ruckstahl für die Bockötö des anclens +tablisements 
Alexandre Glrand in Lyon. Vorrichtung von Ruckstuhl zum Erwär- 
men, Kühlen und Befsuehten eines Luftraumes von 2000 ebm. 


Hochbau. 


Struetural features of the Pope building, Clevsland, 
Oblo. (Eng. Ree. 31. Okt 08 8. 4#0/90*%) Darstellung von Hinzel- 
beiten der Eisen- und der Eisenhetonkonstruktlon des in Zeitschriften- 
schan vom 24. Okt. 08 erwähnten Gebäudes. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


Mitteilungen über den Kohlenspelcher der Berliner 
städtischen Gasanstalt Tegel. Von Meyer (Journ Gasb.- 
Wasserv. 14, Nov. 08 8, 1066/71) 8, Zeitschriftenschau vom 14 Nor. 
08. Vorteile der Enteahme der Kohle von unten, Zusammenstellung 
der Gesamtkosten der Anlage und Ihrer Verteilung, Anguben über die 
Koblenspelober im Gaswerk Köln und in der Gasanstalt Grasbrook In 
Hamburg. 


Rand 19. Nr. da 
28, Novemlwr 11h®. 


Maschinonteile, 

Eine neues Hochdruckdichtung für rotlerenda Wellen. 
Von Vontobel. (2. f. Turbinenw. 10, Nov, 08 8, 488/91") Zum Ab- 
diehten der Hockdruckseite von Dampfturbinen wird das schon bei 
70° schmelsende Lipowltzmetall verwendet, das vor dem Anlassan mit 
Dampf erhitst wird und beim Lauf der Turbine einen Flüssigkeitsab- 
schlaß herstallt. 

Formeln für die Horechnung des Armgewichtes der 
Triebworkscheiben und Schwungräder Forts (Gießerei-2. 
1%, Nov, 08 8. 686/84") Arme mit T- und —+-fürmigem Querschnitt 
Durehrechnung einiger Beispiele. 


Matorialkunde. 

The fatigue of Insulation. Von Langsdorf. (El. World 
31. Okt. 08 8. 942/44*%) Mit Hülfe von 5 Transforimataoren für 5 amd 
KW somle für "m und lm Vo hab man mit 3 verschledenen 
Isolstionen Versuche bis zur Zerstörung vorgenommen, om die Hesle- 
heongen zwischen Höhe der Spannung und Zeitdauer bei gleichbleihen- 
der Perlodenzahl sowie zwischen Perlodenzahl und Zeitdauer bul gleich- 
bleibender Spannung festzustellen, Schaulinien der Ergehniase, 

Vsber mechanische Delprüfung. Von Hoffmann. Schlud. 
(Glüekauf 14. Nov, D8 8, 1621/27) Ergebeisse von vergleichenden 
Versuchen auf der Martens-Maschine im könlgl. Materiaiprüfungsamt 
zu Groß-Lichterfelde. Versuche über Reibung und Uelverbrauch an 
einem Stufenkompressor mit Kolbenschiebersieuerung und Dampfan- 
trieb. Das Gesamtergebnis laßt erkennen, daß die mechanische Oxl- 
prüfung nur bedingten Wert hat. 


Mochanik. 

Gasströmune Im zylindrischen Rohre bei Wärmelber- 
tragung durch die Rohrwand. Von Langrod, (Dingler 17, 
Nor. 08 8. 727/29*%) Hechnerische Untersuchung des Zusammenbanges 
ron Steömgescehwindigkelt, Druck und Temperatur bei Wärmeru- 
führung und bei Wärmeabführung. Eintlus der Strümwiderstänide. 
Schluß folgt. 

Meßgeräte und -verfahren, 

Energiemessung In Wechselstrom- Dreileiteranlaren 
durch Elektrixitätamesser. Von Kopp. (ETZ 12. Nov. 08 8, 
1089/1102°) Die rochnerische Untersuchung ergibt, daß die zurzeit 
gebräuchlichen Induktionszähler mit 2 Hauptstromspulen und einer 
Spannungunpule für die Messung der Leistung in Wachsalstrom-Dratlel- 
teranlagen bei alien Belastungen genügen, wenn ihre Nebenschlässe 
zwischen die beiden Außenleiter gelegt werden. 

The mechanical effieleney of marine engines. {Engineer 
13. Nov. 05 8 505/06%) Torsionsmeigeräte von Föttinger, von Bevis- 
Gibson und von Hopkinson. 8.=. Z. 1805 5. 678, 


Metallboarbeitung. 

Supportdrebbank von 1850 mm Spitzenhböhe Von Ram- 
buscheck, (Werkat -Tachnik Nor, 08 8, 555/03*) Die von Wagner 
& Co. in Dortmund gehante Drebbank von TI00 mm Spitzenwoite wird 
von einem 20-pferdigen Drebhstrommotor von 730 Uml./win durch einen 
110 mm breiten Riemen angetrieben. Die Geschwindigkeit der 
Hauptspindel kaun ınit Hülfe von Käderübersstzungen zwischen 0,33 
und 20,? Uml./min geändert werden. Bei dem größten Drehdurch- 
messer von 3300 ınm beträgt die Schnittgeschwindigkeit 3,8 m/ınin. 

Universalfiräsmaschine der Owen Machine Tool Co, 
Springfield, Ohlo, T.8. A. Von Förster. (Werkst.-Technik Nor, 
08 8. 593/98°%) Darstellange der Konstruktion und von Einzelheiten 
der Maschine, die mit Hülfe einer Stafenscheibe und einer Zahnräder- 
übersetzung mit 16 Goschwindigkeiten zwischen 13 und 390 Uml./min 
und 32 Vorschüben in den Grenzen von 0,078 bin ,6 nm betrieben 
worden kann. Die Vorschubspindeln sind mit Hinstellacheiben zum 
Ableson von "5, mm nusgestattot. 

Sams French machine-tools at the Franeo-British 
Exhibition. Schluss, (Engng. 18. Nov. 08 8. 640/41% Bandsägen 
für Holz und für Metall und Holzfräsmaschins mit 6 Fräsen von 
Panhard & Levassor In Paris. 


Motorwagen und Fahrräder, 

Neuere Zündmaschinen für Explosionskraftmaschinen. 
Von Wolf, (Motorw, 10. Nor. 08 8. 535/38* Zindvorrichtung von 
Ebner. Einsetzen der Polsehuhe In eln nicht magnetlsches Gehäuses. 
Herstellung des Ankers. Mehrpolige Anker. Forts, folst. 

Bovel-kgeared Jive back-nxles for motor-cars. Forts, 
(Engng. 13, Nov. 08 8, 841/44*) Kegellge Ausbildung der suitlichen 
Fortsetzungen dos Gehäuses. Anderweitige Verstärkung, Hinterachs- 
antriob mit ungeteilter Achse, Forts. Tolgt. 


Papierindastrie, 

Nousrungen an Papiermaschinen, Von Haußner. Fortis, 
(Dingier 17. Nor. 08 8, 529/52*) Vordruckwalzen von Kufferath, 
Finckh, Kirbach, Gowrin, Bills, Zeyen, Konauer, Weaver und San- 
ford. Erzeugung von Wasserselchen nach den Verfahren voh Jenks, 
Schulze, fHehrend, Barneit, Farwell and Hoesch. Pressen von Rey- 
nolds, Keeney, Hühuer, Riakstad, Wundt, Faruham, Scanean, Pupikofer, 
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Seybold, Sehmidt, Gately, Willmott und Lovett, Dunsford, Connelly, 
Evoy, Illgen und Obert. Schleitvorrichtung für die Preiwalsen von 
Schnitzer, Stellvorrichtung und Gewichtbelastung für die Pressen von 
Thiry & Co. Forts. folgt. 


Beil- und Kettenbahnen. 

Die Virglbahn bei Bozen, Tirol. Von Sehwarz, (Organ 
15, Nov. 08 8. 07/11 mit 2 Tat.) Die Bahn, die bei 342 m Länge 
mit 70 vH Stelgung im oberen Viertel einen Höhenunterschied von 
192 m überwindet, wird mit Hülfe eines Drahtselles von 30 mm 
Dome. und 54 t Bruchfestigkelt durch einen SO pferdipen Motor von 
Sau V, 50 Per/sk und 580 Uml/min angetrieben. Streckenführung, 
Unterbau, Kunstbauten, Oberbau, Bahnhöfe, Wagen, Signale, Betrieb 
und Haukosten. 

Straßenbahnen. 


The Caracas eleetrio railway. (El. World 91. Okt. 08 8. 
941/42*) Der Strom für die rd. 16 kın lange Straßenbahn wird von 
elnem fremden Kraftwerk bezogen und in einer Vertellstelle in Glelch- 
strom von 500 V umpelormt. In den Stunden des höchsten Bedarfs 
arbeiten hier noch drei 240 pferdige Dieselmotoren, Außerdem ist eine 
Tudor-Akkumulntorembatterloe von 250 Zellen für 520 Amp-st vorhan- 
den. Darstellung der Vertellatelle und des Wagenschuppens. 


Textilindustrie. 


Easal d’explication sur le lustre soysux. (Ind. textile 
15. Nov, 08 8. 4#06/07*) Mikroskopische Untersuchung der Seide und 
anderer Faserstoffe mit seldenartirem Glanz, 

Len tissus mixtilignis. Von Dantzer. (Ind. textlle 15. Nov, 
08 8. 410.149) Gewebe, die außer darch die einander rechtwinklig kreu- 
zenden Kett- umd Schußfäden noch durch eine Anzahl schräg und unter 
wechselnden Winkel Inufender Fäden gebildet werden. Beschreibung 
der sur Herstellung solcher Gewebe erforderlichen Maschinentolle, 

Force #t &lastieitö des filda em coton Von Gigauff. 
(Ind, textile 15. Nov, OR 8, 414/25*%) Festellung der Eigenschaften, die 
den Industriellen Wert alnes Gespinstes bestimmen, Graphische Dar- 
stellung der Hruchfestigkelt und Elastixität verschloelener Gespinste 
aus Baumwolle, 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 

Crude-oil ongines at the Jubllee Exhibition in Prague, 
(Engng. 18. Nov. 08 8, 644/46*%) Der Lietzenmeyer-Oelmotor von F, 
Ringhoffer bat 350 mm Zyl -Dinr., 500 mın Hub und macht 185 Umt,/min. 
Wirkungswelse, Dingramene, Brennstoffverbrauch, 50 P8-Motor von F, 
Kudlies, 

Zweitakt-Motor System Grade. iZ. Dampfk. Maschbtr. 13. Nov. 
os 8. 449/72*) Darstellung des von den Grade-Motorwerken G. m. 
db, H. in Magdeburg gebauten Motors mit selbsttätigem Saugrentil. 
Schluß folgt. 


Wassorkraftanlagen. 

Der Ausbau der Wasserkräfte in Deutschland. Von 
Kosho, Schlnß. (Z, f. Turbinen, 10, Nov, 09 8, 491/94%) Welter- 
entwicklung des Sperrinausrhaues. Schiffahrt, Landwirtschaft und 
Waserkraftgewinnung. 

Das Verhalten der Turbine bei verschiedener Be- 
lastung. Von Barti. (Z. österr Ing- w Arch.-Ver. 6. Nov, 08 
Ss. 724/30* u. 13. Nov. 5. 739/44*) Bechnerlsche und zeichnerlache 
Untersuchung für die Falle, daß sich bei glelchbleibendem Gefälle 
die Beinstung und daß sich bei gleichbleibender Belnstung das Gefall 
ändert. 


Wasserversorgung. 

Die Wasserversorgung In ländlichen Bezirken. Von 
Sehmick. (Deutsche Banz, 14. Nov. 08 8. 681/38) Allgemeinns über 
die Anforderungen an die Wasserversorgung und die Beschaffenheit des 
Wassers, Die Bemensung der Wasserwerke, Gesichtspunkte für die 
Wabl des Trruckes in der Leitung. Quellfassung, Hochbehälter, Rohr- 
leitung und Baukosten. Die Gruppenwasserversorgung mehrerer Ge- 
meinden. 

Private water supply in London. (Engng. 15. Nov, 08 8. 
647/48*) Die Grundwasserverhältnisse Londons ermöglichen, an fast 
jeder Stelle der inneren Stadt in etwa 72 m Tiefe trlukbares Wasser 
zu finden. D» die Anschlönse an die Wasserleitung in der Stadt Im 
Verhältnis zum geringen Wasserverbrauch teuer sind, so werden viele 
Häuser durch eigene Tiefbrannen versorgt. Darstellung der Hrunnen- 
anlage von ©. Isler & Co. omd der elektrisch betriebenen Pumpe. 
Hau- und Betriebskosten. 

The waterworks and rewerage of Monterey, Mexloo. 
Forts. (Engineer 13. Nov. 08 8. 510/12") Kinzeihelten der aus Beton 
hergestellsen Wasserleitung. Vertellnetz. 


Zementindustrie, 


Comment raw menl mixer and stores, (Enginser 18. Nov. 0% 
Ss 518/10* Darstellung von Einrichtungen in den Norman Cement 
Works In Cambridge, s. Zeitschriftenschau v. 4. April 08. Dreltelllger 
Mischer. Speicher für 132001. Abfall- und Wägevorrichtungen. 
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Für die Durchführung von Knickversuchen mit geraden 
Btäben, bei denen diejenige Last ermittelt werden muß, bei 
welcher der Probestab gerade auszuknicken beginnt, hat Prof, 
©, A, M, Smith vom East London College der University of 
London ein sehr einfaches Meßgerät erdacht'\, das von E. 
Tyndall Cook in Leyton gebaut worden ist. Das Gerät, Fig. ı, 
besteht aus zwei Bronzeplatten «, die mit Hülfe von je 3 unter 
18® gestellten Schrauben 5 an dem Probestab e befestigt wer- 
den, Zwischen den Platten sind drei genau gleiche zu Schrau- 
benfedern zusammengewickelte Metallstreifen parallel zur 
Achse des Probestabes ausgespannt, die in der Mitte kleine 
Spiegel d tragen. Läßt man auf jeden Spiegel ein Strahlen- 
bündel fallen, dessen Bild gegen entsprechend 
geteilte Schirme zurückgeworien wird, sw wer- 
den, da bei Vorkürzung des Probestabes die 
Metalistreifen verdreht werden, bei einem Druck- 
versuch die drei Bil- 
der längs der Teilun- 
gen solange gleich- 
mäßig fortwandern, 
wie der Probestab 
genau gerade bleibt, 
während beim Be- 
ginn des Ausknickens 
sofort das eine Spie- 
gelbild den andern 
weit vorauseilt. Da 
in dieser einfachen 
Form das Eichen des 
Meßgerltes Schwie- 
rigkeiten macht, 
weicht die praktische 
Ausführung, Fig. 2, 
hiervon insofern al, 
als die oberen Enden 
der in zwei verschie- 

denen Richtungen 
gewickelten Streifen 
g nicht unmittelbar 
mit der oberen Platte 
a, sondern mit ge- 
rade geführten Kolben e verbunden sind, die mit 
Hülfe einer mit Mikrometerteilung versehenen 
Ueberwurfmutter f verstellt werden können. 
Vor Beginn einer Versuchreike braucht daher 
nur für jeden Spiegelträger besonders diejenige Längenände- 
rung bestimmt zu werden, die der Einheit der verwendeten 
Teilung auf dem Schirm entspricht. Das Gerät ist in dieser 
Form für alle Arten von Festigkeitsversuchen verwendbar, 
insbesondere auch für die genaue Bestimmung von Elastizitiäts- 
zitiern bei Zug- und Druckversuchen: es liefert hierbei für 
jede Belastung sofort drei Ablesungen, aus denen ohne wei- 
teres ein sehr genaues Mittel genommen werden kann, 





Vor einiger Zeit wurde an dieser Stelle über Versuche 
mit einem Rauchgasvorwärmer von J. Krüger & Co. berichtet?) 
Bemerkenswert hierbei ist der hohe Wärmeübertrarungskoeffi- 
zlent & = 14,: WE-st für 1 qm Heizfläche bei 1* mittlerem Tem- 

raturunterschied zwischen Rauchgas und Wasser. Mit diesem 
Verte sollte man aber nicht veranschlagen, weil alle Be 
dingungen selten günstig zusammentrafen, so die hohe Tem- 
peratur der Abgase bei verhältnismäßig hoher Gasgeschwin- 
digkeit und kräftigem Ventilatorzug, ferner weil der Rauch- 
gasvorwärmer knapp bemessen und wuamilttelbar vorher 
gründlich gereinigt worden war. Unter ähnlichen Verhält- 
nissen erzielte ich mit einem Rippenrohrvorwärmer von 
165 qm bei der Aktien-Gesellschaft »Textils in Riga einen 
Wert von &— 11 im Mittel und bei der Aktien-Gesellschaft 
Ludwig Rabeneck in Moskau bei einem Vorwärmer von 385 qm 
anfänglich den Wert &— 14 und später &= 10, 

Ich habe bereits früher eine ganze Reihe von Versuchen 
verschiedener bekannter Fachleute zur Bestimmung (des 
Wärmeübertragungskoeffizienten zusammengestellt?) und sie 

') Engineering ?1. August 1908. 

# 2.1908 8. 1594. 

’) a, Zeitschrift für Dampfkessel und Maschinenbetrieb 1007 Heit 9. 

Weitere Versuche sind angestellt von: 

6, von Dospp, St. Petersburg, Zeitschrift der Wissenschaftlichen 
Gesellschaft dar Tachsologen, Heft 12 vom Dezember 1907, 8. 495: 

6,5; die Versuche werden mortı fortgesmist und dürften Im 
Laufe der nächsten Zeit veröffentlicht werdes, 





bis heute ergänzt, wobei ich als brauchbare Mittelzahl im 
Dauerbetriebe &— 7 gefunden habe; ferner fand ich, daß 1° 
Wassererwärmung 2'/4° Gasabkühlung entsprechen. 

Ein Rippenrohr-Rauchgasvorwärmer der Bauart Kablitz ') 
ist in Fig. 3 dargestellt, 

Für die Bohre ist Gußeisen verwendet, weil es den 
chemischen Einwirkungen am meisten widersteht und weil 
es am billigsten ist. Durch 
Rippenröhre ist eine große 
Aufnahmefläche für die 
Wärme aus den Gasen 
geschaffen; der Wirme- 
aufnahmekorffizient aus 
den Gasen (k == rd. 20 als 
größter Wert bei etwa 10m 
Geschwindigkeit) ist ge- 
ring, und außerdem treffen 
die Gase nicht alle Rohr- 
teile gleich kräftig, Da- 
gegen kann die Fläche für 
die Wärmeabgabe an das 
Wasser mehriach kleiner 
sein wegen des weit grüße- 
ren Vebertrittskoeffizienten 
und der gleichmäßigen Be- 
spülung «durch Wasser (k 
rd. 1000 als geringster 
Wert, s. »Hüttes 1905 Teil 
1 8.231). Die gasberührte 
oder Rippenrohrfläche soll- 
1e somit mindestens 1000:20 
= 50mal größer sein als 
die wasserberührte, Das 
Rippenrohr ist also für 
diesen Zweck besonders 


eignet, 

" 2 Wasser läuft bei 

diesem Vorwärmer durch ein Element von 14 Bippen- 
rohren von je 2 m Länge, 100 mm }. Dmr. und 4 qm Auße- 
rer Rippenrohrfläche. Die Rohre werden alle nacheinan 
der entgegen dem Gnsstrom vom Wasser durchströmt, um 
ein möglichst großes Temprraturgefälle an allen Stellen 
zu haben, Das ganze Element bat 55 qm gasberührte Heiz- 
fläche. 

Alle 14 Rippenrohre 
sind mit ihrem oberen 
Ende am Verteilkörper 
hängend angeschraubt, 
der gleichzeitig «ine 
luftdichte Kanalabdeck- 
platte mit allen Zu- 
gangsöffnungen bildet, 
so daß durch den Vor- 
wärmer selbst keine 
kalte Luft nachgesogen 
werden kann. Dieser 
Verteilkörper  verbin- 
det je zwei Nachbar- 
rohre miteinander durch 
scchs größe Kanäle, 
während die andern 
Enden «durch sieben 
Doppelkrümmer ver 
bunden sind, Hierdurch 
ist eine freie Ausdeh- 
ME der Kippenrohre 
möglich, An dem einen 
Ende der Verteilplatte 
trit von oben «das 
kalte Wasser ein, durchströmt alle Rippenrobre, abwech- 
selnd in ihnen auf und abstelgend, und tritt dann er- 
wiärmt aus, jedoch immer entgegengesetzt der Richtung 


Fig. 3. 


Rippenrohr-Rauchgasvorwärmer, 
Hanart Kablitz, 





Gig. 





Sohbröder, Neuere Pumpmaschinen des Hamburger Wasserworkes, 
zZ. 1907 8. 118% Zuhlemtntol S: de == 8,48, 

Blacher, Versuchs am dor Kraftsentralo der Straßenbahnen, Rign, 
Rigasch« Industrie-Zeitung Nr. ?1 vom Ih. November 1907: 

k= 4,28; diesa Versuche sind an damselben Gegenstrom-Rauchgas- 
vorwärmer von uns am 5., 6. und #. September 1908 nochmals ala 
Dauarvrorsuche von je 18 Stunden durchgeführt und haben k= 4,48, 
4,70 und 4,73 erseben. 


)D.R,P. Nr. 175600. 


Rand 52, Nr. 46, undschan. 
23. Novumbur 108, = 1935 





des Gasdurchflusses, Die sechs großen Wasserkanäle im Element in der Mittagspause a wechselt werden kann, s0 
Verteilkörper sind durch fünf kleine, Bm bemesene hängt man die Vorwärmer unmittelbar in den Fuchs, wo- 
ee miteinander verbunden, um G Dämpfe abzu- durch Umgehungskanäle, Schieber usw, vermieden werden 
können, Richard Kablitz, Riga. 
Die Befürchtung, daß die äußere Reinignng schwierig _—— 
sein könnte, hat sich als hinfällig erwiesen, weil bei Gas- | Ein andrer Vorwärmer wird von der König Friedrich 
geschwindigkelten von etwa 5 m/sk keinerlei Fremdkörper | August-Hütte, Potschappel bei Dresden, gebaut; s. Fig. 5 
anhaften, bis auf den Ruß, der wie Schneeflocken an jeder | bis 7. Dieser Vorwärmer besteht aus glatten, senkrecht an- 
beliebig gestellten Fläche haftet, aber bei 10 m Geschwin- geordneten gußeisernen Rohren, die in den erweiterten 
digkeit auch wegpgeblasen wird. Man hat es somit in der Fuchs oder in einen Nebenkanal zwischen Kessel und Schorn- 
Hand, jede nennenswerte Rußbildung zu vermeiden, um so stein eingebaut werden, Die Anordnung richtet sich nach 
mehr, als eine Geschwindigkeit von 10 m/sk nur rd, 5 bis den örtlichen Verhältnissen, jedoch kann in jedem Falle die 
7 mm Wassersäule verbraucht, weil die Rippen den Gas- Kesselanlage mit oder ohne Vorwärmer betrieben werden. 
Fig. 5 bie T. 


Schematische Anordnung, einer Rauchgasvorwärmer-Anlage der König Friedrich August - Hütte, 



















Je 4, 6, 8 oder 10 Rohre, dem Fuchs- 
querschnitt entsprechend gewählt, 
bilden Elemente, aus denen der 
Vorwärmer zusammengestellt wird. 
‘ Die Kohre der aufeinander folgen- 
den Elemente sind versetzt, so daß 
die Heizgase in innigste Berührung 
mit den Rohren kommen und die 
Wärme leicht abgeben. Eine selbst- 
7 tätige Rußschabevorrichtung hält 
die Rohre dauernd von Ruß und 
ERERRERE EZ, % Flugasche rein, Das Speisewasser 
#65 RR wird im Gegenstrom "auch die 
Rohre geleitet, Die Vorwärmer sind 
bereits recht wirtschaftlich, wenn 
die Rauchgastemperatur nur rd, 250 
beträgt. Das Wasser tritt bei a, 
Fig. 7, in den Vorwärmer, fließt 
nach unten und steigt durch die 
Kohre 1 bis 7 wieder nach oben; 
dann strömt es durch den oberen 
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strom nicht durchwirbeln, sondern in einzelne schmale ' Verbindungskrümmer nach dem zweiten Element und läuft in 
Strähne zerschneiden und dadurch das erwünschte rasche derselben Weise von Element zu Element stets von unten 
Zuführen heißer Guse und das Abführen abgekühlter erzielt nach oben in entgegengesetzter Richtung zu den Rauchgasen. 
wird. Um die Rippenrohre bequem abblasen zu können, wird Jedes Element hat für sich ein Schlammablaßventil und ist 
zwischen je vier Ripp enrohren eine Dampfstrahlvorrichtung außerdem mit einem u ecke ausgerüstet, damit die etwa 
durch 5 im oberen Verteilkasten befindliche selbsttätig re darin enthaltene Luft se beuntig entweichen kann. 

Bende Luken senkrecht eingeführt. Ein Element, das 2200 k 

wiegt, braucht einen Raum von nur 1600x730 mn Grund- Nach einem amtlichen | Bericht über Unfälle in elek- 
fläche und 2400 mm Tiefe. Mehrere solcher Elemente wer- trischen Betrieben in den ken Preußens im Jahre 
den nebeneinander gelegt, durch vierteilige Rohre unterein- 1907 ') sind insgesamt 26 Unfälle vorgekommen, von denen 
ander verbunden Kl Ger Gasstrom zur Erzielung hoher Gas- 13 tödlich verlaufen sind. Die Ursachen sind wieder verschle- 
geschwindigkeiten durch wagerechte Bleche mehrfach hin- denster Art: eigene mehr oder minder Be Fahrlässigkelt 
und hergeftihrt; s, Fig.4, Dabei ist jedes Element von 55 qm der Verletzten und Unzulänglichkeit der Änlagen und verwen- 


Heiziläche vom Nachbarelement unabhängig und kann mit deten Geräte, Grundsätzlich wichtig aber Ist, daß alle diese An- 
einem Flaschenzug eingehängt und nach Lösung der Rohr- lagen unter scharfer amtlicher fachmännischer Ueberwachung 
verbindung und Umschalten herausgehoben werden. Wenn stehen. Es zeigt sich hier, wie bei den Beratungen über die 
man die freie Stelle mit einem Bleche von 1500>x<730 mm ab- — 

deckt, so kann der Betrieb mit den andern Elementen wei- !) Zeitschrift für das Herg-, Hütten- und Salinenwesen 1908 Haft 4 
on Da sich die Rohre frei ausdehnen können und ein 8, 508, 
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von der preußischen Regierung beabsichtigte Ueberwachung 
von elektrischen Starkstromanlagen mehrfach ausgesprochen, 
in den meisten Fällen die Erscheinung, daß bei Einführung 
einer amtlichen Veberwachung das Verantwortungsgefühl der 
Personen, die den Betrieb zu überwachen haben und die im 
Betriebe stehen, herabgesstzt wird. Aus andern Fällen ergibt 
sich, daß ein unter allen Umständen wirksamer Schutz der in 
den Betrieben beschäftigten Personen überhaupt nicht müög- 
lich ist. In Bergwerkeu liegen allerdings Verhältnisse vor, 
die Unfälle durch elektrische Anlagen schr begünstigen. Des- 
halb sind hier durch die Veberwachung die Unfallmöglich- 
keiten immerhin vermindert, aber nur dort erfolgreich be- 
seitiet, wo die im Betriebe stehenden Personen sich der (re- 
fährliohkeit der Anlagen und ihrer Verantwortung ständig 
bewußt sind, 


Ein Gegenstück zu dem Rheinisch-Westfälischen Elektri- 
zitätswerk in Essen mit seinen 4 Hauptikraitwerken von 
go000 PS Gesamtleistung und einem Leitungsnetz von 1357 kn 
bildet die elektrische Kraftv der Nordostküste 
En; Das größte der dortigen auf ein gemeinsames 
Netz arbeitenden Elektrizitätswerke besteht in Carville bei 
Newcastle‘), wo zurzeit rd. 55000 PS in Turbolvnamos or 
zeugt werden: insgesamt sind 8 Kraftwerke mit 102000 PS im 
Betrieb und 3 weilere von 34600 PS im Bau. Als Brennstoff 
dienen zum Teil Kohlen, zum Teil Gieht- und Hochofengase, 
Das Verteilnetz erstreckt sich westlich über Neweastle hinaus, 
nördlich bis Blyih und östlich am Tyne entlang bis North 
Shlelds, Südlich reicht es von Neweastle aus etwa 50 km 
weit. Der erzeugte Drehstrom hat 40 Per./sk und Spannungen 
zwischen 3000 und 12000 V, Die Maschinenfabriken und 
Schiffiswerften am nördlichen Ufer des Tyne beziehen 95 vH 
ihrer Betriebskraft aus diesem Netz. Eine ähnliche Entwick- 
lung nimmt die Industrie am Südufer des Flusses, und im 
Tees-Bezirk sind seit Januar 1907 Motoren von Woon PS 
Leistung angeschlossen worden. Unter diesen Umständen hat 
in letzter Zeit der elektrische Betrieb von Walzenstraßen in dem 
Bezirk Fortschritte gemacht. So haben 2 Straßen bei Dorman, 
Long & Co, eine bei der Bowerfield Steel Co. und einen 
bei einer neu gebildeten Gesellschaft Antrieb durch Elektro- 
motoren erhalten. Auch die North Eustern Railway Co. mit 
einem Bahnnetz von 110 km gehört zu den Stromabnehmern, 
und die Bergbaubetriebe des Bezirkes beginnen ebenfalls 
mehr und mehr, ihre Betriebskraft von den vereinigten Elek- 
trizitätswerken zu beziehen, Hierzu kommen noch verschie- 
dene Straßenbahnen und die Versorgung von etwa TO0N0DO 
Menschen mit elektrischem Licht. 


Das Harmet-Verfahren zum Verdichten von Stahlblöcken, 
das bisher nur für Schmiedetelle angewandt wurde, wird in 
neuerer Zeit auch für Walzwerkerzeugnisse, und zwar von 
Aug. Thyssen & Co. in Mühlheim a. d, Ruhr für Bleche und 
von der Gewerkschaft Deutscher Kaiser in Brackhausen für 
Profileisen und Halbzeug aller Art, benutzt. In Bruckhausen 
hat das Verfahren besonders für die Herstellung gewalzter 
nahtloser Rohre Erfolg gehabt. Früher ließen sich aus den 
erden Rundeisenknüppeln fast gar keine fehlerfreien 
tohre walzen, obwohl das obere Drittel der Gußblöücke mit 
Rücksicht auf die Lunkerbildung rerelinißig abyreschnitten 
wurde, Die Verhältnisse besserten sich, als man in vwerhält- 
nismäßige erheblichen Mengen Ferrosilizium und Aluminium 
zusetzte, sind jedoch erst befriedigend geworden, seitdem die 
Blöcke unter einer Presse von 1250 verdichtet werden. Für 
die Rundeisenknüppel wird ein gutes weiches Flußeisen, wie 
es auch für Stabeisen verwandt wird, ohme Zusatz von Alumi- 
nium und Silizium benutzt, Außer fir diesen Zweek werden 
bereits ße Mengen härteren gepreßten Flußeisens mit 
Festirkeifen von 4l bis 47, 50 bis 62 und Do ke/gmm unter 
Gewlhr völliger Lunkerfreibeit als Rundeisen an Maschinen- 
fabriken und Schifiswerfien geliefert, (Stahl und Eisen 4, No- 
venber 10x) 


Aehnlich wie in Chicago, nur in weit größerem Umfanze, 


wird jetzt auch eine elektrisch betriebene Güter-Untergrund- 
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bahn in New York geplant, Die allgemeinen Pläne und An- 
schläge sind von einer Vereinigung von Geldmännern und 
Eisenbahnunternehmern, an deren Spitze William J. Wilgus, 
der frühere Vizepräsident der New York t'entral-Bahn, steht, 
der städtischen Kommission für öffentliche Betriebe einge- 
reicht worden. Die Güterbahn soll von der 60sten Straße an, 
also noch nördlich der großen Fernhahntunnel, in einer Gärtel- 
linie längs des Hudson bis zur Battery und sodann wieder 
lings des Enst River bis zur 60sten Straße zurück die ganze 
Geschäftstadt von Manhattan umfasen, mit den Bahnhöfen 
aller wichtigen Fernhbahnen und mit den Verladekellern der 
großen Geschäftshänser verbunden werden, 

Nach der britischen amtlichen Bergbaustatistik hat die 
Kohlenförderung in Großbritannien 1907 die bisher größte 
vom Jahre 1906 noch wesentlich übertroffen, und zwar mit 
272116257 8 um 67 vH, Am stärksten hat sie im Yorkshire- 
beziek zugenommen, nämlich um ®»,2 vH. Der Kohlenver- 
brauch ist im Hinblick auf die günstige wirtschaftliche Lage 
verhältnismäßig wenig, dagegen die Ausfuhr ähnlich wie vom 
Jahre 1905 auf 1006 gewaltig gestiegen. Sie betrug 1904: 
66,8, 1905: 88,2, 1906: 78 und 1307: »6,5 Mill. t. Der Eisen- 
erzbergbau zeigt eine weniger günstige Entwicklung. 1907 
wurden 150833001, d.h. 1,5 vH mehr als 1906, gefördert. Für 
die Herstellung des erforderlichen Roheisens'!) mußten noch 
8,2 Mill. t eingeführt werden, davon 5,8 aus Spanien. Die Aus- 
fuhr an Erzen betrug 22200 t, 


Mitte November ist auf der Devonport-Werft das sechste 
englische Panzerschifi der Dreadnought-Klasse ingw. 
vom Stapel gelaufen. Das Sehlff ist 152 m lang, 25,8 m breit 
und verdrängt bei 5,23 m Tiefgang 10250 t. Es ist mit zehn 
50,5 em-Geschitzen, die paarweise in Türmen stehen, und 
mit einer größeren Zahl von 10 em-Schnellfeuergeschützen 
bewaffnet, Die Dampfturbinen und Kessel sind für eine Lei- 
stung von 24500 PS entworfen. (Engineering 13. Nov. 1908) 


Das Grubenunglück auf der Zeche Radbod, bei dem am 
t2, November d. J., morgens 4', Uhr, die Nachschicht von 
280 Mann bis auf 6 Unverletzte und 35 Verletzte, darunter 
4 nachträglich Verstorbene, durch eine Explosion getötet wor- 
den ist oder doch geltan kann, ist in ihren Ursachen noch 
immer nicht aufgeklärt, Nachdem anfinglich, insbesondere 
in Arbeiterkreisen, ziemlich bestimmt als Ursache eine Koh- 
lenstaubexplosion gg he ungenügender Berieselung angege- 
ben war, bt von der Zechenverwaltung auf Grund eingehen- 
der Vernehmungen erklärt worden, daß die Berieselung aus- 
reichend und in gutem Betriebzustand gewesen sei, Die 
Zechenverwaltung hat als Ursache in der Hauptsache Schlag- 
wetterexplosion, veranlaßt «durch einen Sprengschuß, ange- 
geben. Die Schlagwetter sollen vom benachbarten Gebirge 
in die Grube eingedrungen sein, da schr große Gasmengen 
aufgetreten sein müssen, welche die Explosion über das ganze 
50 m lange, 700 ım breite und in den Schächten 850 m hohe 
Grubengebäude ausgedehnt haben. Eine Kohlenstaubexplosion 
könne nur in geringerem Umfange als Folge der Schlagwetter- 
explosion entstanden sein, 

In der Sitzung des Preußischen Abgeordnetenhauses vom 
20, dl, Mts, hat sich der Minister für Handel und Gewerbe 
Dr. Delbrück ausführlich über das Ungllick geäußert, Nach 
seinen Angaben über die bisherigen Ergebnisse der amtlichen 
Untersuchungen ist die Ursache noch nicht dahin aufgeklärt, 
ob Schlagwetter- oder Kohlenstaubexplosion vorliegt. Die 
Untersuchungen gehen noch weiter und sollen sehr scharf 
durchgeführt werden. Auf die Ursachen des Unglücks hoffen 
wir, zuriekkommen zu können, wenn statt der jetzt einander 
widersprechenden einseitigen Berichte die Ergebnisse der amt- 
lichen Untersuchungen genügenden Anhalt für eine klarere 
Beurteilung ergeben. 


Nach Genehmigung einer nenen Lehrordnung dureh den 
schweizerischen Bundeseant kann nunmehr die 
an dem schweizerischen Polytechnikum in Zürich erworben 


werden. 
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Kl. 14, Nr. 197075, Dampf-Tarbinen-Lanfrad, Skoilawerke A.-G., 
Pilsen Die mit dem U-förnigen 
Fuße abe aus Blech gwtansten und 
gepredten Schaufeln, die mit dem Fob- 
tell e !n Randeinschnitie der Laufrad- 
scheibe « gesteckt und mit den Seiton- 
zungen 6 und fallageringen f dureh 
Niete + befostigt sind, haben eine 
wirksame Schaufeliläche, diebreiter 
als der Scheibenrand Ist und an der 
Verbreiterung mit den Seltenzungen b 
durch rechtwinklig abgebogene Lappen 
“ verbunden ist, die mit dem Rande der Scheibe # einen glutten 
Schaufelbosden bilden. Die Faßtelle a und 4 können auch Imogentörmig 
Ineisander übergehen; die Scheibe 4 erhält dann eine Binne A, deren 
sehwache Ränder i zur Bildung eines glatten Bo- 
dens und zur Versteltung der Schaufels verstemmt 
werılen, 


e Kl.10. Nr. 105285. Liegen- 
tn der Koksofen. 0, Eisorhardt 
1 





Ha: U u. Dr. A. Imhäuser, Delsen- 
pe kirehen. Der Gassammelkanal r, 
5 der durch zahlreiche Kanäle d mit 

a der Kokskammer a verbunden ist, 


ist möglichst boch In dem kühle- 
ren Teile der Öfemlecke angelegt, 
damit sich le abalehenden Gase 
möglichst wenig zersetzen. 





Ale —— 
wu 

Kl. 186. Nr. 185458, Dichtungsring für Heid- 
windschieber, A. Schäfer, Neu-Delsburg bei 
Peite, Der Bofestigungsllansch a des oder der 
Dichtungeringe 5 Ist bir nach außen geführt und 
bier mit den Flanschen des Schiebergehäuses v ver 
schraubt, 

Kl. 18. Nr. 195817. Elektrischer Stahlgewinnungsofon. J.1. Braun, 
Rombach 1. Lothr. Der Ofen besteht aus mehreren aus feuerfestom 
Stom hergestellen Rinnen ahcıdef. die 
dureh Klektrodenklötze # so mitelnnnder ver- 
Äcak, bunden sind, daß Ihre als Helzwiderstand 

pet | : dienenden Hetallbiiler nacheinander von dem- 
'; 4 selben elektrischen Strome durchrlossen wer- 
'' den, 2 sind Abstichöffnungen. Schleber & 
; gestatten, (en Inhalt der einen Rinne teil- 



















ff i weise in die nächste übertlisden zu Inssen. 
set | Es kann «0 eine Iieschlekang Robelsen (durch 
I 172 “Amtliche Binnen bindurchrelührt und hier 
a4 nacheinander den  verschleidenen üblichen 
Behandlungen und Temperataren unter- 
worfen werden, 

am &l. 87, Nr. 195858, Proßluf- 
mt ——— -—  Druckateigerer, W. Greding, Bad 
al l Albling. An die Proßlaftleitung sind 
E | ' eine Expansionsmaschine + um eine 
4 = Kompressionsmaschine d angeehlos- 
nn 1: > sen: r wird dureh einen Teil der von 
BT a elntretsader unml expandlerenden 
—— VPreblaft angetrieben, d ist swelbst- 
Ka stouernd mit © verbunden und bringt 
den andern Teil der Preßlun auf einen höberen Druck. 

Ki. 87. Mr. 195854, Trocken-Luft- 
pampe. A, Mehlhorn, Kiel-Die- 
trichsdorft, Der Schieberkasten 4 Ist 
beiderseits mit Rilckschlagventilen f ver- 
sehon, dearch die der kolbenfürmige 
Stenerschicher « die durch Undiehthelten 
in den Schleberkasten gelangte Luft 
hinausprest. Es soll hierdurch das An 
saugen von Luft aus dem Schleberkasten 
in den !’umpenzylinder verringert werden. 

Kl, 35, Mr. 106850. Hobozeugbromse, Tr- ine. F. Jordan, 
Eimersleben. Damit die Drucklufibremse + nicht mur zum An« 
; halten, sondern auch zum 
Pi iD ae Niederbrensen der Last 
f " "u dienen kann, dlreht die 
N ee, 4 sinkende Imat außer der 
er ar N & | i liremmsscheibe e auch einen 
m, ” Achsenregler db, der ein 

>- la -- Ventil bei f elektromagne- 

— 4] \ tisch stewert und «dadurch 

E/ in d one solche Spannung 








erhält, dad die Lass mit dor durch die Reglerbelastung bestimmten, 
also für alle Lasten gleichen Geschwindigkeit sinkt. Nebenbei versorgt 
die Reglernehse durch den Verdichter « dem Behälter g mit Drucktuft, 
Das Aubnalten geschieht mittels Handachalters. 


Kl. 35. Nr. 196702, Verhinderung der Auslegeräberlastung, 
Benratber Maschinenfahrik A.-G., Denrath. Das Lastel % 
wird zwischen Winde a und 
Laufkatze - durch eine bei «+ & 
gerade geführte Rolle d abge nn UN 
lenkt and hebt hel zu starker „IE 






Spannung mittels Stange / len () —--=! ER 
Gewichthebel Ad, der durch = 7 
den Arın 4 wnit die Stange r It 7 
im Stromsehalter « sowohl (den r„ 


Fahrstiom als auch den Hobe- 
strom unterbrieht, Ihe amsfahrende Kutze c stellt durch das Getriebe 
vopakm das Gewicht ’ sa cin, daß der belastete Hebeların abulmmt, 
die zulässige Belastung somit um so kleiner wird, je mehr sich e dem 
freien Ende des Auslegers nähert, 


Kl. 35. Nr.197041 (Zusatz zu 
Xr. 144854). Pörderseilklemme, 
H. Altena, Oberhausen, und 
O0. Eigen, Duisburg. Ile 
Klemme besteht aus Kellen &, die 
durch Hebel A mit Druckfächen s 
an dus Fürdersell gedrückt wer- 
des, amd ist mit einer Versteck- 
vorrichtung versehen, die zum Ver- 
stellen des an Ketten ! hängen- 
den Förderkorbes auf dem Selle 
dient, Man schrants die hei 
0 gelagerten Hebel » durch die 
Schrauben q 30 zusammen, «daß die 
Klemmrollen r allein den Fürder- 
korb: tragen können, hebt durch 
Lockerung der Muttern » und 
Festziehen der Muttern » die 
Klemmwirkung der Keile & nuf und 
dreht die Rollen r durch eine auf 
deren Zapfen = pesterkte Kurbel 
oder Kusrre In der Hubrichtung, wohel Sporrklinken « den Rücklauf 
bindern, 

Kl. 40. Mr. 195724. Mechanischer 
Röstofen. Roman v. Zelewski, Enzls 
(Beige) Die Rührurme » des untersten 
Herdos, auf dem das Totellsten erfolgt, 
sind in eine die Antriebwelle 5 für die 
übrigen Herde loss umschließende Malte 
< elngesstzt, die einen besondern mit der 
welle & nicht in Verbindung stehenden 
Antrieb Kat. Dadurch wird das auf dem 
untersten Herde befindliche Erz his zur 
Totröstung umgerührt, während das Erz 
auf den übrigen Herden in Ruhe verhleibt. 


El. 47. Nr. 198669 Zusatz zu Ne. 197169), je 
Rohrleitungs-Bicherheitsventil. Rohrschutege- 
sellschaft m, b. H., Krietern bei Broslam, ! 
In der Ausführungsform des Hauptpatentes, bei der | 
das Ventil a nicht mit dem Hobikolben db, somlern / - 
init dem Scheibenkolben e fest verbunden ist, wird I Feb = ! 
der Kolben + der Abilichtung halber durch eine N 0; 
biegsame Platte c, emetzt, die außen an b, innen a 

















durch Platten 2,0 an m befestigt ist Bei zu | nl 
großem Innemirueke wird A snmt Deekel & gegen I 1a i 
die Feder & gehohm; dabei entsteht zwischen A NT 
und »,c, of luflverdünnter Raum, wolurch a &u- ni au) w 
äffnes wird, 


Kl. 49. Mr. 194172, Prosse zum Kappen von Schwellen. Fried. 
Krupp A-0, Grusonwerk, 
Magdeburg-Buckau, lieber die 
«drehbare, init inehreren Matrizen h 
versehene Preoßunterlage a Iäurt 
eine endlose Schleppketie +, die 
die auf dem Rollgang f aukom- 
menden Beliwellen den Matrizen & 
zuführt. Nach erfolgten Kappen 
mittels des Pre&stompels & wird 
die fertige Schwelle durch um 
drebbare Hebel 4, die sich mittels Rollen « auf einem entsprechend 
gestalteten Teile « der Vrebunteringe a führen, abgehoben und auf 
einen Tisch £ abıgelogt. 
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Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 





Zuschrift an die Redaktion, 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Die Theorie der modernen Kältemaschinen 
und die verschiedenen Gebiete ihrer praktischen 
Anwendung. 


Sehr geehrte Itedaktion! 

In Nr, 28 der Vereinszeitschrift ist ein Vortrag des Hrn. 
Pollert im Hambnrger Bezirksvereln veröffentlicht, Hierbei 
läßt sieh Hr. Pollert auch über die Absorptions-Kältemaschine 
aus, und ich möchte mir gestatten, die betreffenden Aus- 
führungen des Hrn. Pollert klar zu stellen bezw, zu ergänzen, 
Hr. Pollert sagt, daß heute die Absorptionsmaschine als vor- 
alter zu betrachten sei, obwohl es noch zahlreiche Brauereien 
wähe, die für dieses Verfahren noch eine erheblich größere 
Vorliebe haben als für das Kompressionsverfahren. Es ist 
richtig, daß die Ammonink-Absorptionemaschine in den letzten 
Jahrzehnten durch «die Kompressionsmasechine stark zurückgr- 
drängt wurde, und zwar deshalb, weil sie einen wesentlich 
höheren Dampfverbrauch hatte als die Kompressionsmaschine. 
Die Absorptionsmasechine wurde jedoch nieht vollständige auf- 
gegeben, man strebte im Gegenteil dahin, die Wirtschaftlich“ 
keit dieser Maschine zu verbessern, und man hat in der Tat 
erreicht, daß sie bezüglich des Dampiverbrauches den besten 
Kompressionsinaschinen an die Seite gestellt werden kann), 

Es würde im Rahmen dieser Zuschrift zu weit führen, die 


!) 4. Zeitschrift für die gesamte Kälteindastrie 1906 und Z, 1905 
s, 1021. 





verschiedenen Neuerungen an (den Absorptionsmaschinen an- 
zuführen, und ich will mich daher darauf beschränken, auf 
die Veröffentlichungen in der Fußnote hinzuweisen. Jeden- 
falls kann nach diesen Erfolgen die Absorptionsmaschine nicht 
mehr als veraltet bezeichnet werden; es ist im Gegenteil zu 
erwarten und zu hoffen, daß sie sich nunmehr wiederum 
bestens einführt und mit der Kompresionsmaschine in eben- 
hürtieere Konkurrenz tritt, zumal! zuzegeben werden muß, daß 
für verschiedene Zwerke die Absorptionsmaschine der Konmn- 
ee geradezu vorgezogen werden muß, Es sel 
er z. DB, anf die Kristalleiserzeugung hingewiesen, ferner 
auf die Verwertung des Abdampfes bezw, des Aufnehmer- 
dampfes zum Betrieb von Absorptionsmaschinen usw. Als 
sprechender Beweis dafür, daß die Absorptionsmaschine nicht 
als veraltet gelten kann, möge der Hinweis gestattet sein, daß 
allein die Norddeutschen Eiswerke in Berlin-Hannover > Ah 
sorptionsmmaschinen von insgesamt 720000 WE Stundenleistung 
besitzen und daß dieses Werk erst kürzlich eine Absorptions- 
maschine von 300000 WE Stundenleistung erhalten hat, umd 
zwar von der Halleschen Maschinenfabrik und KEisengießerri 
zu Halle a, d. 8. Letztere Firma hat erst kürzlich für eine 
namdbnite Brauerei in München eine größere Abdampi-Absorp- 
tionsmaschine geliefert und verschiedene Absorptionsinaschinen 
älterer Ausführung durch neue Apparate verbessert, so dab 
zu hoffen ist, daß die in der letzten Zeit so stielmütterlich be- 
handelte Absorptionsinaschine mn wieder zu ihrem Rechte 
kommt, Huchachtungsvoll 


Hallo a. 8, Cramer, 





Angelegenheiten des Vereines, 
Entwurf eines Elektrizitäts- und Gassteuergesetzes. 


Die außerordentliche Schädigung, welche der gesamten 
vaterländischen Industrie dureh das von der Reichsrregierung 
zrplante Elektrizität» und Gasstenenresetz droht, Imt den 
Vorstand unsres Vereines veranlaßt, in einer Versammlung am 
2» (ktober d. J. in Gegenwart von hervorragenden Vertretern 
der Industrie und städtischer Verwaltungen die Frage zu er- 
örtern, in welcher Weise der Verein deutscher Ingenieure 
Schritte zur Ahwendung des geplanten Gesetzentwurfes unter- 
nehmen könnte, Es wurde beschlossen, eine Denksehrift an 
den Deutschen Reichstag zu richten und sie den einzelnen 
Bunedesregierungen zur Kenntnisnahme zuzusenden. Es wurde 
ferner in Aussicht genommen, umfangreiches Material, mög- 
lielst an Hand konkreter Fälle, über die Schädigungen, die 
ein solehes Gesetz zur Folge haben würde, zu sammeln und 
os zur Aufklärung «durch die Tages und Fachpresse zu ver- 
werten, 

Ihe Denkschrift hat folgenden Wortlant: 


Berlin, 17. November mus. 
Einen Hohen Beichstagr 
bittet der» Verein deutscher Ingenienre im Namen der ge- 
siunten vaterländischen Industrie ehrerbietigst. der Gesetzes 
vorlage betr, die Klektrizitäts- und Gmssteuer die Zustimmung 
zu versilsfen, 

Die denmehe Industete ist steh ihrer Pflichten gegen das 
Vaterland wohl bewnßt und weigert sich keineswegs, ihren 
Anteil an allen Lasten auf sich zu nehmen, welche zur Ver- 
waltung, zum Ausbau und zur Sicherstellung des Staates er- 
forderlich wenden; aber sie ist im eigenen Interesse wie in 
dem andrer betroffener Kreise verpflichtet, gegen ein Gesetz 
Stellung zu nehmen, welches infolge Verkennung wirtschaft- 
licher und praktischer Verhältnisse gerignet ist, die gesunde 
Entwieklung der deutschen Industrie zu hemmen und in 
Talsehe Bahnen zu lenken, das Kleingewerbe nnd die Land- 
wirtschaft zu sehädigen und dem Wirtschaftsleben des deut- 
sehrs Valkes schwere Wunden zu schlagen, 

Die geplante Steuer erschwert die Möglichkeit 
des Erwerbs, weil entgegen der Aufgabe des Staates, (er 
werktätleen Bevölkerung möglichst günstige Vorheilingungen 





für gedeihliche und wirtschaftliche Arbeit zu schaffen, «lie 
Mittel und Wege hestenert werden, durch welche die Erzeug- 
nisse des Gewerbfleißes gewonnen werden, 

Die Steuer ist nieht gerecht, weil sie nur zwei Ener 
gieträgrer trifft, andre Energieformen dagegen, wir ärmere 
Gichtgase, Dampf, Wasserkraft frei Mißt und diesen daher in 
ihrem Wettbewerbe mit Gas und Klektrizität hesondere Vor 
teile einräumt. Sie ist nicht riehtie verteilt, denn sie belastet 
je nach der zufälligen Höhe der Gestehungskosten und Tarkie 
die Betroffenen außerordentlich ungleich und wird serade 
für den am empfindlichsten, weleher an und für sich schen 
infolre ungünstigerer Bedingungen die Energie teuer bezahlen 
muß; sie ist nur nach der Menge der verbrauchten Arbeit be- 
messen, ohne den Wert der gewonnenen Erzemmise zu be 
rlücksichtigren; sie kann von einigen Energieerzougern auf die 
Verbraucher ganz oder teilweise abgewälzt werden und muß 
von andern in ihrer vollen Höhe getraren werden; sie ist un» 
gleichmäßie auf das Lieht verteilt, weil die Beleuchtung“ 
mittel eine ihrem Werte keineswegs angepaßte und darum 
willkürliche Belastung erleiden. 

Zu den sehwersten Bedenken gibt der Gesetzentwarf ıla- 
durch Anlaß, daß die mit der Erzeugung, Umwandlung und 
Fortleitung der Arbeit verbundenen, technisch unvenneidbaren 
Verluste, die je nach den Umständen ganz verschieden hoch 
sind und an einzelnen Orten his zu 40 vH des Wertes der 
gesamten orzeigeien Arbeit ausmachen, in Bergwerksrevieren 
aber infolee von Bodensenkungen und Rohrbrüchen gelegent- 
lich noeh weit höhere Prozentsätze erreichen, hei der Steuer 
mit veranlagt werden. 

Die Steuer hemmt den gesunden Fortschritt der 
deutschen Industrie, die siel gerade in dem letzten Jahr- 
zchnt dureh die immer mehr vervollkommnete Erzeugung um 
Ausnutzung von Gas und Klektrizität so wroßartir hat ent- 
wiekeln können, Dieser Aufschwung war nur möglich, weil 
jede neue Erfindung und Errungenschaft der Technik ohme 
Störung weiter ausgebant wenden konnte und sich ihr infolge 
dessen immer neue Anwendungssebiete erschlossen, nament- 
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lieh aber, weit die Anwendung der beiden Energieträger wirt- 
schaftliche Vorteile mit sieh brachte. Werden diese dureh 
eine Bestenerung verkümmert, so mnßB die weitere Entwiek- 
lung gehindert und Bestehendes gefährdet werden, denn In- 
wrenlewrarheit und Wirtschaftsleben stehen in engster Werch- 
selbeziehung zueinander. 

Die geplante Stewer ist so hoch, dad sie die Wirtschaft- 
lichkeit vieler industrieller Unternehmungen in Frage stellt, 
Nenschöpfungen erschwert und sogar eine bedauerliche Rick- 
entwieklung mancher Werke herbeiführen kann. Dies be- 
triffe namentlich diejenigen industriellen Anlagen, welche auf 
den Verbrauch großer und billiger Gas- und Elektrizitäts- 
mengen angewiesen sind, wie Hüttenwerke, Zeehen und Berg- 
werkshetriebe, insbesondere aber die elektrochemische Indu- 
strie, deren Dasein bei einer Vertenerung der elektrischen 
Arbeit ernstlich bedroht ist, und der es unmöglich gemacht 
wird, dem ausländischen Wettbewerb zu begegnen, Die elek- 
trochemische Industrie wird durch die Stener teilweise ge- 
ralezu gezwungen, ins Ansland zu gehen, wo sie unter At 
nutzung der sich ihr dert bietenden billigeren Naturkrläfte 
wirtschaftlicher arbeiten kann. Der erst in den letzten Jahren 
aufhlühende Gasmasechinenbau wird einen empfindlichen Riück- 
rang erfahren, 

Ferner werden diejenigen Unternehmungen beeintrlieh- 
tiert, welehe die zentrale Verteilung von Licht. Wlirme und 
Energie auf weite Entfernung vermitteln, Diese erst In den 
letzten Jahren auf Grund der neuesten technischen Fort- 
schritte möglich gewordenen Veherlandzentralen müssen in 
der Kegel anfangs mit außerordentlich niedrüren. ihre Selhst- 
kosten unterschreitenden Tarifen arbeiten und können erst in 
der Zukunft von den gewaltigen in ihren Kraft- und Vertei- 
Inngsanlaren niedergelegten Kapitalien einen angemessenen 
Gewinn erhoffen, Belastet man solehe Unternehmungen mit 
neuen Steuern, «0 hemmt man ihre Ausbreitung und nimmt 
auch den von ihnen versoreten Gebieten die wirtschaftlichen 
Vorteile, welche sieh aus der Benutzung der billigen Energie 
ergeben, Hierdurch wird besonders die Landwirtschaft ge- 
schädigt werden, welehe gerade jetzt sich anschiekt, ihre Ma- 
schinen elektrisch anzutreiben, um ihre Produktionskasten zu 
verringerm und sich der ihr aus dem Leutemangel erwach- 
sonen Notlage zu entziehen, Nicht minder werden hierdurelh 
die kleineren Städte und Ortschaften betroffen, die nicht in 
der Lage sind, eigene Gas oder Klektrizitätswerke zu errich- 
ten. Ohne die von den Veberlandzentralen dargebotene bil- 
lieer Arbeit wird es ihnen außerordentlich erschwert, den aueh 
auf sie mehr und mehr eindringenden kulturellen Aufgaben 
gerecht zu werden, 

Gas und Elektrizität sind in hervorragendem Maße Träger 
des technischen Fortsehrittes, der unsrer Zeit sein eigenartiges 
Kulturgepriäge aufgedrückt hat, Diese Energieformen 
hestenern und bierdureh ihre Anwendung einschrän 
ken, heißt, sich dem kulturellen Fortschritt hin- 
dernd in den Wegr stellen. 

Gas und Blektrizität sind die wichtigsten Hälfsmittel, die 
es dem kleinen Gewerhetreibenden möglich machen, im wirt- 
schaftlieben Kampfe geren die Großindustrie auszuharren. 
Gas ist ein unentbehrliches Lebensbedürfnis jedes Städtebe- 
wohners. Es bietet den Reichen wie den Minderbemittelten 
Bequemlichkeiten und wirtschaftliche und hygienische Vor- 
teile; es spielt eine große Rolle gerade im Haushalt und im 
gewerblichen Leben der kleinen Verbraucher, welche nach- 
weislieh den größten Prozentsatz unter den Abmehmern aus- 
machen. Der Gehraueh von Gas und Elektrizität zu Heiz 
und Beleuchtungszwerken kann heute keineswegs mehr als 
Luxus bezeiehnet werden. 

Die beiden Energieträger erweisen aber nicht nur in den 
Wohnungen und Werkstätten des kleinen Mannes ihren hoben 
sozialen Wert, sondern auch in den Fabriken selbst dienen 
sie der Wohlfahrt der Arbeiter, Sie erleuchten die Arbeits- 
plätze und geben somit die Möglichkeit, bessere und genauere 
Arbeit zu leisten: sie erhellen die Fahrikhöfe und Hallen, 
deren Gefahren sie mindern: elektrische Kraftübertraenng 
verdrängt die stauberzeugenden und gefahrbringenden Trans 
missionen und Riementriebe und gibt den Arbeitern bequeme, 
sichere Vorrichtungen zum Transport der Lasten. Die auf die 


Arbeiterfürsoree gerichteten Bestrebungen sollten anit allen 
Mitteln gefördert, aber nicht durch eine Bestenerung eingr- 
sehrinkt werden. 

Durch die geplante Steuer wird das üffentlieche 
Wohl getroffen, denn Gas und Klekirizitlit sind in den 
Städten unentbehrlich zur öffentlichen Beleuchtung und kom- 
men allen Anstalten der öffentlichen Wohlfahrtspflege zugute, 
Für die kleineren Städte aber haben Gas- und Elektrizitlits- 
werke noch dadurch eine besonders große Bedeutung, daß 
die Veberschüsse dieser Werke Ihnen die Mintel für die Lö 
sung sozialer, kultureller und hygienischer Aufgahen bieten, 
Germde die kleinen Stlidte sind aber am wenigsten in der 
Lare, die Steuer auf die Verbraucher abzuschieben, ohne 
deren Zahl zu verringern und ihre eigenen Einnahmen zu 
schädigen, 

Nachteilig muß die Stener auch auf das Ver- 
kehrswesen wirken, zumal wenn sie durch Erhöhung der 
Tarife auf die Fahrgäste abgewälzt werden sollte, Die Stener 
wird vielmehr in vielen Fällen, namentlich in den kleineren 
Städten, die Wirtsehaftlichkeit der elektrischen Straßenbahnen 
untergraben und ihr Dasein unmöglich machen. Hierdurch 
wird die Volkswohlfahrt beeinträchtigt, denn die elektrischen 
Klein- und Straßenbahnen sind beruien, im Ortsverkehr die 
Entiernungen schnell überwinden zu helfen, der dem Erwerhe 
nachgehenden Bevölkerung die Mußestunden zu verlängern 
und ihr die Mögliekeit zu geben, sich außerhalb der engen 
Stlldte in gesunden Wohnungen anzusiedeln. 

Mit dem Rückgang der Erzeugung und des Verbrauchers 
von Gas und Elektrizität muß weiter unzweifelhaft auch eine 
Verminderung der Produktion und des Absatzes derjenigen 
Industrien eintreten, welche die zur Erzeugung und Anwen 
dung der beiden Energieträger erforderlichen Maschinen, Ap- 
parate und Einrichtungen herstellen. Der unvermeidliche 
Niedergang dieser großen Elektrizitäts und Gasgesellschaften 
wird rückwirkend einen unheilvollen Einfluß auf die ge- 
samte deutsche Industrie und ihr Ansehen im In- und Aus- 
land ausüben. 

Nieht allein hierdurch wird das Wirtschaftsleben des Volkes 
geschädigt werden, sondern auch durch die wahrscheinliche 
Rückkehr der Bevölkerung zu den alten Verfahren der Licht-, 
Wärme- und Arbeitserzeugung. Es ist eine Vergeudung 
nationaler Güter zu befürchten, welche gerade durch die 
wirtschaftliche Ausnutzung der in Kohle und Wasserkraft lie- 
genden natürlichen Werte in der letzten Zeit wirksam be- 
kämpft worden ist: Ein Teil des Nationalvermögens wird von 
neuem ins Ausland flieden, wenn die Bevölkerung sich wieder 
mehr dem Verbrauche von Petroleum zuwendet; die rauch- 
erzeugenden, luftverschlechternden und unwirtschaftlichen 
Einzelfeuerungen in Wohnhlinsern und Fabriken, welche die 
wertvollen Bestandteile der Kohle nutzlos in die Luft entsen- 
den, werden sich vermehren; das Entstehen neuer Anlagen 
zur rationellen Vergasung der Kohlen und zur Gewinnung 
ihrer Nebenprodukte wird aufgehalten; die Landwirtschaft 
bleibt zur Deckung ihres Bedarfes an stickstoffhaltiegen Dung- 
stoffen auf das Ausland angewiesen. 

Zu allen diesen direkten und indirekten Schädigungen 
der Industrie tritt nun noch der Umstand hinzu, daß die 
steuertechnische Erfassung der beiden Energie- 
träger in der Praxis auf große, zurzeit unüberwind- 
liche Schwierigkeiten stoßen wird. 

Es fehlt an geeigneten Apparaten, mit welchen die ge 
waltigen in den Hüttenwerken und Kokereien erzeugten, zu 
verschiedenen Zwecken verwendeten Gasmengen oder die 
Produkte der Kraftgasanlagen ihrer Menge und ihrem ständig 
wechselnden Heizwerte nach einigermaßen einwandfrei fest- 
zestellt werden können. 

Sind schon die Meßapparwte gewöhnlicher Gasanstalten 
große Bauwerke, so würden für die Hüttenwerke Einrichtungen 
anzufordern sein, die wegen ihrer hohen Kosten und ihres 
großen Raumbedarfes wirtschaftlich und praktisch unmög- 
lich sind. 

Hinzu kommt, daß in der Gasindustrie alle Apparate, und 
s» auch die Meßvorriehtungen, mit einem sogenannten Um- 
gang verschen sein müssen, um das Gas hei etwaigen plötz- 
liehen Störungen in den Apparaten zur Vermeidung betriebs- 
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gefährlicher Gasstauungen unter Umgehung der Messer go Kinriehtangen zurückkehren oder andre Wege der Berätigung 
radenwegs weiter leiten zu können, und daß in solchen Fällen aufsuchen une somit nicht nur in ihrer Entwieklumg gehemmt, 
große Gasmengen der unmittelbaren Messung ontzoggen worden, sondern auch in verkehrte Bahnen gedrängt werden. 

Aber selbst wenn alle für stenerteehnische Zwecke ge- Dor Ertrag der Stener wird infolgedessen wesentlich hin- 
forderten Apparate gebannt und den Anlagen eingefügt werden ter den Erwartungen zurlickbleiben, die Kosten der Stener- 
könnten, so würden sie doch in der Hand der Stenerbeamten, anfsieht aber werden wegen der Notwendigkeit, das Beamten- 
die den Einrichtungen das genügende technische Verstlindnis heer des Beiches noch um eine große Anzahl wissenschaftlich 
gar nieht entgregenbringen können and den Wechselfällen des zebildeter Stenererheber zu vermehren, beträchtlich höher 
Ietriebes hülfllos gegenüberstehen, zur Quelle fortdauernder anslallen, als angenommen ist, 
und überaus lüstiger Streitigkeiten mit den Industriellen wer- So gibt das geplante Stenergesetz in technischer, volks- 
(den. Ja, wenn man selbst ein Heer wissenschaftlich gebilde- wirtschaftlicher, Iveienischer, sozialer und steuertechnischer 
ter Ingenieure anstellen wollte, so würden auch diese nicht Beziehung zu den schwersten Bedenken Anlaß. 
imstande sein, immer mit Sicherheit die zu veranlagenden Im Namen der gesamten vaterländischen In- 
Energiomengen zu ermitteln, etwaige Unrichtigkeiten und dustrie, ohne Anschen der Interessen einzelner 
Störungen der Meßeinrichtungen Testzustellen order gar aus ihrer Fachgruppen, riehten wir daher an das Hohe 
den Betriebsbüchern die zu besteuernden Werte zu erreelinen, Haus die dringende Bitte, dieGesetzesvorlage ahbzu- 
Ihr Eingreifen aber in die Betriebe, um vermutete Stenem | lehnen, 
hinterziehungen zu verhindern — zum Beispiel hei etwaigen Ehrerbietigst 


durch die Werkleitung zur Sicherung des Betriebes an Schalt- 


h en en Der Verein deutscher Ingenieure, 
vorriehtungen und Schiebern vorgenommenen Verinderun- 


gen —, würde eine Flut von Klagen, Prozessen nnd sonstigen Der Vorltsende, Iher ‚Kurator, 
Belästigungen nach sich zieben und cin hohes Maß von Ver Im, A, Stahy, 0. Tanks, 
sitterunge erzeugen. Die Industrie wird aber, um diesen lagen r Direktor. 

Iiet jr Fr Ihe Indust dab ) Vlag Imre Direkt 

und der Belastung mit kostspieligen steuertechnischen An- in Versretung 

Inren zu entgehen, da wo es irgend möglieh ist, zu den alten D, Meven Linde, 





Abrechnung über die 49ste Hauptversammlung in Dresden 1908. 
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Von Jen Mitteilungen über Forschungsarbeiten, 
die der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, Ist das 
60, Heft erschienen: cs enthält: Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
0. Fritzsche: Untersuchungen über den Strömungswider- und Mittelschulen können jedes Heft für 60 Pie bezichen, 

stand der Gase in geraden zylindrischen Kehrichangrn wenn Bestellung und Zahlung an die Geschliftstelle des 

nebst Acußerungen hierzu von Dr. R. Biel ' Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W. 7, Charletten- 
ü u straße 43, gerichtet werden. 


sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
lteihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


Der Preis jedes Heftes beträgt 1 .#; für das Ausland wird | 
ein Portozuschlag von 20 Pfg erhoben. Bestellungen, denen 





der Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buchhandlungen und s Gore at; " A: 
die Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Vorstände der Bezirkavereine, 
Monbijouplatz 5, entgegen. 2 f ! Magdeburger Bezirksverein. 

Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht Anstelle ıles Irm, G. Tinde ist Hr, Max Wolf, Fahrikbealtzer, I. Fa. 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der R. Wolf, Magiteburg-Buckan, zum 1. Vorsitzenden und Abgeordneten 
Weise gescheben, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge- zum Vorstandsrat gewählt, 


Beibstrerisg des Vereinen — Kammminsbonsrerlag end Krpedition: Julius Springer im Ilerlim N, — Burbiruckerei A. W, Schade, Daerlin N. 


ZEITSCHRIFT 


DES 


VEREINES DEUTSCHER INGENIEURE. 


Nr. 49. 





Band 52. 








Heinrich Kullmann + . 


Die Stubenrauch-Brücke über die Oberspree hei Iterlin, Van 


K. Bernhard . ,„., 


Fortschritte im Bau von Motorompibussen und schweren Motor- 


lastwagen. Von A, Heller 


Die Helßdampfiokomotive, Bauart Schmidt, im Auslande Von 


& Gulllser. .: 5; ; 
Bochumer B.-V, 
Dresäner B.-V. . a ne 
Schleswig-Holsteinischer B.-V.. 
Früänkisch-Oberpfälsischer B.-V. 
Pommerselver B.-V, 


Sonnabend, den 5. Dezember 1908. 





imhalt: 

1941 Zeitschriftenschau Er we .. Keane . + 1969 

Die zehnte Hauptversammlung der Schiffbantechnischen Gesall- 

Pi . 1912 schaft aın 19, und 20, November 1908 In der Kpl. Techniachen 
Hochschule In Charlottenburg GE Te ar ner ER 

. . 1951 Rundschau: Druckluft-Aufspannvorriehtungen, — Die Eisen- 
bahnen in den deutschen Kolonien. — Verschiedenes . . 1975 

' « 1962 Patentbericht: Nr. 195695, 197231, 197000, 196999, 196575, 
1968 190861 . ie re herng weh eure meh een ER 

2008 Angwiegenheiten dos Vereines: Vorsammlung des Vorstandes am 

1968 15. und 16, Oktober 1908 Im Vereinshause zu Berlin. — 

1969 Paternosteraufsüge. — Herausgabe des Werkes von Ü. Mat- 
1969 schoß: Die Entwickinng der Dampfmaschine . 2, 











Am 2% Oktober nuch- 
mittags I Uhr wurde uns un- 
ser allselts verehrter stellver- 
tretender Vorsitzender, der 
Heinrich 
Kullmann, gunz unerwartet 


Zivilingenieur 


infolge eines Gehirnschlages 
entrissen. 

Der Verstorbene war am 
31 August 1854 als Sohn des 
Bürgermeisters Kullmann zu 
Er be- 
Mittelschule zu 
Mainz, die Technischen Huch- 


Hochheim geboren 
suchte die 


Darmstadt und 
München und absolvierte die 
letztere im Jahr 1877. Von 


schulen zu 


diesem Zeitpunkte bis zum 
Jahr 1881 war er hei der 
Generaldirektion der Königl. 
Iuyerlschen  Staatseisenhah- 
nen und den Eisenhahnbau- 
sektionen zu Wunstedel ned 
Kreuzwerthelm a. M. beschäf- 
fiel, Mit der hierauf im 
Dienste der Firma Aird & 
Mare folgenden 
der Quellfassung im Mühltale 
für die 


Ausführung 


Münchener Wasser- 


leitung heginnt seine  aus- 
schließliche Tätigkeit im 
stiädtischen Tlefban. [En 


bis 18»5 entstand unter ihm 


als städtischem Ingenieur dor Stadtgemeinde Nürnberg die 
sogenannte Ursprungswasserleitung, welehe die Wasserver- 
sorgung Nürmbergs durch den 
Grundlage hatte, Der Plan und die Ausführung einer Wasser 


Heinrich Kullmann + 





Ursprung der Vegnitz zur 


versorgung für die Stadt Pürt) 
I. B. bildete in den Jahren 
1556 und 1587 den Gegen- 
stand seiner ersten selbstän 
digen Tätigkeit als Zivilinge- 


nieur, Zahlreiche Haclnuel- 
lenleitungen,  Quellenleitun- 


gen mit Hebewerk sowie 
Grundwasserversorgungsanla- 
gen für baverische, würtem- 
bergische, thüringische, hexsi- 
sche und preußische Gemein» 
den sind seit 1587 unter sei- 
ner Leitung entstanden, Die 
bayerische Landesausstellung 
zu Nürnberg 1596 verlieh ihm 
für zanz hervorragende Lei- 
stungen auf dem Gebiete der 
städtischen  Wasserversor- 
gung: die Goldene Me«laille. 
Sein Ruf als «der eines durch- 
ans  tüchtieen Fachmanneos 
anf diesem Gebiet ging über 
die Grenzen Deutschlands 
Iinans, so daß er auch ver- 
sehiedentlich in thesterreich- 
Ungarn zur Ausarbeitung von 
Plliinen und Entwürfen heran- 
zezogen wurde, Für einige 
Verwaltungen deutscher Städte 
war er ständiger Berater. In 
den letzten Jahren stellte er 


sich nelwen «4ieser Tätlerkeit 


noeh dureh die Bearbeitung städtischer Entwässerungsanlagen 

eine weitere Aufgabe In seinem wirkungsreichen Leben, 
Nicht minder als durch die Ausführung der genannten 

Anlagen war Kullmann durch seinen lebhaften Anteil an den 
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Zeitschrift den Voreltes 
deutscher lugenieuro, 





Arbeiten des Deutschen Vereines von Gas- und Wasserfachmännern, in dessen bayerischem Zweigverein er eine Zeitlang den 
Vorsitz flührte, bekannt. Eine längere Reihe von Vorträgen und Berichten, die er in diesem Vereine hielt, hat neben andern 
Abhandlungen im Journal für Gasbeleuchtung und Wasserversorgung Aufnahme gefunden. Auch die Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure hat mehrfach wertvolle Beiträge von ihm erhalten. 

Ein arbeitreiches Leben hat viel zu früh einen jühen Abschluß gefunden, ein ungetrübtes Familienglück ist durch 


den unerbittlichen Tod grausam zerstört worden, 


Mit der Gattin, zwei Söhnen und zwei Töchtern betrauern Kullmanns 


Heimganz viele Freunde und Fachgenossen sowie eine Anzahl Stadtverwaltungen. 

Wir verlieren in dem Verstorbenen ein langjährlges treues Mitglied, das seit 1904 unserm Vorstand angehörte, im 
Jahre 1906 das Amt des Vorsitzenden und 1905, 1907 und 1908 dasjenige des stellvertretenden Vorsitzenden bekleidete, Seine 
schlichte liebenswärdige Art, sein kerniges humorvolles Wesen und vor allem seine verdienstvolle Tätigkeit sichern ihm in 


Der Fränkisch-Oberpfälzische Bezirksverein deutscher Ingenieure. 


unsern Bezirksverein ein danerndes Andenken. 





Die Stubenrauch-Brücke über die Oberspree bei Berlin.') 


Von Karl Bernhard, Regierungsbaumelister und Privatdozent in Berlin. 





il. Einleitung. 

Die Entwicklung des von der Großindustrie Berlins be- 
vorzugten Vorortes Oberschöneweide steht einzig in ihrer 
Art da. Innerhalb von 10 Jahren seit seiner Gründung als 
Gemeinde (1898) ist dieser an der Oberspree gelegene Ort 
von 2000 Einwohnern auf 20000 angewachsen. Er hat aufs 
neue zu einem großen Brückenbau Anlaß gegeben, mit dessen 
Entwurf und Bauleitung ich betraut gewesen bin, und der 


Fig. 1. 
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in den achtziger Jahren erbaut und in den Besitz der Kreise 
Teltow und Niederbarnim übergegangen war. Diese Brücke 
bestand, wie aus Fig. 1 zu ersehen ist, aus hölzernen Jochen, 
die im mittleren Teile von Howe-Trägern aus Holz von 21,170 m 
Spannweite überdeckt waren. Sie diente zugleich dem Eisen- 
bahnverkehr zwischen den Fabriken in Oberschönewelde und 
dem Güterbahnhof Niederschöneweide (s, Lageplan Fig. 2), 
und eine noch vor kurzem angebrachte Verstärkung durch 


Alte hölzerne Brücke, 


Maßstab 1: 750, 





im Anschluß an die gleichfalls , von mir erbaute und in 
dieser Zeitschrift veröffentlichte Treskow-Briücke ’) bier zur 
näheren Darstellung gebracht werden soll. 

Die Brücke ersetzt eine hölzerne Brücke, die von 
der Grundrenten-Gesellschaft als der Gründerin des Vorortes 


!) Bonderabdrücke dieses Aufsnises (Fachgebiet: Brücken und 
Eisenbau) werden abgegeben, Der Preis wird nit der Veröffentlichung 
des Schlusses bokannt gemacht, 

” s. 2. 1906 8. 1141 w.f. Erwelterter Sonderabdruck: Die Trus- 
kowbrücke, von K. Bernhard; Berlin 1905, Jullus Springer. 


eiserne Sprengwerke sollte den erhöhten Anforderungen, die aus 
den inzwischen über die Brücke geführten Bahngleisen er- 
wuchsen, genügen, DieserBrücke mit hölzernerFahrbahn fehlte 
jedoch eine sachgemäß durchgeführte Entwässerung, so daß 
hieraus bei dem lebhaft anwachsenden Verkehr große Unzu- 
träglichkeiten entstanden, die zu einem ungewöhnlich schnel- 
len Verfall Anlaß gaben, Verrottungen in den Holzverbin- 
dungen erzeugten berechtigte Zweifel an der Sicherheit der 
Konstruktion, und so sah sich die Eisenbahnverwaltung im 
April 1906 veranlaßt, die Brücke für den Uebergang ihrer 
Güterwagen zu sperren. Alsbald wurde dann auch seitens 
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der Landespolizei die gesamte Brücke dem Verkehr ent- 
zogen. Ihre Eigentümer, die durch die Spree getrennten 
Kreise Teltow und Niederbarnim, entschlossen sich sofort zu 
einem nenzeitlichen und zweckentsprechenden Neubau, da ein 
Wiederaufbau als hölzerne Brücke mit engen Jochteilen von 
den Strombehörden in Anbetracht des überaus lebhaften 
Schifisverkehrs nicht mehr zugelassen werden konnte, Wäh- 
rend des Baues stand dem Straßenverkehr, wie aus dem 
Lageplan, Fig. 2, ersichtlich, die neue Treskow-Brücke zur 
Verfügung; der Eisenbahnverkehr mußte inzwischen nach 
dem entfernteren Güterbahnhof Rummelsburg geleitet werden. 
Vor dem Abbruch der Brücke war fir die Ueberführung der 
großen Menge von Starkstromkabeln der Berliner Elektrici- 
tkts-Werke eine 2? m breite Notbrücke gebaut und nachträg- 
lich auf Kosten der Gemeinde Oberschöneweide auch dem 
Faßgängerverkehr zugänglich gemacht worden. 


Il. Baubedingungen. 


Es lag nahe, daß die Strombehörden die Schiflahrtstraße 
in ähnlicher Weise geteilt wünschten wie bei der benach- 
barten Treskow-Brücke, Sie verlangten eine einheitliche 
Hauptschiffahrtöffnung ven mindestens 50 m Breite, die 
möglichst freien Ueberblick auf der Schiffahrtstraße gestattete. 
Bei der niedrigen Lage der 
Ufer und zur Vermeidung 
erheblicher Straßenanram- 
pungen und starker Stei- 





In den Seitenöfinungen wurde die Bauhöhe im Scheitel 
auf ein Mindestmaß eingeschränkt, um auch hler eine möglichst 
große Durchfahrthöhe zu erhalten, Aus dem gleichen Grunde 
wurde die Bogenform nicht als Kreisbogen, sondern nach 
einer seitlich überhöhten Kettenlinie gebildet, so daß die 
Gewölbefllche in der Mitte der Seitenöffnungen in einem 
10,6 m breiten Streifen noch 4,0 m über M. W. liegt. Die 
Scheitel der Bogen erheben sich noch 4,05 m über H. W, 
Hierauf weise ich besonders hin, um festzustellen, daß in 
erster Linie die Durchfahrthöhen über der ganzen Breite 
des Flusses im Interesse des Wasserverkehrs möglichst groß 
gemacht werden mußten und der Bau nicht lediglich nach 
konstruktiv - wirtschaftlichen oder gar ästhetischen Gesichts- 
punkten allein gestaltet werden konnte. 

Die Grundlagen für die statische Berechnung waren die 
folgenden: 


A) Belastungsannahmen. 
1) Ständige Belastung. 
Es wurden folgende Einheitsgewichte zugrunde gelegt 





gungen konnte diese For- 
derung nur durch ein 
eisernes Tragwerk in der 
Hauptöffnung erfüllt wer- 
den, das größtenteils über 
der Fahrbabn der Brücke 
lag; denn bei den vorlie- 
genden Höhenverhkltnissen 
stand unter der Fahrbahn 
zu wenig Platz zur Ver- 
fügung. Neben der so 
festgelegten Hauptöffnung 
mußte der übrige Teil der 
Spree mit zwei Seiten- 
öffnungen überbrückt wer- 
den, für die aus den vor- 
geschlagenen Formen, Fig. 
3 bis 7, mit Rücksicht auf 
ihre geringe Spannweite 
eine gewölbte Bauart, Fig. 
7, von den Bauherren ge- 
wählt worden ist. Hier 
konnte die Fahrbahn, wie 
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1 chın Kiesbeton (ohne Eiseneinlagen) . . .. er 
1 » Eisenbeton.. . . DE a 
5 ea A are Ag 
I cbm Holzpflaster 
Fig. 2. Lageplan. (imprägniert). . 1,0 » 
nF s0000. 1 cbm Klinkermau- 
erwerk. . : 1,8 
I chm Erde , . 16er 
t =» Asphalt. . 1,5 
I » Flußeisen 7,85» 


2) Verkehrslasten. 


Il Für den eisernen 


Veberbau der Mittel- 
Öffnung: 
a) Dampfwalze von 


23 t Gewicht, 1m breites 
Vorderrad von 101 Druck, 
2 Hinterräder von 0,5 m 
Breite mit 2,35 m Achs- 
entfernung und 1, m 
Radstand von 6,5 Druck, 
Bei Ueberführung einer 
solchen Dampfwalze wird 
weiterer Verkehr auf der 
Fahrbahn ausgeschlossen, 
wofür die Ortspolizei nach 
den bestehenden Bestim- 
müngen verantwortlich ist 





bei der Treskow-Bricke, 
völlig über dem Trogwerk liegen. Die Lösung nach Fig. 3 
wurde ausgeschlossen, weil die ganz nahe gelegene Treskow- 
Brücke danach ausgeführt is. Wenn auch die Anordnung 
der Gewölbe für die Ausnutzung der Ufer nicht die Frei- 
heit bot wie bei der Treskow-Brücke, wo der Stützpunkt 
iiber den Ufern so nahe wie möglich unter der Fahrbahn 
lag, so konnte bei der gewölbten Konstruktion der Vorzug 
geringerer Unterhaltungskosten an diesen Brückenteilen gel- 
tend gemacht werden. Die Kreise als alleinige Erbauer der 
Brücke hatten auch kein besonderes Interesse für die im Orts- 
besitz befindlichen Ufer wahrzunehmen. Vor allem konnte 
dem Gesamtbild der Brücke auch ein monumentaler Charakter 
gegeben werden. Sie tritt zu der benachbarten Treskow- 
Brücke in wirksamen Gegensatz, insofern diese ganz aus 
Eisen besteht. 

Die Einteilung der Oellnungen ist wie folgt festgesetzt; 


lichte Welte der Mittelöfnune -» - » » 2... S6m 
? Strompfeiler von je Im. » : 2 2 2 2 2.0» 
2 Seitenöffnungen von je 95m . 2 22.00.8309» 
Vorsprünge der Landpfeiler e Im . 2.2.2... 2» 


zusammen 103 m 

Die Höhe über dem auf + 33,04 NN liegenden Hoch- 

wasser sollte in der Mittelöffnung wieder wie bei der Treskow- 

Brücke 4,5 m, demnach über Normalwasser (-+- 32,2: NN) 
5,26 m betragen. 


und leicht sorgen kann. 

b) Güterwagen nach den ministeriellen Vorschriften für 
das Entwerfen von Brücken für die preußlschen Staatseisen- 
bahnen vom 1. Mai 1903, nämlich mit 3,0 m Achsentfernung 
und 1,5 m Radstand bei je 6,5 t Raddruck. 

Die Zugkraft wird durch elektrische Lokomotiven aus- 
geübt, deren grüßtes Dienstgowicht {s. Fig. 5) kleiner ist, als 
diesen Radlasten entsprechen würde. 

Neben den Güterwagen (für die Querträger der Mittel- 
öffnung) steht ein Lastwagen von 12t Gewicht, 3,5 m Achs- 
entfernung und 1,+ m Radstand, ferner auf dem zweiten Gleis 
drei Straßenbahnwagen hintereinander von je 12t Gewicht, 
5,0 m Achsstand und 1,5 m Radstand; der übrige Teil der 
Fahrbahn ist mit Menschengedränge von 400 kgiqm belastet, 

c) Ein Wagen mit 10 t Achsdruck, 3,0 m Achsentfernung 
und 1,4 m Radstand, daneben {für die Querträger der Mittel- 
öffnung) Wagen von 6t Achsdruck, 3,5 m Achsentfernung 
und 1,4 m Radstand, außerdem Menschengedränge von 400 
kır'qm. 

d)} Winddruck 250 kgigm bei unbelasteter, 150 kg/qm 
hei belasteter Brücke mit einem Verkehrsbande von 3,0 m 
Höhe. 

e) Ungleichmäßige Erwärmung durch Sonnenbestrahlung 
des über der Fahrbahn gelegenen Hanpttriigers um 10°C, 

Zu bemerken ist, daß für die Hanptträger der Mittelöff- 
nung überhaupt nur ein Zug von Güterwagen mit 13 t Achs- 
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Fig. 3 bis T. 


Verschiedene Vorschläge für die Gestaltung der Stubenrauch-Brlcke. 









































druck als unglinstigste Belastung in Rechnung zu setzen war, 
jedoch zugleich mit einer Verkehrsbelastung für den übrigen 
Teil der Fahrbahn und einem Fußweg mit Menschengedränge 
von 400 kg/ym. 


Fig. 8. 


IL Für die Seitenöffnungen 


werden die für die Mittelöfinung 

Lastschema angegebenen Belastungen gleich- 
der eloktrischen Lokomotive, falls zur Berechnung angenommen, 
jedoch kommen die Wagen von st 
Achsdruck (vergl. o) hier überhaupt 
nicht mehr in Frage, weil für sie 
neben den 20 t-Wagen kein Platz 
mehr auf dem der Berechnung zu 
grunde gelegten Fahrbahnstreifen 
vorhanden ist. 


III, Für die Gehwege: 


Gleichmäßig verteilte Last von 
400 kgium (Menschengedränge) und ein wagerechter Druck 
von 100 kg/m an der Oberkante des Geländers. 





B) Zulässige Beanspruchungen, 
I. Für die Mittelöffnung. 


Die zulässigen Inanspruchnahmen für das Flußeisen 
sind Im allgemeinen nach den bekannten Vorschriften für 





das Entwerfen der Brücken mit eisernem Ueberbau auf den 
Preußischen Staatseisenbahnen vom 1. Mai 1903 bemessen, 
da auf der Brücke neben Straßenverkehr noch Verkehr mit 
den der Staatsbahn gehörigen Gilterwagen stattfinden soll. 
Für die Hauptträger sind jedoch die zulässigen Beanspruchun- 
gen erhöht worden, da die der Berechnung zugrunde geleg- 
ten Lastgruppierungen von Güterwagen, Lastwagen und 
Menschengedränge in hohem Maße seltene Fälle sind. Daß 
außerdem die Fahrbahn, im Gegensatz zu gewöhnlichen 
Eisenbahnbriücken, durch die mit den Längsträigern fest ver- 
bundenen Belageisen und den dazwischen und darüber ge- 
stampften Beton eine naheza starre Platte bildet, daß ferner 
auch keine erheblichen Geschwindigkeiten für die nicht als 
freie Strecke zu betreibende Güterbahn in Frage stehen, 
also stärkere Stöde fast ausgeschlossen sind, kommt bei der 
Begrenzung der Beanspruchung welter in Betracht, 


Demnach ist angenommen: 


1) für die Fahrbahn: 


I.ängs- und Querträger sowie ee “= 750 keigem 
Niete: Scherspannung . = 700 » 
Lochwanddruck . °— 1400 a 


2) für die Gehwege: 


Liängstriiger und Konsolen ‘= 800 kgigem 
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3a) für die Ei 
bei Eigen- und Verkehrslast. . . — 1200 kg/gem 


unter Berücksichtigung des Winddruckes e 1300 
für ungünstigstes Zusammentreffen von 
Eigen- und Verkehrslast mit Wind und 
ungleichmäßiger Erwärmung . 0 = 1400 


Hierbei wird bemerkt, daß das Zusammentreffen dieser 
beiden letzten Angriffe im wesentlichen nur für die Zug- 
bänder in Frage komimt. 


3b) für die Nietverbindungen der Hauptträger: 
Scherspannung %,— 1000 kgigem 
Lochwanddruck = 2000 ©: 


U. Für die Seitenöffnungen, 


Für die Bemessung der zulässigen Beanspruchungen der 
Eisenbetonkonstruktionen sind die vorläufigen Bestimmungen 
für das Entwerfen und die Ausführung von Ingenieurbauten 
in Eisenbeton im Bezirke der Eisenbahndirektion Berlin 
(Zentralblatt der Bauverwaltang 1906 $. 391) maßgebend ge- 
wesen. Hierbei sind ferner die Rechnungsformeln der Be- 
stimmungen für die Ausführung von Konstruktionen aus 


Fig. 9 bis 11. 





300 

nd 67 keigem 
36 

0, ar 15 kg gem 
30 y 

6, Fer 20 kg'gem. 


Entsprechend der Bestimmung der Eisenbahndirektion 
ist nämlich für die tiefer liegenden Gewölbeteile eins 1,5- 
fache Sicherheit mit Rücksicht darauf angenommen, daß die 
Belastung des Gewölbes durch die Fahrbahnplatte und die 
nur gering beanspruchten Pfeller übermittelt wird. 


5, == 1000 kgiqm. 


3) für die Fußwegkonstruktion 
und das Gewölbe unter dem Fußweg: 


e, = — 67 kgigem 
G- . —= 23 kgigem 
0, = 1200 kg gem. 


Maßstah 1: 800, 





















































Eisenbeton bei Hochbauten vom 
angewendet worden. 

Nach den Direktionsbestimmungen Ist demnach In den 
genannten Formeln das Verhältnis der Klastizitätszahlen » — 10 
gesetzt. Ferner sind nach diesen Bestimmungen folgende 
Spannungen zugelassen: 


16. April 1904 sinngemäß 


1) für die re 
Druckspannung Im Beton (1: 


200 
hen- =40 = qem 
Zugspannung im Beton 


30 
[ Au Tr 12 kg'gem 
Zugspannung im Eisen 
6, = 800 kgigem. 


2) für das Gewölbe der Fahrbahn: 
20 
40 
Für die Gewölbetelle, bei denen die Lastvertellung höher 
als 0,50 m Ist, wurde noch mehr zugelassen, nämlich 


— 50 kgigem, 











ill. Beschreibung des Bauwerkes. 


ı) Lage und Breite, 


Die Brückenachse ist so angeordnet, daß sie genau die 
Straßenmitten auf beiden Ufern verbindet; hierbei wird die 
Spree rechtwinklig gekreuzt. Die Fahrdammhreite der Brücke 
zwischen den Bordsteinen ist zu #,30 m festgelegt, somit 
zu 0,so m mehr als bei der Treskow-Brücke, mit Rüoksicht 
auf den Verkehr mit normalen Eisenbahngliterwagen auf den 
zu beiden Selten des Fahrdammes liegenden Bahngleisen, 
Fig, 9 bis 11. In der Mittelöffnung müssen, wie später er- 
örtert, die eisernen Havupliriiger teilweise über der Fahrbahn 
liegen, wodurch ein Streifen von etwa 0,som Breite auf 
jeder Seite dem Verkebr auf den (ichwegen entzogen wird. 
Zwischen der Bordkante und diesem Streifen ist ein Schutz- 
streifen von 0,0 m angeordnet, Der zwischen den Haupt- 
trägern und den Innenkanten der Geländer verbleibende 
Verkehrstreifen ist auf 2,10 m zu beiden Seiten festgesetzt, 
was etwas knapp ist, aber doch ausreichend erscheint, wenn 
daran erinnert wird, daß sich die nächstgelegenen Gemeinden 
an den Kosten der Brücke nicht beteiligt haben, es sich hier 
also für die Kreise nur um Verkehrsbedürfnisse größerer 
Entfernungen, also vornehmlich um Fahrverkehr bandalt, 

Da die Innenkanten der Geländer die Brückenbahn in 
ganzer Länge geradlinig begrenzen, haben also Bordkante 
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breitert sich hiernach die 
Straße um 4,ıo m, die vor 
allem mit Rücksicht auf das 
Halten von Fuhrwerken vor 
den Häusern für die Fahr- 
dimme auszunutzen sind. Die 
Breite ist also im Hinblick 
auf den zukünftigen Verkehr 
so sparsam wie irgend mög- 
lich bemessen. An sich wird 
sie vor der Hand reichlich 
sein, da der Ortsverkehr 

Höher durch die Treskow-Brücke 
TOBIT SETIIEm | _—ll[ fast völlig befriedigt ist. In- 





und Geländerinnen- Fig. 13.  Haupt- 
kante 0,30 + 0,10 + 
2,10 — 3,30 m Ab- ’ 
stand, eine Breite, ee 
welche über den 
Seitenflächen unge- 
schmälert vorhanden 
ist. Die ganze Brük- 
kenbreite zwischen 
den Geländern be- 
trägt demnach 8,30 
+ 2: 3,30 = 14,90 m. 
Die Zufahrtstra- 
Ben haben auf bei- 
den Ufern zwischen 
den Baufluchten 19 m 8 
Breite, wovon Ilm 
auf den Fahrdamm 
und je 4m auf die % 
beiden Bilrgerstelge 
entfallen. An den 
Brückenenden ver 









— Nur — 





Fig. 14. Auflagerende des Hauptträgers, Maßstab 1:75. 
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nerhalb Groß-Berlins kommt der Stubenrauch-Brücke allerdings 
eine nicht unerhebliche Bedeutung zu, da zwischen ihr und 
der 7 km entfernten Oberbaumbriücke im Welchbilde Berlins 
keine Straßenbriioke vorhanden Ist. 


2} Höhen- und Gefällverhältnisse. 


Im Scheitel der Brücke ist nach Vorschrift der Wasser- 
baubehörde, wie bereits erwähnt, eine Durchfahrthöhe von 
4,50 m über H. W. (+ 33,04) freigehalten, so daß bei 1,0 m 
Bauhöhe der Fahrbahnscheitel in der Mlite der Brückenachse 
auf + 38,80 N.N. zu liegen kommt, s. Fig. 12. Nach beiden 
Selten verläuft die Fahrbahn nach einer Parabel von 0,15 m 
Pfeilhöhe und 30 m Schne und geht tangential in das Go- 
fälle 1:50 über. Da dies für eine Asphaltfahrbahn zu steil 


Stabgquerschnitte (gem) 








steigen zu lassen, ist wohl eine natlirliche, deshalb aus 
Sehönheitsgründen gebotene, in statischer Hinsicht ist sie 
jedoch durchaus nicht so selbstverständlich. Erst wiederholte 
Versuche, namentlich mit verschiedenen Formen und Bau- 
stoffen der Ueberbauten, führten zu einer Lösung, die 
bei den verschiedensten Verkehrsbelastungen zu beiden 
Seiten des Strompfeilers für die Gestaltung und das Fundament 
der Strompfeiler die günstigsten Bedingungen bot, Am un- 
glinstigsten erschien die Anordnung eiserner Bogen ohne 
Zugband, s. Fig. 6, deren Schübe also durch die Seitenge- 
wölbe entsprechend ihrer Gestalt, Belastung und Lage nach 
Möglichkeit aufzuheben waren. 

Deshalb ist für die Mittelöffnung bei den vorliegenden 
Weiten- und Höhenverhältnissen eine Eisenkonstruktion ge- 
wählt, welche aus 
zwei 60 m weit ge- 
spannten, zu beiden 
Seiten der Fahrbahn 
in 9,u m Abstand ge- 

legenen Hauptirä- 
gern besteht, an de- 
nen die Querträger 
mittels Pfosten in 
Entfernungen von 
4,s+ m aufgehlingt 
sind, und die durch 
Zugbänder in Höhe 
der Fahrbahn ver 
spannt sind, no daß 
nur senkrechte 
Stützdrücke auf 
die Pfeiler wirken. 
Die Haupträgerenden 
sind über die Zug- 
bänder hinaus ge 





— im 


ist, so ist die Brücke nach Pariser Art mit Holz bepflastert 
worden. Die Rampenanhöhung machte keine großen Schwie- 
rigkeiten, da os sich an den Brückenenden um eine Höher- 
legung des Pflasters von nur etwa 50 am handelt und auf 
Niederschöneweider Seite die Anlage einer anbaufähigen 
Ortatraße erst bevorsteht. Das Rampengefälle dieser erst nach 


Querträger bei N. 





dem Brückenbau zu regulierenden Karls- 
horster Straße (Kreischaussee) ergibt sich 
biernach zu 1:80. 


3) Das Tragwerk. 


Besondere Konstruktionsschwierigkei- 
ten beim Entwurf ergab die Verbindung 
der durch große eiserne Bogen iiber- 
briiekten Mitelöffnung mit den erheblich kleineren Selten- 
gewölben von hohem lichtem Profil und beschränkter Bau- 
höhe. Die Anordnung, die Bogenlinien von Mittelöfinung 
und Seitenöffnung am Strompfeiler in gleicher Höhe auf- 








ee a m a 


wühnliches Pfosten- 
EEE | fachwerk, Mit den 
Häogepfosten .sind 


die Querträger zu steifen Halbrahınen verbunden, wodurch die 
hinreichend breiten Hauptträger in der Quere ausgesteift sind. 
Nur die entsprechend hoch gelegten Bogenscheitel sind durch 
einen einzigen als Mittelportal ausgebildeten Vollrahmen ver- 
bunden, Es bekommt das Brückenbild von der Fahrbahn 
aus einen besondern Reiz durch Fortfall der einander kreu- 


Fig. 17. 


Endquerträger bei Vo. 








zenden und überschneidenden Stäbe der oberen Verspannung. 

Der Untergurt des Bogenfachwerkes geht von der etwa 
0,50 m über H.W. gelegenen Stelle der Strompfeilerflucht 
aus, wo auch in der andern Flucht die Leibungen der 
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Seitenöffnungen aufsteigen, und hebt sich dann bis über 
4,23 m über der Fahrbahn im Scheitel, Fig. 13. Um dem 
Bogen eine möglichst gefällige und schlanke Erscheinung 
zu geben, ist die Bogenhöhe im Scheitel zu nur 1,10 m, also 
?/;, der Spannwelte, angenommen. Der Bogen steigt dahin- 
gegen von den Pfeilern aus derart hoch, daß an den Angriff- 
punkten des Zugbandes im Untergurt aus statischen Gründen 
ein möglichst großer Hebelarm von etwa 2,0 m verbleibt, 


Fig. 15. 


| 


| 


| 


Querschnitt in Brückenmitte, 
Mußstab 1:75. 


Aussehen der Brücke wesentlich gehoben wird. Entsprechend 
der Querträgeranordnung ist der Bogen in 12 Felder von 
4,02 ım Breite geteilt, was flir den gesamten Eisenbedarf des 
UVeberbaues die günstigste Anordnung ergibt, Fig. 13 und 14, 

Bezüglich der Einzelheiten der Haupiträger sei auf die 
betreffenden Figuren verwiesen. Ihre Ausbildung schließt 
sich eng an die der Treskow-Brücke an. 

Zwischen den Querträgern sind die Längsträger zur Unter- 
stützung der Belageisen in Ab- 
stinden von 1,35 bezw. 1,24 m an- 
geordnet, Fig. 15. Die Längsträ- 
ger sind so eingebaut, daß die 





Belageisen für die Fahrbahn mit 
Rücksicht auf deren geringes 











Punkt 2, Fig. 13. Die Anordnung und Lagerung der Haupt- 
trägerenden bezweckte, die Stützpunkte an die statisch wirk- 
samste Stelle zu bringen, nämlich so weit wie möglich auf 
die Außenseite der Strompfeiler, wobei also die Spannweite 
ein wenig vergrößert wurde. Es sollte damit dem Bogen- 
schub der schweren Seitenöffnungen so weit wie möglich 
durch die Auflast entgegengewirkt werden. So erklärt sich 


Fig. 16. 


Schlanenbefestigung auf den Belagelsen der Mittelöfsung. 
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die in den Figuren 14 und 22 dargestellte Konstruktion der 
Auflager und Trägerenden und die Anordnung der Strom- 
pfeiler, Im Gesamtbilde scheinen sich die Bogen der Mittel- 
öffnung gegen die Pfeilerfinchten zu stützen; bei näherer 
Betrachtung ist jedoch die Stützung des Bogens als Balken 
sichtbar, wodurch die Strompfeilerbreite über Wasser auf nur 
3m beschränkt wird und dementsprechend die Ausgabe für 
Pfeiler und Gründung erheblich vermindert und das gofällige 








Quergefälle und die nicht über- 
höbte Lage der Gleise gleichfalls 
wagerecht liegen konnten. Infol- 
gedessen sind auch die Querirä- 
gerobergurte wagerecht angeord- 
net. Das in der Fahrbahn erfor- 
derliche Quergefille ist durch 
die auf den Belageisen ruhende 
Unterhetonierung hergestellt. 
Die Spurrilien, die sich zwischen 
den Doppelsebienen bilden, sind 
besonders entwässert, da sie in- 
folge ihres starken Llingsgefäl- 
les viel Tagewasser abführen 
werden; s. Fig. 15. An den 
Bordsteinen erfolgt die Entwässe- 
rung durch Gullies in gleicher 
Weise wie bei der Treskow- 
Brücke. Um den Eintritt des 
Wassers in die Dehnungsfuge 
möglichst einzuschränken, ist 
bier ein kleines Gegengefälle 
anreordnet, Die Endquerträger, 
Fig. 17 (S. 1947), sind als Fach- 
werkträlger ausgebildet, nm die 
Dehnungsfuge, Fig. 18, und die 
Mauer am Uebergang von der 
Eisenkonstruktion zur Steinkon- 
straktion zugänglich zu machen, 
während die übrigen Quertriger 
sowie die Längsträger vollwandig 
ausgebildet sind. Das Fahrbahn- 
pflaster ist aus imprägnierten 
Klötzen aus schwedischer Kiefer in bewährter Weise mit 
Zementmärtelverguß auf genau abgeglichener Unterlage her- 
gestellt, an den Schlenen durch Asphaltmastix, an den Bord- 
schwellen durch eine Lehmfuge gedichtet und nach Fertig- 
stellung durch einen alle vier Monate zu wiederbolenden 
Bewurf mit Porphyrgrus in der Oberfliche gehärtet. Die in 
das Holzpflaster eingebauten Doppelschienen sind nach Fig. 16 
Fig. 18. 


Debnungsfuge. 





a lZ 
mit jedem zweiten Belsgeisen, also in 0,s# m Abstand, fest 
mit Hülfe eines zum Hühenausgleich dienenden gußeisernen 
Paßstückes verbunden, und zwar so, daß die Schienen von 
diesem Paßstlicke zwecks Auswechslung von oben gelöst wer- 


den können, Das Gleiche ist auch bei der Befestigung der 
Schienen im Betonbett tiber den Seitenöffnungen nach Fig. 23 
IS. 1951) bezweckt, wo besondere 0,50 m lange Belageisen- 
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stücke hierfür, jedoch ohne Paßstlick, in 0,» m Entfernung 
einbetoniert sind. Die Gehwege sind frei ausgekragt und 
init 2 cm starkem Gußasphalt auf Monierplatten abgedeckt; 
darunter liegen die zu übeorführenden Starkstrom- und Post- 
Kabel, Gas- und Wasserleitungen. Die fiir die Kabel erfor- 
derlichen eisernen Schutzkasten 5, s. Fig. 15 und 17, sind 
mit in die Eisenkonstruktion eingebaut und bilden ein wulst- 
artires Gesims mit dem das Geländer tragenden Randeisen, 

Der Windverband befindet sich in der Ebene der 
Zugbänder, die zugleich als Windgurtung dienen. Die Wind- 
schrägen sind K-fürmig angeordnet; die Pfosten werden durch 
die Querträger gebildet. Der Windverband ist am Auflager 
zu einer Spitze zusammengezogen, die, frei durch die End- 
querträger gesteckt, auf dem Mauerwerk in Höhe der Qner- 
trägerunterkante lingsverschieblich gelagert ist. Das in 
Fig, 14 sichtbare bewegliche Lager besteht der Raumer- 
sparnis wegen aus 3 Pendeln, von denen zur Erhöhung der 


Fig. 19 bio 22. 


Längsschnitt In der Brücksnmachse. 
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Standsicherheit die Hußern nach aulen die Zylindergestalt 
beibehalten haben. 

Die Seitenöffnungen sind durch Eisenbetongewölbe 
überdeckt, deren Kämpfer 0,5 m über H.W., also auf 
-+ 33,54 N.N. liegen, und zwar, wie bereits bemerkt, in gleicher 
Höhe mit dem Punkte, wo die Untergurte des eisernen Mittel- 
bogens aufsteigen. 

Damit nun der auf die Strompfeiler wirkende Schub 
dieser Bogen möglichst herabgesetzt wird, mußten die Gewölbe 
möglichst leicht ausgebildet werden. Zu diesem Zwecke sind 
die Mauermassen über den Gewölben so weit wie möglich 
aufgelöst und diese selbst aus Elsenheton hergestellt, Fig. 19 
bis 22. Eine reine Betonkonstruktion war bei der durch 
die große Schiffihrtöffnung gegebenen Leibung und der 
schweren Verkehrsbelastung nicht durchführbar, ohne über- 
große Schübe zu erzeugen, die ja des Strompfeilers wegen 
zu vermeiden waren. Ein Klinker- oder Betongewölbe ohne 












az 


Eiseneinlage mitßte, da es keine Zugspannungen aufnehmen 
kann, nach der Drucklinie geformt sein; man wilre also in 
der Form beschränkt, Nur Kreisstichbogen hätten dann ge 
wähle werden können. Es kam mir aber hier darauf an, in 
Verbindung mit den großen, leicht erscheinenden eisernen 
Bogen der Mittelöffnung aus Gründen der Schönheit und 
zugunsten der Forderungen der Schiffahrt die plumpe Form 
der Krelabogen zu vermeiden, um zugleich den Durchblick 
und die Durchfahrt durch die niedrigen Seitenöffnungen mög- 
lichst zu erweitern. Das aber konnte nur mit Hülfe von 
Eiseneinlagen in den Gewölben erzielt werden. Der Kosten- 
vergleich ist übrigens im ganzen ebenfalls zugunsten des 
Eisenbetons ausgefallen, namentlich im Hinblick auf die Er- 
sparnis an Pfellern und Fundamenten. Man erwige wohl, 
daß es sich hier nicht um eine reine Straßenbrücke handelt, 
sondern um eine solche, die den Verkehr schwerster Güter- 
wagen von 13t Achslast der Staatseisenbahn auf jedem 


Sebnitt d-B 
Kammer über dem Strompfeller. 
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Straßenbahngleis gestatten 
soll, Dabei ist mit Vorteil 
von einer meines Wissens 
bislang noch nicht ausge- 
führten Anordnung Gebrauch 
gemacht. Die Gewölbe sind 
nämlich mit drei Gelenken 
ausgeführt und später, nach- 

: dem sich die Brücke voll- 
kommen gesetzt hatte, was 

ER nach meinen langjährigen 

I Erfahrungen im Untergrunde 

| der Spree nicht gleichmäßig 

I erfolgt, und als im Gewälbe 

| und an den Pfeilern keiner- 

lei Bewegungen mehr wahr- 

) genommen werden konnten, 

) in eingespannte Gewölbe 

f umgewandelt. Die Ge- 

wölbe wirken also für die 
| Verkehrslasten als einge: 
| spannt. Die Wärmespannun- 
| gen sind hier unbedeutend. 

u Durch diese Maßnahmen soll 

erreicht werden, daß die un- 
gleichen Sackungen nicht bloß gleich nach der Ausschalung, 
sondern noch während der Ausführung der Seitenöffnungen 
ohne Einfluß auf die Gewölbe bleiben und bierdurch Neben- 
spannungen und Rißbildungen im Gewölbe völlig vermieden 
werden. Durch nachträgliche Schließung der offenen Gelenk- 
stellen, Verbindung der Eiseneinlagen und damit Bildung von 
eingespannten gelenkfreien Gewölben fallen auch die bei 

Dreigelenkbogen erforderlichen lästigen aus Stahl zu bilden- 

den Fugen in der Fahrbahn fort, so daß auf der ganzen 

Brückerfahrbahn nur über dem beweglichen Lager der Mittel- 

öffnung, also ein einziges Mal, eine solche Debnungsfuge vor- 

handen Ist. 

Die Gelenke, Fig. 23 bis 25, bestehen aus Winkeleisen, 
deren Schenkel « und 5 einander paarweise übergreifen 
und durch Bolzen € zusammengehalten werden. Da diese 
Bolzen nur lose eingesetzt sind, ist genügende Gelonkigkeit 
vorhanden, wobei zugleich die Gewölbeteile nach allen Rich- 
247 
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tungen sicher verbunden sind. Die Winkel sind auf Platten d 
aufgenietet, die den Gelenkdruck auf den Beton der Gewölbe 
übertragen. Um das nachträgliche Vergießen und Um- 
stampfen der Gelenke in einwandfreier und leicht zu liber- 
wachender Weise zu ermöglichen, sind diese in mehrere Teile 
von etwa 1,0 m Länge aufgelöst, zwischen denen Hohlritume 
von etwa 0,50 m Weite ausgespart sind. An diesen Stellen, wo 
die Winkelaussteifung fehlt, sind auf der Rückseite der Platte d 
2 [-Eisen f aufgenietet, die die Platte genügend aussteifen. 
Die nachträgliche Verspannung der Gelenke ist in der Weise 


Fig. 23 bis 25. Seitenöfnungen: Kämpfergelenke und Verspannung. 
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sehr schönes, und da sie natürlich außer an 
den zugestampften Gelenken keine Fugen auf- 
weisen, charakteristisches Aussehen gewonnen, 
Fig. 26. Auch sind die Seitenöffnungen der 
besseren Ausführung und Ausnutzung der Kon- 
struktion wegen nicht in voller Tiefe über- 
wölbt, sondern in 2 getrennten Teilen von je 
6 m Breite, wodurch sich in der Mitte ein in 
Fig. 26 erkennbarer, quer überwölbter Zwi- 
schenraum von 1,90 m Weite ergeben hat, 
Fig. 27. Die Fahrbahn selbst ruht auf ge- 
wölbten Querkappen aus 1 Stein starken Klin- 
kern, die durch mageren Beton abgeglichen 
und mit bester Isollerpappe abgedeckt sind. In der Nähe des 
Gewölbescheitels, wo keine Aussparungen mehr angelegt 
werden können, ist die Ausgleichung unter der Fahrbahn 
durch leichten Bimsbeton bewirkt worden, während im 
übrigen Querkappen auf Pfeilern in 1,738 m Abstand ruben. 
Für die Unterstützung des Fußweges sind, um möglichst viel 
Höhe zur Unterbringung von Gas- und Kabelleitungen zu 
gewinnen, statt der gewölbten Querkappen ebene Eisenbeton- 
platten gewäblt, die also 1,738 m weit gespannt sind, s. 
Fig. 22. Die obere Fiäche der Eisenbetonplatte Ist mit Iso- 
lierpappe abgedeckt, die noch durch eine 2 starke Fliesen- 
schicht gegen Verletzung durch Rohr- und Kabellegarbeiten 
geschützt Ist. 

Wie die Gewölbestirm, so sind auch Pfellerchen und 
Bogen des Kapellenmauerwerkes als scharrierter Beton behan- 


Fig. 96. Seltenöffnung. 





erfolgt, daß die Winkel g, in welche die oberen und unteren 
Eiseneinlagen eingehakt sind, durch Bolzen A angespannt 
wurden. Die später folgende Figur 44 zeigt eine Aufnahme 
kurz vor der Anspannung; das Schlußstück des Granitge- 
simses im Hintergrunde ist noch nicht vermauert, 

Das Eisenbetongewölbe trägt die Fahrbahn in der Mitte 
unmittelbar, in den Zwickeln die Pfeiler mit dem Kapellen- 
mauerwerk. 

Die äußeren Stirnen der Seitenöffnungen sind wegen 
der Bearbeitung in einer Stärke von etwa 8 om in Stein- 
schlagbeton hergestellt, wodurch sie eine gleichmäßige werk- 
steinähnliche Beschaffenheit erhalten haben. Von diesen 
8 Zentimetern sind etwa 2 cm abgearbeitet und in der Ober- 
Näche grob scharriert. Die Stirnflächen haben dadurch ein 


delt, um in Stoff und Gestaltung die bauliche Anordnung klar 
zum Ausdruck zu bringen. Der Betoneisenbau ist noch durch 
die 50 cm welte Ausladung der Abdeckschicht gekennzeichnet. 
Diese und die Konsole, die zur Befestigung des eisernen 
Geländes dient, sind mit den Eisenelniagen verankert, s. 
Fig. 27. Hierdurch wurde ohne weiteres 1 m Brückenbreite 
gewonnen und eine eigenartige architektonische Wirkung er- 
zielt, wie sie eben nur bei Eisenbetonbauten möglich ist, 
Fig. 28 zeigt die Schienenbefestlgung. 

Der Unterbau mußte ausgeführt werden, bevor die sta- 
tische Berechnung des übrigen Teiles vollendet war. Des- 
halb war eine vorhergehende statische Untersuchung der 
Gewölbe erforderlich, die überschläglich durchgeführt wurde. 
Hierbei wurde mit größerer Sicherheit gerechnet, um zu 
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Fig. 27T. Schnitt neben dem Scheitel der Seitenöfnung. 
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erreichen, daß die Pfeiler später 'allen Anforderungen ge- 
nügen. 

Die beiden Landpfeiler haben den größten Gewölbe- 
schub auszuhalten und sind #0 konstrulert, daß die größte 
Belastung des Baugrundes 2,5 kg/qm beträgt. Der eigent- 


Fig. 28. 
Schlenenbefestigung im Betonbett der Seltenöffnungen. 
Maßstab 1:15. 
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liche Landpfeiler ruht auf einer Grundplatte von 6,0< 15,0 m 
Fläche und 1,5 m Stärke, die entsprechend der Mittelkraft 
aus dem Gewölbeschub, den Pfeilergewichten und dem Erd- 
druck etwas schräg gerichtet ist. Der tiefste Punkt der 
Sohle liegt auf + 28,58, die Spundwand reicht 1,5 m tiefer. 
Die Grundplatte ist in Beton aus Portlandgement und Neide- 


Kies, der bei diesem Brückenbau aussschließlich verwen- 
det worden ist, im Mischverhältnis 1:7 geschüttet, Sie 
hatte zum Abbinden 3 Wochen Zeit, worauf die Baugrube 
ausgepumpt und der Pfeiler im Mischverhältnis 1:6 gestampft 
wurde. 

An der Langseite ist der Pfeiler von dem Kämpfer des 
Gewölbes ab 2,0 m tief mit besten Klinkern verblendet. 

Der linke und der rechte Strompfeiler üben eine größte 
Bodenpressung von 3,4 kgiqm aus. Die Fundamentplatte ist 
1,0 m stark, ihre Sohle liegt auf 28,53; die Spundwand 
reicht auch hier 1,5 m tiefer. Das Mischverhältnls des Schütt- 
betons ist das gleiche wie bei den Ländpfellern. Der 
Stampfbeton ist auch hier aus Beton 1:6 hergestellt, Die 
Klinkerverblendung za beiden Seiten des Pfeilers ist von 
Mittelwasser angefangen 1,50 m tief geführt, 

In Höhe der Oberkante der Gurtungen geht durch den 
Pfeiler eine begehbare Oeffnung von 1,.4 m Weite, s. Fig. 20, 
die in der Außeren Architektar gekennzeichnet ist. Der Zu- 
gang zu dieser Oelfnung erfolgt vom Gehweg der Brilcke 
aus mittels einer Steigleiter. In den Briückenstirnen ist eine 
vorgekragte Kanzel über dieser Oeffnung errichtet, die zwei 
Granitkandelaber mit eisernem Kopf und Arm für die elek- 
trischen Lampen trigt, s. Fig. 21 und 26, 

(Schluß folgt.) 


Fortschritte im Bau von Motoromnibussen und schweren Motorlastwagen.') 
Von A. Heller, Ingenieur, Berlin. 


(Vorgetragen im Berliner Berirk#rereln deutscher Ingenieure.) 


Die Weiterentwicklang der Personen- und Güterbeförde- 
rung mit schweren Motorwagen, über die ich heute im An- 
schluß an meinen letzten Vortrag?) zu berichten habe, hat, 
wie groß noch immer die Schwierigkeiten in der Hauptsache 
wirtschaftlicher Art sein mögen, bis jetzt wenigstens eines 
unzweifelhaft erwiesen, nimlich daß diese Fahrzeugs für den 
praktischen Betrieb durchaus verwendbar sind, Auf der einen 
Seite zeigt die wachsende, heute schon recht ansehnliche 
Zahl von Moteromnibussen im Verkehr der Großstädte zur 
Genüge, daß dieses Fahrzeug unter den gegebenen Verhllt- 
nissen wirklich all das zu leisten vermag, was man für die 
Verbesserung des Verkehrs in stark befahrenen Straßen von 
ihm erwartet hat. Aus der Einführung von Motorwagen in 
den Betrieben der bayerischen und österreichischen Post- 
verwaltungen °), bel denen eine besondere Voreingenommenheit 


') Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgeblet: Kraftwagen und 
-boote} werden abgegeben. Der Preis wird mit der Veröffentlichung 
des Schlusses bekannt gemaeht werden. 

”) 2. 1906 8. 658 u. Fl 

» Die Ergebnisse des Sommerbetriebes 1908 auf den staatlichen 
Postlinien in Bayern, für don 40 Daimler-Omnibusse von 36 PS Motor- 
leistung angeschafft worden sind, werden in der Allgemeinen Automo- 
bil-Zeitung vom 30. Oktober 1908 mitgetellt: 





Ergehnisse der bayerlachen Motorpastlinien 
Im Sommer 1908, 
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Einnahmen 
Strecke j 
ser ms 1907 | 1908 

Fr | 
Garmisch-Miltenwald 20235 | 20581 | soRH6 41694 
Mittenwald Kochel _ 28 149 -- 42 542 
Tegernses-Kresth- „Glashütte 30 190 83 979 20814 a6 318 
Tegernsoe-Schliersen - #920 - 1 1086 
Berchtesgaden: Könlgseo 62442 | 110672 | 80400 | 55391 
Berchtesgaden-Hintersee 21 817 24 935 22 411 34 367 
Regensburg Walhalla , - - 7539 -— I 5m 
Bad Kissingen-Mrückenau - 22 dis -— | Ben 
Bad Kissiogen-Bocklet . .| — 7634 - | #219 
zumammen | — wirt) - | Bi re 


Im ganzen sind 254700 Motorwagenkilomoter gefahren worden. 
Auch das wirtschaftliche Ergebnis teilt sich günstig, wenn man be- 
rücksichtigt, daß die Hetriebsausgaben nach den Erfahrungen des Jahres 
1907 einschließlich der Verzinsung um der Auschreibuugen 0,75 K/kın 
betragen, während 1,02 .K/km eingenommen worden sind. 
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für Neuerungen nicht ohne weiteres vorausgesetzt werden 
kann, darf man ferner schließen, daß in Gegenden, wo 
Straßen- oder Nebenbahnverbindungen nur mit ungewühn- 
lichen Schwierigkeiten und Kosten angelegt werden könnten, 
der Motoromnibus ausreichen kann, um die verhältnismäßig 
geringen und auch nur zeitweilig auftretenden örtlichen Ver- 
kehrsbedürfnisse za befriedigen, und daß hier seine Verwen- 
dung in der Regel weit weniger Opfer bedingt als ein andres 
mechanisches Beförderungsmittel. Schließlich ist festzustellen, 
daß auch Motorlastwagen sowie die anderweitigen Anwen- 
dungslormen des schweren Motorwagens, die Motorfahrzeuge 
im Dienst der Heeres‘, Städte- und Fenerwehrverwaltungen, 
Fortschritte gemacht haben, die, wenngleich sie der Bedeutung 
des Motorwagens lange noch nicht angemessen sind, zum 
wenigsten genügen, um die Zukunft des Motorwagenbaurs 
schon jetzt außer Frage zu stellen. 

Solche Fortschritte sind um so erfreulicher, als, insbe- 
sondere bei den Motoromnibussen, die Nachfrage unter dem 
Einfluß der unbefriedigenden Betriebsergebnisse der letzten 
zwei Jahre und der allge 
meinen Preisstelgerung der 
Betriebstoffe sowie liber- 
haupt infolge der schlech- 
ten Geldverbilltnisse stark 
gelitten hat. Die meisten 
Betriebe mit Motoromni- 
bussen haben außerordent- 
lich schlechte Zeiten durch- 
machen müssen, über die 
bis jetzt nur der besser 
gestellte Teil der Unter- 
nehmungen hinweggekom- 
men ist’). Ob diese schlech- 
ten Zelten mit dem allge- 

meinen wirtschaftlichen 
Niedergang welchen oder 
ob sie erst dann vorüber 
gehen werden, wenn eine 





)) Kennzeichnend in die- 
ser Beziehung ist die in einem 
Vortrag von Mauelöre auf 
dem «iesjährigen Kongreb des 
Internationalen Straßen- und 
Kleintahnvereines zu München 
genchiiderte Entwicklung der 
Verhältnisse in London, wo 
hald nach dem ersten erfolg- 
reichen Versuchsjahren eine 
xrole Zahl von Konkurrenz- 

Unternehmungen  iwegriündes 
wurde, die die Preise drück- 
ten, aber gerade deshalb nicht 
lange bestohon konnten, 1806 
waren In England 18, 1907 
waren 27 Unternehmungen die- 
ser Art vorhanden, woron selt- 
her eine ganze Reihe von der 
Bilddäche verschwunden Ist. 1908 waren os nur noch 13 einschließlich 
kleiner Unternehmer. Die kapitalkräftigeren (iesellschaften verständie- 
ten sich bald untereinander und mit der Londoner Stadıbatın und setzten 
die Fahrpreis» wieder sowelt binnnf, daß Aussicht auf Vebersehüsse 
vorhanden war, 

Im Frühjahr 1905 waren In London nur noch 8 größere Motor- 
omplbus- Gesellschaften vorhanden; 


Vanguard Motorbus Co. mit . “ we 373 Wagen 
London General Omnibus Co, mit . 2. 0. . .. 304 » 
London Road Car Co, mit . 2 2 2 200. . .. 281 » 
direat Eastern London Motorbus Co, mit 4 2 2... 80 » 
Thomas Tilling, Lid. mE . . ı +. ae sı . 
Metropolitan Steam Omnibus Co, mit, . .» . ..“ 19 . 


Die Allgeineine Automobfl-Zeitung vom 25. September 190% meldet 
übrigens den Zusammenschlaß der drei ernten Gesellschaften zu einem 
Betriebe, womit die Mehrzahl aller Londoner Motoromnibume unter 
gemeinsamer Leitung vereinigt Ist 

Einschließlieh der kleineren Unternohmer waren zu der oben an- 
grrebenen Zeit In London 1017 Motoromnibunse im Betrieb, also kelnes- 
wegs weniger als zu irgend einer Zeit vordem: ein Koweis daffr, daß 
das Eingehen #0 vieler Unternehmungen nicht als ein Rückschritt In 
der Verwendung der Motorommilurse nufgefaßt werden «art. 


Fig. 1 und 2. 


Untergestello der Daimier- Motoren-Gesellachaft. 
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durchgreifende Aenderung in den gesamten technischen 
Grundlagen des heutigen Motorwagens Platz gegriffen haben 
wird, läßt sich endgültig heute nicht entscheiden. An Be- 
strebungen In dieser Richtung, die natürlich in ungünstigen 
Zeiten am lebhaftesten hervortreien, hat es allerdings niemals 
gefehlt. Die Aussichten auf Abhülfe, die sie bieten, sind 
aber noch recht unsicher. 

Im Kußeren Aufbau der schweren Motorwagen stellt 
die Einführung des aus Blech gepreßten Rahmens durch 
die Daimler-Motoren-Gesellschaft in Berlin-Marien- 
lelde an Stelle des früheren aus [-Trägern zusammenge- 
nieteten die wichtigste Neuerung der letzten Jahre dar. Ein 
Vergleich zwischen dem Alteren und dem neueren Unter- 
gestell der Daimler-Motoren-Gesellschaft, s. Fig. 1 und 2, 
laßt zunächst erkennen, daß durch die gepreßten Längsträger, 
vor allem auch dadurch, daß an Stelle der hölzernen Schub- 
balken solche aus gepreßtem Blech verwendet werden, dem 
Untergestell viel von seiner früheren Unförmigkeit genommen 
worden ist, ohne daß deshalb seine Festigkeit vermindert wäre. 

Aufriß und Grundrid 
dieses Untergestelles sind 
in Fig. 3 und 4 wiederge- 
geben. Die Schuhbalken, 
die ebenso wie die übrigen 
Rahmenteile aus Stahlblech 
hergestellt sind, haben be- 
kanntlich die Aufgabe, den 
durch den Antriev und 
beim Bremsen auf die 
Hinterräder gelangenden 
Schub in den Rahmen Tort- 
zupflanzen, ohne die Wa- 
genfedern zu belasten. Sie 
sind unterhalb einer Quer- 
stütze des Rahmens an wa- 
gerechten Zapfen so auf- 
gehängt, daß sie den mit 

den Unebenheiten der 
Straße wechselnden Durch- 
biegungen der Hinterfedern 
für sich folgen können. 
Da aber die Schubbalken 
gleichzeitig mit den Enden 
des Ausgleichgetriebe- 
kastens fest verbunden 
sind, so läßt sich, wenn 
die Hinterfedern ungleich 
stark belastet werden, mit- 
unter nicht vermeiden, daß 
das Gehäuse beansprucht 
und der Eingriff zwischen 
den an den Enden der 
Ausgleichwelle sitzenden 
Trieblingen und den Innen- 
verzahnungen der Hinter- 
räder gestört wird. 

Ueberdies bat sich gerade mit der Einführung der außer- 
ordentlich biegsamen gepreßten Rahmen gezeigt, wie not- 
wendig es ist, sich mit dem Einfluß der Formänderungen 
des Rahmens auf die darin gelagerten Wagenteile, insbeson- 
dere auf die gewöhnlich aus einer Aluminiumlegierung oder 
aus Gußeisen hergestellten und wenig widerstandfihigen 
Gehäuse des Motors und der Getriebe, näher zu befassen. 
Da nicht zu vermeiden ist, daß sich die Längsträger unter 
ihrer Belastung vorilbergehend durchblegen und der ganze 
Rahmen beim Schiefstellen der Achsen in beliebigen Rich- 
tungen verzerrt wird, selbst bei Wahl der stärksten Alımes- 
sungen für den Rahmen, so kommt es darauf an, die Wagen- 
teile im Rahmen so zu lagern, daß Brüche der Gehlluse ver- 
hindert werden und die Formänderungen des Rahmens auch 
auf den Eingriff zwischen den Teilen des Antriebes möglichst 
keinen Einfluß ausliben können, 

Das Mittel zur Lösung dieser Aufgabe glaubt man 
neuerdings in der sogenannten Dreipunktaufblingung ge- 
funden zu haben. Nach diesem Verfahren werden die in 
sich geschlossenen Teile des Wagenantriebes, also Motor- 
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Fig. 3 und 4. 


Erstes Daimler-Untergestall mit grproßtem Rahmen 


für Motoromnibusse, 




















gehäuse, Getriebekasten usw,, jeder für sich an drei Zapfen 
gelenkig im Rahmen aufgehängt, derart, daß jeder dieser 
Zapfen unter dem Einfluß von Formänderungen des Rahmens 
Verschiebungen erfahren kann, ohne das betreffende Gehäuse 
und die darin untergebrachten Teile irgendwie zu bean- 


spruchen. Die so gelagerten Wagentelle müssen natitrlich 
durch Gelenkkupplungen verbunden sein. 

In mustergültiger Weise ist dieses Verfahren bei der 
neuesten Bauart von Daim- 
ler-Lastwagen, Fig. 5, 
durchgeführt, die auf der 
letzten Internationalen Au- 
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Fig. 5. 


Daimler-Untergestell mit Dreipunktaufbängung und gepreötenm Rahmen. 








worden. Um nimlich bei allen Lagen, welche die Hinter- 
achse während der Fahrt einnehmen kann, den Eingriff der 
Zahnräder unveränderlich zu sichern, sind die bekannten 
Schubbalken aus gepreßtem Blech zu einem drei 

Hülfsrahmen ausgebildet, dessen Enden mit der Hinterachse 
fest verbunden sind, während die Spitze in der Mitte des 
Untergestelles kugellg gelagert ist; was immer für Verschie- 
bungen der Hinterachse gegen den Rahmen im Betrieb ein- 
treten, auf den Eingriff der 
Zahnräder haben sie kei- 
nen Einfluß, sondern nur 
auf das Kugelgelenk, das 





tomobil-Ausstellung, Berlin 
1907, vorgeführt war. Der 
wie üblich angeordnete 
Vierzylindermotor, Fig. 6 
und 7, wird an seinem 
vorderen Ende von einem 
großflächigen Längszapfen 
mit Kugelbewegung, am 
hinteren Ende von zwei 
gleicbachsigen Kreuzzap- 
fen getragen, die an der 
unteren Hälfte der Kurbel- 
kammer befestigt sind; die 
entsprechenden Lagerkör- 
per sind auf einer Quer- 
stütze und an den nach unten verbreiterien Längsträgern 
des Rahmens so angebracht, daß sie leicht geöffnet werden 
können, wenn der Motor samt Schwungrad herausgehoben 
werden soll. In ähnlicher Weise ist auch der Getriebekasten, 
der von einer muldenartigen Fortsetzung der Rahmenträger 
umfaßt wird, an drei Zapfen aufgehängt. 

Abweichend von dieser reinen Dreipunktaufhängung ist 
bei der Lagerung des Ausgleichgetriebekastens vorgegangen 








zwischen Wechselgetriebe 
und Ausgleichgetriebe in 
die Treibwelle eingeschal- 
tet ist. 

Weitere Einzelheiten 
der Ausbildung dieses 
Hülfsrahmens, der durch 
das Gebäuse des Aus- 
gleichgetriebes versteift 
wird, sind aus Fig. 8 bis 

10 ersichtlich. 

Mit dieser Gestaltung 
sind wohl die Möglichkei- 
ten, die der Verbesserung 
des ursprünglichen Daim- 
lerschen Hinterradantriebes ohne Kette offen gestanden haben, 
als erschöpft anzusehen, Man kann allerdings nicht sagen, 
daß die Einführung der gelenkigen Aufhängung der Wagen- 
teile, die sich übrigens auch auf den Kühler erstreckt, s. Fig. 
11 bis 13, das Untergestell vereinfacht und verbilligt oder — 
wenigstens in erheblichem Maß — die Instandhaltung erleich- 
tert hat, Hierzu kommt ein grundsätzliches Kennzeichen der 
meisten starren Hinterachsantriebe, das große Gewicht der 
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Hinterachse mit Aus- 
gleichgetriebekasten 
und Hülfsrahmen, das 
fast unabgeledert auf 
den Gummirelifen 
ruht. Durch die ham- 
wirkenden 
Stöße, die selbst bei 
der Fahrt auf Asphalt- 
plaster auftreten, 
nutzen sich nament- 
lich die Zahntriebe 
der Hinterräder so 
stark ab, daß die 
Trieblinge aus 
Bronze hergestellt 
werden müssen, um 
die Abnutzung auf 
sie allein zu be 
schränken, und daß, 
selbst wenn diese 
Trieblinge alle vier 
Wochen ausgewech- 
selt werden, das Ge- 
riusch beim Fahren 
kaum zu vermeiden 
ist. Tatsächlich un- 
terschelden sich x. B. 
im Betrieb der Gro- 
ßen Berliner Motor- 
omnibus-Gesellschalt 
die Wagen mit Ge- 
lenkwellen- und mit 
Kettenantrieb nach 
einiger Zeit weniger 
durch die Stärke, als 
höchstens durch die 
Art des Gerllusches, 
das bei den Ketten- 
wagen mehr als rau- 
schend, bei den an- 
dern etwa ala sin- 
gend bezeichnet wer- 
den kann. 

Sucht man diesen 
Nachtell des Daim- 
lerschen Wagenan- 
triebes zu vermeiden, 
ohne zur Kette über- 

































Fig und T. 
Dalmler-Untergostail init Dreipunktaufkängung 


ued gepreßtem: Rahmen. 














einzigen In dieser 
Beziehung einwand- 
freien Anordnung 
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seitlich vom Aus- 
gleichgetrlebe ab- 

zweigenden, zu den 
Trieblingen in den 
Hinterrädern tühren- 
den Wellen’gelenkig 
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das ganze Getrlehe- 
gehlluse an dem Rah- 
fp men aufblingen und 
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Tau 52. Nr. 40. 
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das Gewicht dieses Gehäuses entlasten, Die Gelenkwellen 
sind unmittelbar an den Hinterrädern noch einmal gelenkig 
ausgebildet, s, Fig. 16, und treiben die in starrer Verbindung 
mit der Achso gelagerten kurzen Wellenstiicke an, auf denen 
die Ritzel sitzen. Auf gutem Pflaster und bei schweren 
langsam fahrenden Motorwagen kommen große Durchbie- 


Fig. 8\6io 10. 


Lagerung des Ausgleichgetriehes, 









gungen der Hinterfedern selten in Frage, und für diese Fälle 
muß wohl die Lösung von de Dion & Bouten vorläufig als 
die beste für alle festen Hinterachsantriebe gelten. Daß hier- 
bei die Zahl der Gelenkstellen um weitere vier vermehrt 
wird, dürfte angesichts unsrer heutigen Erfahrungen im Bau 
von Kardan-Gelenken unerheblich sein. 





Heller: Fortschritte im Bau von Motoromnibussen und schweren Motoriastwagen. 1955 


Auffallend ist, daß bei uns noch keine Fabrik den Ver- 
such gemacht hat, die Bewegung der Treibwelle mit Hülfe 
eines Schneckengetriebes auf die Hinterräder zu Übertragen, 
um so mehr, als in England mehrere Fabriken diesen Antrieb 
schon seit einigen Jahren mit Erfolg ausführen. Wenigstens 
wird von der leizten großen Prüfungsfahrt des britischen 
Automobilklubs für schwere Motorfahrzeuge über die nach 
dieser Bauart ausgeführten Wagen von Dennis Bros. Ltd. 
in Guildford berichtet, daß sie hinsichtlich der Bewältigung 
von Steigungen schr empfehlenswert und im Brennstofiver- 
brauch ebenso sparsam sind wie die besseren Wagen von 
gleicher Tragkraft!). Da das alte Vorurteil gegen den Wir- 
kungsgrad von Schneckengetrieben heute nicht mehr ange- 
bracht ist, so ist auch tatsächlich nicht einzusehen, warum 


Fig. 11 bis 13. 


Aufhängung des Kühlers, 





man sich die Vorzüge, die diese Uebertragung bietet, nicht 
zu nutze machen sollte, Die iiber dem Schneckenrad ange- 
ordnete Schneckenwelle gestattet nämlich, den Motor etwas 
höber zu lagern als sonst und mit Schwungrad und Ge- 
triebegehäuse vollkommen aus dem Bereich der Straßen- 
unebenheiten zu gelangen. Dabei braucht der Durchmesser 
des Schneckenrades nicht zu groß zu sein, um trotzdem eine 
anschuliche UVebersetzung in das Schneckengetriebe verlegen 
zu können, was das Wechselgetriebe entlasten würde. Ob es 
sich allerdings empfiehlt, das Schneckengetriebe auf die geteilte 
Hinterachse zu setzen, Fig. 17 und 18?), deren Festigkeit 
gerade bei schweren Motorwagen einwandfrei sein muß, und 
das Ausgleichgetriebe im Innern des Schneckenrades zu 


') Engineering $. Mai 1908. 
?) ebenda 1. März 1907. 
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Fig. 14 und 15. Motoromnibus-Untergestell von de Dion & Bouton. 














lagern, mag dahingestellt bleiben. Bis jetzt hat man solche 
Hinterachsen bei schweren Wagen nicht verwendet, weil das 
hohle Rädergehäuse hei aller Verstelfung durch Rippen mit 
seinen rohrfürmigen Fortsetzungen keine Gewähr gegen un- 
vorhergesehene Brüche liefern kann, 

Außer der Daimler-Motoren-Gesellschaft in Marienfelde 
hat keine der bekannteren deutschen Fabriken, die fast durch- 
weg Wagen mit Kettenübertragung herstellen, wesentliche 
Neuerungen im äußeren Aufbau der Untergestelle von schweren 


Fig. 16. 





Motorfahrzeugen aufzuweisen. Neben den Wagen der Neuen 
Automobil-Gesellschaft, die von meiner letzten Ver- 
öffentlichung ') her als bekannt vorausgesetzt werden können ?) 
und die sich im Betriebe der Großen Berliner Motoromnibus- 
Gesellschaft anscheinend gut bewährt haben, sind hier noch 

y 2. 1906 8.698 und 694. 

”) Die Neue Automobil-Geselischaft hat mir nach Niederschrift 
dieser Zeilen ausführliche Mitteilungen über ihre Anfang 1909 llefer- 
baren neuen Lastwagen- und Omnitus-Untergestello zugeben lassen, auf 
die ich weiter unten noch zurückkomme. 
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die von H. Büssing in Braunschweig zu erwähnen; diese 
Fabrik hat viel für die Verwendung von Motoromnibussen 
auf Ueberlandstrecken getan, und ihre Wagen, Fig. 19, 
dürften auch vom Berliner Straßenverkehr her bekannt sein. 


Fig. IT umd 18. 


Hinterachsantrieb mit Schneckenrädern von Dennis Bros. Lid. 





Diese Wagen kennzeichnen sich durch die Anordnung des 
Führersitzes über dem Motor, eine Bauart, die dem Wagen- 
führer den Ueberblick über die vor ihm befindliche Straße 
erleichtert und bei der außerdem die Zahl der Sitzplätze im 
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Innern des Wagenkastens ge- 
genäber den Daimlerschen 
Motoromnibussen um drei er- 
höht werden kann. Auf stark 
befahrenen Strecken soll die- 
ser letzigenannte Unterschled 
tatsächlich in einer höheren 
Tageseinnahme der Wagen 
zur Geltung kommen. 

Bei dem Untergestell der 
Büssing-Omnibusse, Fig. 20 
und 21, dessen Grundrahmen 
aus Profileisen zusammenge- 
nietet ist und das im übrigen 
auch die für Kettenwagen 
kennzeichnende Vereinigung 
von Wechsel- und Ausgleich- 
getriebe In einem Gehituse 
aufweist, ist zu beachten, dad 
die für die Uebertragung des 
Hinterachsschubes auf den 
Rahmen bestimmten Kettenspanner federnd ausgebildet sind, 
um Stöße beim Anfahren oder scharten Bremsen zu vermei- 
den. Der eigentliche Zweck der Kettenspanner scheint aller- 
dings bei dieser Bauart zum Teil verloren zu gehen. Wenn 
nämlich beim Anfahren oder bei starkem Bremsen die Ketten- 
spanner nachgeben, so werden die Hinterfedern durch die 
Schubkräfte belastet; sie sind deshalb neuerdings am Rahmen 
auf Rollen verschiebbar gemacht worden, s. Fig. 22, ein Aus- 


Fig. 20 und 21. 


Untergestell eines Büssing- Mötorummlibusses. 



















Fig. 19. i 


Motoromnibus von H. Büssing in Braunschweig. 
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weg, der den grundsätzlichen 
Mangel dieser Konstruktion 
nur ımildert. Sollte es wirk- 
lich notwendig sein, zwischen 
Getriebe und Wagenrahmen 
federnde Mittel einzuschalten, 
was trotz mehrfacher Ahn- 
licher Versuche durch die 
praktischen Erfahrungen mit 
andern Wagen keineswegs be- 
wiesen wird, so erscheint es 
vorteilhafter, diese Federn, 
etwa nach dem Beispiel der 
Soclet* La Metallurgique in 
Aachen, in irgend einem Zahn- 
räderpsar, s. Fig. 23, anzu- 
bringen. 

Bei den Büssing-Motor- 
wagen wird neuerdings eine 
doppelte Abf verwen- 
det, Fig. 24 bis 28, durch die 
verhindert werden soll, daß sich die beim Fahren tiber 
kleine Unebenheiten unvermeidlichen Erschütterungen auf 
den Wagenkasten fortpflanzen. An den Enden der eigent- 
lichen Wagenfedern greifen verhältnisınäßig weiche Schrau- 
benfedern an, die diese Erschütterungen aufnehmen, bevor 
sich die starken Wagenfedern durchbiegen. Nach Mitteilun- 
gen des Betriebsdirektors Stahl hat sich eine ähnliche Ab- 
federung unmittelbar unter dem Wagenkasten bei den Motor- 
omnibussen der Düsseldorfer Straßenbahn bewährt. 

Auch die Neue Automobil-Gesellschaft wendet diese Ab- 
federung bei ihren für Landbetriebe bestimmten Wagen an. 

Bei den Motoren der neueren Motoromnibusse mit 
Verbrennungsmaschinen stehen grundsätzliche Fragen über 
die Zahl, Anordnung oder Verteilung der Zylinder nicht 
mehr zur Erörterung. Man verwendet so gut wie ausschließ- 
lich die bekannten stehenden Vierzylindermaschinen von 24 
bis 30 PS mittlerer Leistung bei 800 bis 950 Uml/min, deren 
gesteuerte Einlaß- und Auspuffventile allerdings noch ver- 
schieden angeordnet werden. Insbesondere verwenden H, 
Büssing und die Süddeutsche Automobilfabrik In Gaggenau 
von oben her angetriebene Ventile. 
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Neue Anordnung der Hinterfedern. 
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Neu ist jedoch die Beachtung, die man der Schmie- 
rung der Motoren zuwendet. Während man sich früher 
damit begnügt hat, das Kurbelgehäuse des Motors bis etwa 
zur Mitte seiner Höhe mit Oel zu füllen und dieses von Zeit 
zu Zeit durch einige Hübe der Oelpumpe auf dem Filhrer- 
sitz zu ergänzen, um den inzwischen verbrannten Teil zu 
ersetzen, verwendet man heute aus Rücksicht auf die Be- 
triebskosten und die Reinhaltung des Straßenpflasters, sowie 
um das Ausstoßen von Rauch bei allzu reichlichem Schmie- 
ren zu vermeiden, bei allen besseren Motoren selbsttätige 


Fig. 24 bis 26. 


Vordere doppelte Abfederung von H. Nässing. 


Zentralschmierungen, Bei dem neuen Motor der Daimler- 
Motoren-Gesellschaft in Marienfelde, Fig. 29 bis 33, hat die 
untere Hälfte der Kurbelkammer, die mit Kihlrippen aus- 
gestattet ist, einen nach hinten geneigten Boden, an dessen 
tiefster Stelle eine von der Steuerwelle des Motors angetrie- 
bene kleine Exzenterpumpe das Oel aufnimmt, um es in 
drei zu den Lagerstellen der Kurbelwelle führende, in das 
Kurbelgehäuse eingegossene Leitungen zu drücken. Bei 
diesem Motor ist nebenbei auf die eingekapselten Steuerräder 
aufmerksam zu machen. Da die Steuerriider unmittelbar 
hinter dem Kühler liegen, durch den beim Fahren unter 
Mitwirkung des Ventilators ein kräftiger Luftstrom streicht, 
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Federnde Zahnräder der Soeldi# La Metallurielque. 





so setzte sich früher ein großer Teil des Straßenstaubes 
in den Zähnen der Steuerräder fest und machte ihren 
Gang unruhig. Das ist durch die neue Anordnung beseitigt. 
Man kann nunmehr dieses Gehäuse auch mit Oel füllen, 
wenn man statt des Rohhautrades auf der Kurbelwelle ein 
Bronzerad verwendet, 

Die Ausbildung der Zentralschmierung bei dem Motor 
von de Dion & Bouton, einer Fabrik, die der selbsttätigen 
Schmierung der Fahrzeugmotoren immer große Aufmerk- 
samkeit geschenkt hat, zeigen Fig. 34 und 35'). Hier ist die 


Fig. 27 und 28. 


Hintere doppelte Abfederung von Il, Bässing. 











Kurbelkammer mit einem Doppelboden versehen, auf dem sich 
das verbrauchte Oel sammelt. Eine Kapselpumpe, deren senk- 
rechte Welle durch Schneckengetriebe und Sicherheitsfeder von 
der Steuerwelle aus gedreht wird, verteilt das Oel auf die 
fünf Lager der Kurbelwelle. Für die Schmierung der Kol- 
benbahnen und Kolbenzapfen werden keine besondern Vor- 
kehrungen getroffen, da die Erfahrung gezeigt hat, daß 
immer noch mehr als genügend Oel auf die Kolben ab- 
spritzt und durch Bohrungen der Zapfen in die Stangen- 
köpfe gelangt. Bei dem Motor von de Dion & Bouton sind 
im Gegenteil die unteren Zylinderenden sogar durch Winde 


') Proceedings of the Institution of Mechanleai Engineers 1907 
Bd. 1/2 und Engineering vom 22. März 1907. 
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abgeschlossen, um über- 
mäßigen Oelzutritt zu ver- 
hindern. 

Bei den im Stadtver- 
kehr verwendeten Motor- 
omnibussen hat sich ge- 
zeigt, daß die Motor- 

kupplungen außer- 
ordentlicher Inanspruch- 
nahme ausgesetzt sind. 
Einen Maßstab hierfür ge- 
winnt man, wenn man be- 
denkt, daß auf einer rd. 
4 km langen Strecke wie 
in Berlin vom Halleschen 
Tor bis zur Liesenstraße 
die Motorkupplung im re- 
gelmäßigen Betrieb bei je- 
dem Wagen täglich etwa 
1000mal betätigt werden 
muß. Solcher Inanspruch- 
nahme haben sich die rel- 
nen Metallkupplungen, die 
trotz ihres höheren Preises 
hei den gewöhnlichen Per- 
sonenfahbrzeugen wegen 
ihrer Dauerhaftigkeit be- 
vorzugt werden, anschei- 
nend auch nicht mehr ge- 
wachsen gezeigt, und dar- 
aus erklärt es sich wohl, 
warum man bei der Mehr- 
zahl der Motoromnibusse 
immer noch die alte Ke- 
gelreibkupplung vorfindet, 
deren Lederbelag mit ver- 
hältnismäßig geringen Ko- 
sten ausgewechselt werden 
kann. Neben ihrer tbli- 
chen Bauart verwendet die 
Daimler- Motoren-Gesell- 
schaft gegenwärtig auch 
eine Kegelkupplung mit 
Aluminlumkegel, die sich 
nach innen öffnet, Fig. 36, 
und bei der, wenn einge- 





Fig. 29 und 30. 


Motor der Daimler Motoren-Gesellschaft. 
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nen sollen, bei verhältnis- 
mäßig kleinem Durchmes- 
ser große Relbilächen zu 
gewinnen. 

Im Gegensatz zu man- 
chen andern Teilen haben 
sich die Wechselgatrie- 
be allen Verbesserungen 
gegenüber, die darauf hin- 
auslaufen, die lauten Stöße 


: beim Umschalten von einer 


Geschwindigkeit auf die 
andre zu mildern, bis jetzt 
fast unzugänglich gezeigt. 
Soweit nicht beabsichtigt 
wird, die Betriebsart zu 
ändern, also eiwa zur elek- 
trischen Kraftübertragung 
überzugehen, handelt es 
sich bei den hierher ge 

hörenden Versuchen im a 
gemeinen darum, die den 
einzelnen Geschwindigkei- 
ten entspreohenden Stirn- 
riderpaare ständig im Ein- 
griff zu belassen und das 
Ein- oder Ausschalten durch 
Reibkupplungen zu bewir- 
ken. Bekanntlich ') haben 
schon de Dion & Bouton, 
allerdings ohne Erfolg, vor 
mehreren Jahren etwas 
Aechnliches versucht. Trotz- 
dem tauchen diese Getriebe 
immer wieder von neuem 
auf. So war auch auf der 
vorjährigen Olympla-Aus- 
stellung in London ein Ge- 
triebe dieser Art von Wick- 
steed & Co. zu sehen, das 
— aber nur als lehrreiches, 
zur Nachahmung keines- 
wegs empfohlenes Beispiel 
— in Fig. 39 und 40 wie- 
dergegeben Ist’), Jede Ge- 
schwindigkeitstufe ist mit 


rückt ist, keine Rückwirkungen der Kupplungsfeder nach | einer Reibkupplung versehen, und alle Kupplungen werden 
außen gelangen. Im ausgerlickten Zustande wird aber auch | von einer gemeinsamen Kurbelwelle aus durch Stangen so 
hier das Drucklager belastet; es kann daher nicht fortgelassen 


werden. 

Um Stöße beim Einrücken 
zu vermeiden, wird etwas Oel 
auf den Kuppelflichen gehalten, 
das jedesmal beim Einschalten 
der Kupplung zunächst wegge- 
drückt werden muß. 

Von den vielen Bauarten 
der rein metallischen Kupplun- 
gen, die vollstindig geschlossen 
werden, in Oel laufen und da- 
her beim allmählichen Einrücken 
auch längere Zeit schleifen kön- 
nen, ohne sich zu erhitzen, sei 
die Einscheibenkupplung der 
Londoner Motoromnibusse von 
de Dion & Bonton, Fig. 37, er- 
wähnt, bei der zum Auskuppeln 
dureh Verschieben der Muffe « 
drei Hebel b betätigt werden, 
die einen federbelasteten, gegen 
Drehung gesicherten Schleifring 
ce von der Reibscheibe d abzie- 
hen, ferner die bei den Pariser 
Motoromnibussen verwendete La- 
mellenkupplung von Hele-Shaw, 
Fig. 38, bei der die Einkerbun- 
gen der Blechscheiben dazu”die- 


| ') Vergl. Z. 1904 5. 1844. 


”) Engineering 12. April 1907, 


Fig. 34 und 35. Ommnibusmwtor von de Divn & Buuton. 
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Fig. 31 bio 33. Motor der Daimier-Motoren-Gesellschaft. 








betätigt, daß immer nur eine von ihnen eingerückt sein kann. 
Beim Fahren mit der kleinsten Geschwindigkeit ist die Kupp- 
lung a eingerückt, und der Antrieb wird über die Zahn- 
rider I, !' und ?°, 2 fortgeleltet. Für die mittlere Geschwindig- 
keit ist die Kupplung b bestimmt, welche die Uebertragung 
durch die Zahnräder I, !' und 3', 3 ermöglicht, während bei 


Fig. 36. 


Kegeikapplung init Alawiniumkemel der Daimler- Motoren-Gesellschaft. 





der höchsten Geschwindigkeit mit Hülfe der Kupplung « 
unmittelbarer Eingriff hergestellt wird. Beim Rückwärtsfahren 
wird durch Einrücken der Kupplung d ein Zahnrad 4 einge- 
schaltet, wobei zwischen diesem und dem Zahnrad 2 die Be- 
wegung mit Hülfe eines Zwischenrades umgekehrt wird, 

Bei den neueren Wechselgetrieben der Daimler-Motoren- 
Gesellschaft, Fig, 41 und 42, besteht die einzige wesentliche 
Verbesserung darin, dad die Schalthebel nicht mehr am 





Rahmen, sondern auf dem gelenkig eingebauten 
Getriebekasten selbst gelagert sind, so daß bei 
Verblegungen des Untergestelles kein Ecken des 
Schalthebelwerkes eintritt, Etwas Aehnliches 
könnte man bei den Wagen mit Kettenantrieb, 
auch solchen ohne Dreipunktaufhlingung, ver- 
suchen, da hier das mit dem Ausgleichgetriebe 
verbundene Wechselgetriebe weiter vom Führer- 
sitz entfernt ist und das Schaltgestänge daher 
noch leichter in Unordnung geraten kann. Stöße 
beim Umschalten der Zahnräder sucht man nach 
wie vor ınit Hülfe der bekannten kleinen Reib- 
kupplung zu vermindern, die beim Lösen der 
Motorkupplung eingeschaltet wird und die obere 
Welle des Getriebes abbremst. Viel wird aller- 
dings hierdurch nicht gewonnen, höchstens beim 
Schalten von einer höheren Geschwindigkeit auf 
eine niedrigere. Bel dem am häufigsten vorkommenden 
Schalten auf höhere Geschwindigkeit ist das Bremsen der 
Getriebewelle eher geeignet, den lauten Schlag zu verstär- 
ken, als ilın zu schwächen. 


Fig. 37. 


Einschelbeskupplung von de Dion & Bouton. 
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Es scheint daher, daß man sich mit dem Geräusch beim 
Umschalten des Getriebes vorläufig ebenso abfinden muß 
wie mit der Neigung zum seitlichen Schleudern. Da 
man beim Motorwagen das Ausgleichgetriebe, dem die Schuld 


Band 52. Nr. 40, 
5. Dezeanber 1108, 


Heller: Fortschritte im Hau von Motoromnibussen und schweren Motorlastwafen. 


1961 





Fig. 38. 


Lamellenkupplung’ von Hele-Shaw. 





an diesem Uebel hauptsächlich beigemessen zu werden pflegt, 
nun einmal nicht entbehren kann, da ferner ziemlich fest- 
steht, daß nicht allein bei Hinterradantrieb, sondern auch 
bei Vorderradantrieb die Neigung zum Schleudern vorhanden 
ist, so muß man sich hierbei ebenso wie bei dem Wechsel- 


Fig. 41 und 42. 
Neues Wechselgetriebe der Daimler-Motoren-Gesellschaft. 

















Fig. 39 umd 40. 
Wechsolgetriobe von Wicksteol & Co. 
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getriebe auf die Vorsicht und Geschicklichkeit der Wagen- 
führer verlassen, denen ohnedies das Wohl und Wehe eines 
Motorfahrzeuges und die Wirtschaftlichkeit eines Betriebes 
fast vollständig in die Hand gerreben Ist. 

Die Zahl der Unfälle, die bis jetzt durch das seitliche 
“leiten von Motorwagen ganz allgemein verursacht werden, 
ist im übrigen verhältnismäßig gering. Nach der letzten 
amtlichen Statistik ') entfallen von insgesamt 4864 schildigen- 
den Ereignissen im Deut- 
schen Reich 316 auf nas- 
ses oder schlüpfriges Pfa- 
ster, ausgefahrene Land- 
straßen usw,, in Berlin von 
2174 Schäden allerdings 
268 auf diese Ursache, 
Bei den Motoromnibussen 
soll sich in Berlin schon 
seit einem Jahr kein Un- 
fall dieser Art ereignet 
haben. Wesentlich dürften 
hierbei mitgewirkt haben 

eine Polizeiverfügung, 
durch die bei leichteren 
Personenwagen Glelt- 
schutzreifen  vorgeschrie- 
ben werden, und die Sorg- 
falt, mit der die stlldti- 


') z. 1908 8. 516. 


1962 Geillery: IMe Heiddumpflokomotive, Banart Schmidt, im Auslanıde, 


sche Straßenreinigung den glatten schlüpfrigen Schmutz in 
den Verkehrstraßen wegzuwaschen pflegt. 

Bei den Motoromnibussen hat man auch mit den üb- 
lichen Gleitschutzreifen, die aus Chromlederüberzügen mit 
Stahlnieten bestehen, Versuche gemacht, sowie mit den Block- 
reifen, die mit gutem Erfolg bei den Pariser Omnibussen 
verwendet werden, Ferner sollen mit Eisenringen oder 
Ketten, die zwischen die beiden Gummireifen der Hinterräder 


Zeitschrift den Vereines 
deutscher Ingenieure. 


eingelegt werden, bei der Großen Berliner Motoromnibus- 
Gesellschaft gute Erfahrungen gemacht worden sein. Ab- 
schließendes kann leider darüber nicht gesagt werden, denn 
der Erfolg hängt in den meisten Fällen von den Wagen- 
führern ab; gründliche Ausbildung der Wagenführer sollte 
daher den Betriehsgesellschafteh in ihrem eigenen Interesse 
noch mehr als bisher zur Pflicht gemacht werden. 
(Fortsetzung folrt,.) 


Die Heißdampflokomotive, Bauart Schmidt, im Auslande." 


Von €. Guillery, kgl. Baurat. 


Nachdem die Lokomotive mit stark überhitztem Dampf, 
Bauart Schmidt, im Inlande schon länger allseitige An- 
erkennung gefunden hat, erfreut sie sich jetzt auch im 
Anslande schnell fortschreitender Verwendung. Die Ergeb- 
nisse einer Umfrage bei den beteiligten Eisenbahnverwaltun- 
gen über die Erfahrungen mit Heißdampflokomotiven der 
angegebenen Bauart sollen nachfolgend zusammengestellt 
und kurz erörtert werden), Ganz so klar wie bei uns liegt 
die Angelegenheit im Auslande durchweg noch nicht; um so 
lehrreicher sind die dort gewonnenen Ergebnisse bei Be- 
riteksichtigung der in Betracht kommenden näheren Umstände. 
Während die Preußische Staatseisenbahnverwaltung eine 
schon mehr als zehnjährige Erfahrung in der Verwendung 
von Heißdampflokomotiven verschiedener Gattung besitzt, 
sind die Erfahrungen im Ausland erheblich jünger, und 
man ist dort noch nicht überall zu festen und erprobten Bau- 
verhältnissen für die Heißdampflokomotiven verschiedener 
Leistung und Fahrgeschwindigkeit durchgedrungen. Zum 
Teil sind zu den ersten Versuchen vorhandene, im übrigen 
nur annähernd geeignete Lokomotiven verwendet worden, 
in welche bei Gelegenheit einer größeren Kesselausbesserung 
ein Schmidtscher Ueberhitzer eingesetzt worden ist, ohne 
sonstige Aenderungen in den Bauverhältnissen der Loko- 
motive. 

In Frankreich besitzt die Orl&ansbahn seit 1906 unter 
anderm 5 Stück ”,-gekuppelte Zwillings-Personenzuglokome- 
tiven mit Schmidtschen Rauchröhrenüberhitzern. Die Ueber- 
hitzer sind in diese im Jahre 1900 von den Baldwin-Werken 
gelieferten Lokomotiven nachträglich eingebaut worden, und 
zwar sind 96 Rauchröhren (Siederöhren) von 50 mm Dmtr. 
dureh 21 Röhren von 125 mm Dimr. ersetzt worden, in 
denen die Veberkitzerröhren untergebracht sind, Es beträgt 
bei diesen Lokomotiven: 


der Durchmesser der Treibräder 1710 mm 
* » » Zvlinder . gä2e » 
» Kolbenhub . A er [Te 
» Keosseldruok - . 2 2 2 2 2 202 202. 15 at 

die Rostfläche . » 2 2 2 ee na ange 
» Heizfläche der Feuerbüchse . . . 2... 12» 

ferner: £ vor nach 
dem Umbau des Kessels 
die Heisfläche der Röhren 156,08 qm 124,4 qm 
» Ueberhitxerflüäche . . .» . » _ 275 » 


Die Lokomotiven waren schon vor dem Umbau mit 
Kolbenschiebern versehen, die Zylinder sind deshalb unver- 
ändert beibehalten worden. Zur vollen Ausnutzung der 
Heißdampfwirkung hätten indessen größere Zylinder einge 
baut werden müssen. Die Schieber haben nur unwesent- 
liche Aenderungen erfahren, sie haben dritte Kolbenringe 
erhalten, und ihre Kolbenstangen sind durch den Boden des 
Zylinders hindurchgefiihrt worden. Dicht hinter den Stopf- 
büchsen an diesem Zylinderende sind, ähnlich wie bei den 

’) Bonderabärlcke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Kisenbahnbetriebs- 
mittel) werden as Mitglieder postfrei für 35 Pfg gegen Voreinsendung 
des Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. 
Zuschlag für Auslandporto 5 Pfg, Lieferung etwa 2 Wochen naclı Er- 
scheinen der Nummer, 

®) Den Eisenbalinverwaltungen sei für ihr großes Entgepinkommen 
der verbindlichste Dank ausgesprochen, 


Lokomwtiven der Belgischen Staatsbahn ), besondere Stutzen 
angeordnet worden, welche die verlängerte Kolbenstange 
tragen und auf diese Welse die Stopfblichsen entlasten. Zur 
Schmierung des Dampfes haben sich bis zu einer Dampf- 
temperatur von 350% Nathan-Oeler bei Verwendung eines ge- 
eignoten schwerflüchtigen Oeles als ausreichend erwiesen. 
Für den Fall. daß ein Schauglas bricht, sind noch zwei ge- 
wöhnliche Öeler an den Schieberkasten angeordnet. 

Mit zwei solchen Lokomotiven sind auf der Strecke 
von Paris nach Orl&ans und zurück eine Anzahl Versuchs- 
fahrten mit 60 km/st Geschwindigkeit vorgenommen worden. 
Das Gewicht der Züge war im Mittel rd. 3401, Dis 120 km 
lange Versuchstrecke hat zum größten Teil eine Neigung von 
1:400, ferner ist auf 12 km eine fast andauernde durch- 
schnittlich rd. 1:300 betragende Neigung und auf 6 km eine 
Neigung von 1:125 vorhanden. Auf der Hinfahrt wurde 
siebenmal gehalten bei 166 min Fahrtdauer, auf der Rück- 
fahrt achtzehnmal bei 193 min Fahrtdauer. Bei den Fahrten 
sind dynamometrische Messungen mit Hilfe eines unmittelbar 
hinter dem Tender der Lokomotive eingestellten Versuch- 
wäagens vorgenommen worden. 

Der Brennstolf bestand aus einer Mischung von 30 vH 
Cardiff-Koble, 30 vH Neweastle-Koble und 40 vH einheimi- 
schen Briketts, Diese Mischung enthielt 7800 WE/Kg. 

Die Temperatur des überhitzten Dampfies betrug wäh» 
rend der Fahrt bis 350* und blieb dauernd auf dieser Höhe 
bei der Fahrt auf der Steigung 1: 125 nit 20 bis 25 vH 
Zylinderfüllung und 40 bis 50 kın/st Geschwindigkeit, Für 
eine noch höhere Temperatur, bis zu 370%, hat sich die 
Schmierung als nicht ausreichend erwiesen. Die Ueberhitzer- 
rohre wurden nach jeder Fahrt mittels Dampfstrahles gereinigt. 

Der Bewegungswiderstand des Wagenzuges wurde bei 
den Versuchfahrten durch unmittelbare Ablesung am Dy- 
namometer bostimmt, während der Bewegungswiderstand 
der Lokomotive aus dem Druck berechnet wurde, der bei 
geschlossenem Regler vom Wagenzug auf das Dynamo- 
meter gelußert wird. Dieser Druck ist gleich dem Unter- 
schied der Bewegungswiderstände der ohne Dampf laufenden 
Lokomotive und des Wagenzuges. Ist 


2 die aus der aufgenommenen Geschwindigkeit zu 


berechnende Beschleunigung Im Augenblicke der 
Ablesung, 

M die Masse der Lokomotive, in kg, 

R der Bewegungswiderstund der Lokomotive bei alr 
gesperrtem Dampf, also ohne die sogenannte zu- 
sätzliche Reibung, in kr, 

E der am Dynamometer abgelesene, von dem Wagen- 
zug ausgeübte Druck, in ke, 


so besteht für die Fahrt auf der wagerechten Strecke die 
Gleichung: 


de 
Mn, -R-F. 


Mit Hilfe dieser Berechnung ist die Zugkraft am Treih- 
radumfang der Lokomotive ermittelt worden). 


1) Rev. gin. des chem, de fer Febr. 1908. 
N) ebenda Juli 1904. 


Pand 92. Ne.49, 
5. iezomler 1900. 


Zahlentafel 1. 


Galllery: Die Heißdampfliokomotive, Bauart Schmidt, im Auslande. 
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Die mittleren Ergebnisse von 12 Versuchfahrten mit einer | 
Naßdampflokomotive und von 16 Versuchfahrten mit zwei Heid- 


dumpflokomotiven enthält Zahlentafel 1. 


Die Heißdampflokomotiven haben hiernach gegenüber 
der Naßdampflokomotive im Mittel 22 vH Wasser und 17,3 vH 
Kohlen gespart, die gegenüber den Heißdampflokomotiven 
28 vH Wasser und 20,3 vH Kohlen mehr verbraucht hat. 

Der mittlere Kohlenverbrauch auf 1 qm Rostfläche be- 
trug bei den Helßdampflokomotiven 267 kg/st und bei der 
Vergleichlokomotive mit Naßdampt 310,8 kgist. 

Die Orl&ansbahn schreibt den für die Heißdampfloko- 


motive im Vergleich zu der Naddampf- 
Zwillinglokomotive besonders günstigen 
Ausfall der Versuche dem Umstande zu, 
daß die betreffenden Kessel von Haus 
aus wegen der Kleinheit der Rostlläche 
kein günstiges Güteverbältnis hatten. Die 
Feuerbilchsheizfläche betrug, wie früher 
angegeben, 12 qm bei 2,16 qm Rostflliche. 
Es wird angenommen, daß durch de 
Einbau der Ueberhitzerrohre der Zug 
vermindert und das Güteverhältnis des 
Kessels dadurch verbessert worden ist, 
Festgestellt ist dies indessen nicht, 
Gegenüber den neueren, in augen- 
scheinlich sehr guten Verhältnissen ge- 
bauten Verbundiokomeotiven der Orlönns- 
balın ergibt sich kein großer Unterschied 
im Wasserverbrauch, nämlich 385 (Ver 
bund) gegen 393 (Heißdampf). Der Koh- 
lenverbrauch stellt sich dagegen hei den 
Verbundlokomotiven erheblich niedriger, 
nämlich 495 (Verbund) gegen 572 (Heiß- 
dampf). Wird die im Verhältnis von 
8,5: 7,354 bessere Verdampfung des in 
günstigeren Abmessungen gebauten Kes- 
sels der Verbundlokomotiven berücksich- 
so ändert sich der Kohlenverbrauch 
auf 529 (Verbund) gegen 572 (Heißdampf), 
so daß immer noch eine Ersparnis von 
rd. $ vH für die Verbundlokomstive 
bleibt!). Die Erklärung hierfür muß 
hauptslichlich darin gesucht werden, daß 
bei der Heißdampflokomotive die kleinen 
Dampfzylinder beibehalten worden sind, 
deren nachteiliger Einfluß auf den Koh- 
lenverbrauch nicht berücksichtigt worden 
ist, Nach den änderweitig gemachten 
Erfahrungen muß erwartet werden, das 
die Ergebnisse auch hier zugunsten der 
Heißdampflokomotive ausfallen werden, 
wenn bei der Neubeschaffung solcher 
Lokomotiven mittlerweile erprobte bessere 
Bauverhältnisse für Kessel und Maschinen 
angewendet werden. Es sind denn auch 
schon 17 weitere Heißdampflokomotiven 
für die Orläansbahn zur gründlichen 
Fortsetzung der Versuche im Betrieb 
und Bau, 
Dieses Beispiel zeigt, welchen Schwie- 
riekelten eln® zuverlässige Beurteilung 


') Her. gin. des obem, de fer Des L9U6, 


darchsechnimliche Fahr- 
geschwindigkeit ohn® Auf- 


größtes |kleinntes mittleren | größte 
km/st | 





54,3 
53,7 
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Versuche der Orl&öansbahn mit Heißdampflokomotiven, 
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| ist hier näher erö 


Ostbabn beweisen 
mehr und mehr 
während doch ein 


klärlich wäre, 


kleinste mittlere 


neuer Einrichtungen auch bei großen, 
ratenen Eisenbahnverwaltungen begegnen kann. 
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technisch gut be- 
Der Fall 
rtert worden, um dem Einwand der Vorein- 


genommenheit für die Heißdampflokomotive zu begegmen. 
| Die Nachbestellung der Örlöansbahn, wie auch große Bestel- 
lungen der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn, der Nordbahn und der 


am besten, daß man auch In Frankreich 
Zutrauen zur Heißdampflokomotive faßt, 
6 grundsätzliche Zuneigung zu der aus dem 


eigenen Lande stammenden Verbundlokomntive immerhin er- 


Fig. 1. 


3 -gekuppelt# Heißdampf-Zwilllaglokomotive (Serie B ®/,) der Schweizerisches Bundesbahnen. 
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Guillerg: Die Helßdampflokomotive, Bauart Schmidt, im Auslande 
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Fig. 3. 


%;,:gekuppelte Heißslampf-Driilinglokomotive (Serie A ?/,) der Schweizerischen Bundesbahnen. 
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3, -gekappelte Holßdampf: Vieraylinder- Verbundiokomative (Serle A®,) er Schwelserischen Bundesbabnen 
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Y.-gekuppelte Nabdumpf- Vierzylinder- Verbundiokomotivre (Serle A %/,) der Schweizerischen Bundesbahnen. 
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Die Schweizerischen Bun- 
desbahnen besaßen im April 1908 
folgende Heißdampflokomotiven, 
sämtlich mit Schmidtschem Raueh- 

röhrenüberhitzer: 

1) 22 Stück Y,-gekuppelte Zwil- 
linglokomotiven Ser. BY,„,Fig. I, 
die mit den bekannten *,»gekup- 
pelten Verbund-Naßdampflokomoti- 
ven mit zwei äußeren Niederdruck- 
»ylindern und einem inneren Hoch- 
druckzylinder, Fig. 2, von sonst 
gleichen Bauverhältnissen in Ver 
gleich gestellt sind; 

2) 2 Stück %-gekuppelte Dril- 
linglokomotiven Ser. A %,, Fig. 5, 
und 2 Stück ",;-gekuppelte Vier- 
#ylinder-Verbundlokomstiven 
gleicher Serie, Fig 4, die Ende 
1007 als Versuchlokenotiven be» 
schafft und mit Vierzylinder-Ver- 
bund-Naßdampflokomotiven der Se- 
rie A ®,, Fig, 5, in Vergleich ge- 
stellt worden sind; 

3) 4 Stück %s-gekuppelte Zwil- 
linglokomotiven Ser.C #,, Fig. u, 
die erst kurz vor April 1108 gelie- 
fert worden sind. 

Weitere 10 Heißlampflokomoti- 
ven der Serie B’, und 4 der Serie 
© *#, waren Anfang April 1908 im 
Bau. Bis Oktober 1908 sind dann 
noch 17 Lukometiven hinzugekom- 
men. 

Betrielsergebnisse liegen bis 
jetzt hauptsächlich für die unter 
1) aufgeführten Heißdampfllokomo- 
tiven vor. Diese Lokomotiven wei- 
sen gegenüber den damit ver- 
glichenen Dreizylinder-Verbundlo- 
kamotiven ein  gleichfürmigeres 
Drehmoment auf, sie haben ferner 
einfachere Triebwerkanordnung und 
laufen mit ihren Kraußschen Dreh- 
gustellen besser durch die Krim- 
mungen. Die Feuerblichsen wer- 
den wegen der niedrigeren Kessel- 
spannung von 12 at, gegen 14 at 
bei den Dreizylinder- Naßdampflo- 
komotiven, voraussichtlich eine Ilin- 
gere Lebensdauer haben. Dagegen 
machen sich bei den letzteren noch 
keine Stöße Im Triebwerk bemerk- 
bar, wenn auch die Stangenlager 
etwas Spielraum haben, Als Grund 
werden die geringeren Zylinderab- 
messungen der Dreizylinderlokomo- 
tiven angegeben. Der Kohlenver- 
brauch ist bei beiden Lokomotiv- 
gattungen annähernd gleich gefun- 
den worden. 

Bei den seit Ende 1907 im Be- 
trieb befindlichen Drilling- und Vier- 
zylinderverbund-Lokomotiven der 
Serie A ®, ist festgestellt, daß sie in 
der Ruhe des Taufes den Vierzy- 
linder- Verbund -Naßdampflokomoti» 
ven gleicher Serie nicht nachstehen. 
Genauere Betriebsergebnisse stehen 
noch aus. 

Bei der Rhätischen Balın 
sind seit ı906 zwei Heißdampf- 
Zwillinglokomotiven in Benutzung. 
Im April 1907 sind sechs weitere 
Heißdampflokomotiven in Betrieb 
genommen worden, die um 20 mm 


Dam 32 Br, d® 
5. Dozemlsr 1904, 


Guillery: Die Heißdampflokomoruve, Bauart Schmidt, im Anslande 
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Fig. 6 


*..gekuppelte Heißdampf-Güterzuglokomstive (Zwilling), Serie © t/;, der Schweizerischen Bundenbahnen. 





ersparnis 33 vH betragen, Im regel- 
mäßigen Betrieb beträgt die Kohlen- 
ersparnis 2 bis 3 kır/km. 

Die Heißdampflokomotiven ha- 
ben sich im Dienst bei der Hollän- 
dischen Eisenhahngesellschaft vor- 
züglich bewährt; 7 Stück ”/,-gekup- 
pelte Schnellzuglokomstiven sind 
bereits nachbestellt worden. 

Besonders guten Erfolg haben 
die Heißdampflokomativen auch bei 
der Schwedischen Staatseisen- 
bahn gehabt. Die Angaben über 
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- —.- 

} | | | l die im Betriebe gewonnenen Erfah- 

not nat RATE ort we me Tas grt Densrgemich rungen bringt Zahlentafel 2. 
Verglichen sind hier ?/,-ge- 
ng Dee Er Er Er 2 Er er - . .. kuppelte Schnellzuglokomotiven der 
Triebraddmr. . ‚1330 »  Dienstgewicht der Lokomolire But Te me 60,2 t Dienet- 
wasserherührte Heisfläche: Reidungsgewicht » » 2 580+ gewicht mit Ueberhitzer mit "uge- 
der Fouerblüche. . . . . 14,2 am Steuerung: Walschsert (Heusinger) kuppelten Schnellzuglokometiven 
der Siederohre Wasservorrat des Tenders . 17,6ebm von 4l,ı t Dienstgewicht für Naß- 
138 Stück von 4#/50 mm Dar, „ 90,8 »  Kohlenvorrat » an we st dampf, sowie %,-gekuppelte Güter- 
1 » » 125/188 » » 36,0 » Dienstgewicht » A . Bid zuglokomotiven von 50 t Dienstge- 
zus. 141,0qm  zulässise Höchstgeschwindiekelt der Lo- wicht mit Ueberhitzer mit *-ge- 
Vsberhitzerfläche 37,0 » komollve . - Bökm/st kuppelten Güterlokomotiven von 


größere Zylinderdurchmesser erhalten haben. Diese Loko- 
motiven haben sowohl auf ein Lokomotivkilometer, als auch 
auf ein Tonnenkilometer einen um 7 bis 10 vH geringeren 
Kohlenverbrauch, bei überdies etwas größerer Leistung, 
gegenüber den damit in Vergleich gestellten, in den übrigen 
Hauptabmessungen gleichen zweizylindrigen Verbund-Naß- 
dampflokomotiven ergeben. Zu berücksichtigen ist dabei 
nur, daß die Heißdampflokomotiven mit reinen Kesseln in 
Betrieb gekommen sind, während die damit 
verglichenen Verbundlokomotiven schon lin- 
gere Zeit benutzt waren, und ferner, daß bei 
den erst im April 1907 beschafften Beißdampf- 
lokomotiven die für den Kohlenverbrauch etwas 
ungünstigeren Wintermonate Januar bis Mirz 
ausfallen. Endgültige genaue Zahlen für den 
Kohlenverbrauch sind noch nicht anzugeben. 
Dagegen ist die Leistung der Heißdampfloko- 
motiven mit Sicherheit etwas größer als die- 
jenige der Verbundlokomotiven und mit der 
Veberhitzung zunehmend befunden worden. 
Genaue Zahlen sind indessen auch hierfür 
noch nicht ermittelt. Die Vergrüßerung des 
Zxlinderdurchmessers der Heißdampflokomoti- 
ven hat man als günstig für den Kohlenver- 
brauch erkannt. Im Öelverbrauch scheinen die 


34,3 bezw. 36,» t Dienstgowicht für 
Naßdampf. 
Die Schnellzuglokomotiven mit VUeberhitzer haben fol- 
gende Bauverhältsisse: 


Zylinderdurchmesser , 2 20 0 0 nn 500 mm 

Kolbenhub . 600 >» 

Treibraddurchmesser. . 1880 » 

Dampfdruck 12 at 
Fig. 7. 


!/-gekuppelte Sehnollzuglokomotive der Holländischen Elsenbahngesclischaft 
mit Schmidıschem Ruuchröhrenäbsrhitzer, 





Dampfspaamung . 10,2 at Zylinderdmr. Per 500 mm 
mit Kolbenschiehern versehenen Heißdampf- fFeuerbüchsheizfläche . 10,5q9m Kolbenhuab " 2 22202 5. 860 » 
lokomotiven etwas sparsamer als die Verbund- Heisfäche In den Rohren . 74,1 »  Treibraddnr. " . 2016 » 
lokomotiven mit Flachschiebern zu sein. Der Ueberhitzerfäche ven. 25 =  Dienstgewicht der Lekommitre =, 47,18 
Wasserverbrauch ist bei den Heißdampfloko-  Rostfäche ‚ 04 > des Tendors. ©. 30,9» 


motiven trotz ihrer etwas größeren Leistung 

wesentlich geringer als bei den Verbund-Naßdampflokomo- 
tiven. Der ruhigere, leichtere und gleichförmigere Gang der 
Heißdampf-Zwillinglokomotiven wird ausdrücklich anerkannt, 
Zur Beurteilung der Höhe der Erhaltungskosten sind die Er- 
fahrungen noch zu kurz. Die Verwaltung hat weitere Heiß- 
dampflokomotiven in Bestellung gegeben, 


Die Holländische Eisenbahngeselischaft in Amster- 
dam besitzt fünf ",-gekuppelte Schnellzuglokomotiven nach 
Fig. 7 und zwei ”/s-gekuppelte Tenderlokomotiven nach Fig. 8 
mit Schmidtschem Rauchröhrenüberhitzer. Die wichtigsten 
Abmessungen der von April bis Oktober 1407 von der Nieder- 
ländischen Werkzeug- und Elsenbahnmaterial-Fabrik in Amster- 
dam gelieferten Lokomotiven sind angegeben. 

Bis Ende März 1908 haben die Lokomotiven je 40000 
bis 60000 km durchlaufen. Bei Vergleichfahrten hat die 
Heißdampf-Tenderlokomotive gegenüber einer sonst gleich 
gebauten Naßlampfmaschine 20 vH Kohlenersparnis und 
24 vH Wasserersparnis ergeben. Für die Schnellzuglokomo- 
tiven hat die Kohlenersparnis sogar 28,3 vH und die Wasser 





Fig. 8. 
?/,-gekunpelte Tenderlokomative der Holländischen Eisenbahngesellschaft 
mit Behmidtschem Rauchröhrenüberhitzer, 
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See 
Dampfapannımg - 10,8 at Zylinderdmr, . 457 mm 
Fenerbüchsheizfäche 9,8 qm  Kolberhub 610 » 
Heisfläche In den Röhren 65,78 » Treibraddmr.. . 1809 » 
Veberhitzorläche . 22,3 » Dienstgewicht , EI AR: 
Rostdäche , . » » 2,04 » 
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Auahlentafel 2. 
Betriebsergehnisse von Heißdampflokomotiven und Naßdampflokomotiven der Schwedischen Staatseisenbahn. 


Guillery: Die Heißdamptlokumeotive, Bauart Schmidt, im Auslande 
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Aus der seien Ber Ueiiaien und des Kolr 
lenverbrauches ergibt sich für die Schnellzuglokomotive mit 
Ueberhitzer im Mittel ein Verbrauch von 417 kg Kohle auf 
1000 Wagenachskilometer, für die Vergleichlokomotive ein 
Verbrauch von 659 kg. Bel den Güterzuglokomativen betragen 
die betreffinden Zahlen 327 und 421 kg. Im ersteren Falle 
beläuft sich also die Kohlenersparnis der Heißdampflokomo- 
tive gegenüber der Vergleichlokomotive für Naßdampf auf 
36,5 vH oder der Mehrverbrauch der letzteren gegenüber der 
Helßdampflokomstive auf 57,5 vH, während für die Güterzug- 
lokomotiven die betreffenden Werte 22,5 und 29,1 betragen. 
Bei früheren Versuchfahrten mit den betreffenden Schnellzug- 
lokomotiven ebenfalls auf der 265 km langen Streeke Malmö- 
Nässjö hat sich sogar eine Kohlenersparnis von 47,1 vH auf 
1000 tkm, einschließlich Lokomotive und Tender, ergeben. 
Bei Berücksichtigung des höheren Eigengewichtes der Heiß- 
dampflokomotive wächst diese Zahl noch auf 53,5 vH. Diese 
Zahlen sind höher, als sie theoretisch unter sonst gleichwerti- 
gen Bauverhältnissen der einander gegenüber gestellten Loko- 
motiven sein könnten. Die Verwaltung führt das zum Teil 
auf den Umstand zurück, daß die neuen Heißdampflokomor 
tiven auch nach ihren sonstigen Bauverhältnissen leistungs- 
fähiger und deshalb weniger angestrengt sind als die damit 
verglichenen älteren Naßdampflokomntiven. Dagegen ist das 
erheblich größere Eigengewicht der Heißdampflokometiven 
und seine Einwirkung auf den Koblenverbrauch ebenfalls zu 
berücksichtigen. 

Die Belgische Stantseisenbahnverwaltung hat 
verhältnismäßig früh mit der Einführung von Heißdampf- 
lokomotiven begonnen und hatte im Oktober 1908 schen 
428 Lokomotiven mit Schmidtschem Üeberhitzer im Betrieb 
und Bau, darunter 41 Doppelzwilling-Lokomotiven. 

Die Ergebnisse der‘ neuesten Vergleichversuche dieser 





Verwaltung mit einer neuen, in guten Verhältnissen gebauten 
Vierzylinder-Verbundlokomotive für Naßdampf und einer Vier- 
zslinder- Doppelzwilline-)Lokomotive mit Schmidtschem Ueber- 
hitzer sind in den Zahlentafeln 3 und 4 angegeben. 

Das Endorgebmis ist eine Kohlenersparnis von 12,3 vH 
und eine Wasserersparnis von &,# vH der Heißdampilokomo- 
tive gegenüber der Verbundlokomotive. 


Fig. 9. 


Y .gekuppelte Helßilampf-Zwillinglokomotive der Böhmischen Nurdbabn. 
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T2,#8 72,98 73,98 16 Dieestgewicht 
wasserberührte Holzfäche: . Pampfspamnung - 12 at 
der Feuerbliehse . 8,56 49m Treibraddmr. . . 1522 mm 
der Rohre von 44,5 mm Zylinderdmr. . 300 » 
Dar. . . - 74,48 »  Kolbenhub . 2. 600 » 
der Rohre voa 127 ınm nee 
Dar. , . . . 25,85 » keit 75 kın/st 
gesamte Helzfläche . 108,29 » Dienstgewicht . 47,88 
Veberbitzerfläche . . 25,08 * 


In Oesterreich sind die ersten Heißdampflokomotiven 
von der Böhmischen Nordbahn verwendet worden. Es 
sind "ygekuppelte Zwillinglokometiven, deren Abmessungen 
aus Fig. 9 zu ersehen sind. 


Niand 32. Nr.49, 


$ Dasumber INE. Ouillery: Die Hoißdampfiokomaötive, Hattart Schmidt, im Auslande. 
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Zuhlentafel 3, 
Ergebnisse der Versuche der Belgischen Staatseisenbahn mit einer Vierzylinderverbund-Schnellzug- 
lokomotive für Naßdampft. 



















Verbrauch auf 
100000 mkeg/ak 
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Arbeitsleistung der Lokomotive 



















5. 9. 07 | Brüssel-Lattich 479 | 370.400 000 | 245 H00 000 50100 14750 | 0,548 | 3, 

6. 9. 07 » m | 30 BEL 160000 245 500000 54130 | 2055 14000 | 0,550 3,00 

6. 9.07) Lottieh-Brüssel 08 | 289,6 | 252802000 142890000 142480 | 1530 11850 | 0,54 4,10 | windstill, Sohlenen trocken 
12. 9. 07| Brüss-t-Ostaode 11,9 | 325,8) 443 700.000 238 110.000 ı 284 750 | 2000 15 150 | 0,108 , 3,42 | Wetter schön 
19. ®. 07 | Ostende Brüssel 297,8 292,0 | 354 000 000 | 186 300 000 175510 1500 12150 | 0,51 3,43 | Wetter schön, trocken 
13. 9. 07| Srüssel-Ostende 499,2 376,8 | 305 900000 256 TUTO0O HH 2096 141850 | 0,51 3,715 » . » 
13. 9. 07 Ostendo- Brüssel “20,8 14,7 373 4130 000 208 260 000 156 500 IH10 13 400 0,48 3,50 ” » . 
25. 11. 07 | Brässel-Lottich “9 324 408 TOO 000 , 242 496 500 burao | 2400 16850 | 0,587 | 4.12 | starmisch 
25. 11. 07 | Läöttich-Brüssel a3 | 2013 247 263 000 | 125 880006 101106 | 447 | 10875 | 0,055 | 4,20 | Häderschleudern 

lu Mittet | 0,585 | 2,83 | 


Zahlentafel 4. 
Ergebnisse der Versuche der Belgischen Staatseisenbahn mit einer Vierzylinder-Heißdampflokomotive. 
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Versuchs- I am Arbeits- Bemerkungen 
ag un  Wagen- im Zughaken verbrauch 5 
E zuges ganzen des der 
Lok. m, | Tenders Bremsen 
Tender 
t mkgink 

22. 8.07 Brüssel: 1,0ttich ' 3298 3851 070 000 | 211 500 000 92748 1801 11 675 
32. 8.07 Lattieh-Brilssei 409 284 279 840 000 147 130000 | 181 770 1218 10 600 
24. 8.07 Brüssel-Lattich 475 350 2836 400 000 | 224 Ou0 000 ErE HT} 14166 11 175 
283. 8.07 Lüstleh- Brüssel 414 290 254 510 000 | 150 700 000 | 135 190 1226 10 675 
27. 8.07 Brüssel-lAttich 4194 368,6 | 360 800 000 | 239 920 000 9410 1883 ı2 12% 
27. 8.07 Lüttich Brüssel 414 239,5 307 D44 840 | 140 500 000 | 180320 1259 10 150 
28. 8.07 ” 415 290 293 328 600 114 800 000 | 133 200 1115 #750 
20. 8.07 Brössel-Ostende 468 338,8 414 100000 231580 000 | 171050 1338 12 500° 
20. 8.07 Ostende-Brünsel 445 u 72 350 900 000 197 340 000 | 115 700 1453 11 00 
27. 11.07 Löltich-Brüssel 818 198 25% 242000 111800000 | 115 900 1i44 Pı0R 
27.11.07 Brössal-T.Attich 448 224 378 710000 237 900 000 9.4100 2044 12 525 
23. 11.07 Luttich- Brüssel 27 \ 204 237 765 000 92 770 000 164 200 1170 »225 Dampfheisung 

3, 12,07 Brüssel-Ostende 433 209 406 450 000 222 500 000 133 500 2099 13575 > 

3, 12,07 Ostende- Hrüssel 316 ; 123 291640 000 | 130 710 000 152 900 1455 12 250 

im Mitter | 0,465 | 3,50 
Mittelwerte für die Verbund-Naßdampflokomotive | 0,530 3,88 


Die im Dezember 1005 beschafften Lokomotiven haben 
vom ersten Anfang an nicht den geringsten Anstand im Be- 
trieb ergeben, Die Erhaltungskosten der Heißdampflokomo- 
tiven waren bisher gerinzer als die der übrigen Personen- 
zuglokomotiven für Naßdampf in der gleichen Betriebzeit. 
Die Veberhitzer haben überhaupt bis Ende März d. Js, noch 
keine Ausbesserungen erfordert. Bei den im Dezember 1905 
beschafften beiden Heißdampflokomotiven war nach zwölf 
Monate langem Betriebe keine Abnutzung an den Kolbenrin- 
gen und Schiebern festzustellen, so daß diese Teile nach er- 
folgter Reinigung ohne Nacharbeiten wieder eingebaut wur- 
den. Das auch hier ausdrücklich erwähnte schnelle An- 
ziehen der Heißdampflokomotiven ist ihr allerorts beobachte- 
ter bekannter Vorzug. Auf Grund der guten Betriebsergeb- 
nisse sind je zwei gleichartige Heißdampflokomotiven Im De- 
zember 1906 und im Februar 1908 beschafft worden, 

In Ermangelung von Naßdampflokomotiven ganz ent- 
sprechender Bauart und Leistung sind die Heißdampflokomer 
tiven der Böhmischen Nordbahn mit ?/,-gekuppelten Naßdampf- 
Zwillinglokomotiven verglichen worden, die die gleichen Züge 
befördern, Das Ergebnis der Versuche im regelmäßigen Be- 
trieb auf der Strecke Prag-Turnau war eine Ersparnis von 


25,4 vH an Kohle und 20 vH an Wasser gegenüber den Naß- 
dampflokomotiven, bezogen auf 1000 Brutto-Tonnenkilometer 
als Einheit. 

Während die Naßdampflokomotiven auf den Steigungen 
stark angestrengt werden, werden die Heißdampflokometiven 
noch nicht einmal voll ausgenutzt, Nur auf der 7.5 kın langen 
Teilstrecke Wysotan-Satalic mit 11 vT Steigung wird ihre 
Zugkraft voll beansprucht, und nur dort steigt die Temperatur 
des Dampfes im Schieberkasten auf 320°. Von der Verwal- 
tung wird deshalb wohl mit Recht angenommen, daß bei 
gleichmäßigerer starker Belastung der Heißdampfluokomotiven 
eine noch größere Kohlenersparnis erzielt würde. Die ”,-ge- 
kuppelten Heißdampflokomotiven befördern auf der erwähnten 
Teilstrecke Wvsocan-Satalie Personenzüge von 260t mit einer 
Geschwindigkeit von 30 km/st, während die ®/-gekuppelten 
Naßdampflokomotiven auf der gleichen Strecke und mit 
gleicher Fahrgeschwindigkeit nur Züge von 165 t Wagen- 
gewicht befördern können. Erst durch Einstellen der Heiß- 
dampflokomotiven in den betreffenden Dienst ist deshalb 
der früher regelmäßig erforderliche Vorspann entbehrlich ge- 
worden. 


Die selbsitätige Druckausgleichvorriehtung und die 
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selbsttätige Regelung der Einstellung der Ueberhitzerklappe 
hat sich bewährt. 

Im ganzen waren im Oktober 1908 schon bei 11 öster- 
reichisch-ungarischen Eisenbahnverwaltungen 211 Heißdampf- 
lokometiven im Betrieb und Bau. 

Die Bosnisch-herzegowinischen Staatsbahnen 
besaßen Anfang April 1908 im ganzen 3 Heißdampf-Personen- 
lokomotiven mit Schmidtschem Rauchröhrenüberhitzer, die 
damals seit etwa Y, Jahr in Dienst standen. Die Erfahrun- 
gen mit diesen Lokomotiven sind so zufriedenstellend ge 
wesen, daß die kurze Probezeit genügt hat, um eine Nach- 
bestellung auf 17 Heißdampflokomotiven zu veranlassen. Ge- 
naue Zahlen über die Versuchsergebnisse werden noch nicht 
angegeben. 

Auch bei andern Eisenbahnverwaltungen, wie der privil. 
Oesterreichisch- Ungarischen Staatseisenbahnge- 
sellschaft, die im Oktober 1908 schon 95 Heißdampflokomo- 
tiven im Betrieb und Bau hatte, sind die Betriebserfahrungen 
noch zu kurz, als daß genauere Angaben darüber gemacht 
werden könnten, 

Die Italienische Staatsbahn hat Ende 1907 die 
ersten Heißdampilokomotiven in Betrieb genommen und ist 
gegenwärtig mit eingehenden Versuchen beschäftigt. Anstände 
haben sich hier im Betrieb mit Heißdampflokomotiven bis 
jetzt nicht ergeben. Genaue Zahlen über die Betriebsergeb- 
nisse liegen noch nicht vor.') 


In der vorstehenden Zusa.nmenstellung der im Auslande 
mit Heißdampflokometiven der Bauart Schmidt gemachten 
Erfahrungen sind alle eingegangenen Mitteilungen der 
betreffenden Eisenbahnverwaltungen rückhaltlos wiederge- 
geben. Als Schlußergebnis muß die Erkenntnis der großen 
Veberlegenheit der Heißdampflokomotive über die Naßdampf- 
Zwillinglokomotive und die Verbundlokomotive mit Naßdampf 
bezeichnet werden. Nach einer Feststellung des Techniker- 
Ausschusses des Vereines Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
aus 1903 verbrauchen Verbyndlokomotiven bei gleicher Lei- 
stung sonst gleichgebauten Naßdampf-Zwillinglokomotiven 
gegenüber durchschnittlich 10 bis 12 vH weniger Kohlen 
und & bis 10 vH weniger Wasser. Nach den vorstehend 
mitgeteilten Ergebnissen sind bei der Heißdampflokomative 
die Werte für die Kohlen- und Wasserersparnis und sinn- 
gemäß auch die Werte für die Erhöhung der Leistung bei 
gleichem Kohlen- und Wasserverbrauch erheblich höher. 

Inwiefern es sich lohnt, bei einer Heißdampflokomotive 





%) Vergl. wegen der Versuchfahrten vor der Ablieferung Z. 1908 
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außerdem noch die Verbundwirkung anzuwenden, missen 
die zahlreichen im In- und Auslande — bei der Baverischen, 
Sichsischen und Badischen Staatsbahn, den Oesterreichischen 
Staatsbahnen, der Französischen Westbahn, der Paris-Lyon- 
Mittelmeer-Bahn, den Schweizerischen Bundesbahnen und der 
Moskau-Kasan-Eisenbahn — teils schon im Gange befind- 
lichen, teils eingeleiteten Versuche lehren. 

Im übrigen ist das vorstehend mitgetellte Ergebnis der 
Umfrage bei den ausländischen Eisenbahnverwaltungen 
einwandfrei zugunsten der Heißılampflokomotive ausgefallen. 
Auch beim Vergleich einer Heißdampf-Zwillinglokometive mit 
der Dreizylinder-Verbundlokomotive der Schweizerischen Bun- 
desbahnen, bei dem der Kohlenverbrauch für beide Lokomotiv- 
gattungen als annähernd gleich angegeben wird, stehen doch 
der Heißdampflokomotive sonstige erhebliche Vorteile zur 
Seite, während als einziger Nachteil der Heißdampflokomo- 
tive angegeben wird, daß sich infolge der größeren Zylinder- 
abmessungen Stöße bemerkbar machen, wenn die Stangen- 
lager Spielraum haben. Diesem kleinen Uebelstand, der bei 
allen Lokomotiven mit großen Zylinderabmessungen auftritt 
und mit der Heißdampfwirkung nicht in Beziehung steht, ist 
schon durch sorgfältige Erhaltung der Stangenlager zu be- 
gegnen. Im vorliegenden Falle wire auch vollständige Ab- 
hülfe durch Verwendung von drei Zylindern zu treffen, wie 
bei den noch leistungsfähigeren Lokomotiven der Serie A’ 
der Schweizerischen Bundesbahnen, die mit Vierzylinder- 
Verbundlokomotiven in Vergleich gestellt sind. 

Die Verbundlokomotive ist nicht #0 verbreitet, wie viel- 
fach angenommen wird. Viele Eisenbahnverwaltungen haben 
bis heute unentwegt an der Zwillinglokomotive festgehalten. 
Um die Mitte des Jahres 1902 betrug die Anzahl der Ver 
bundlokomotiven innerhalb des Vereines Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen nur 1b vH der Gesamtzahl der Lokomotiven, 
und heute wird das Verhältnis höchstens auf 20 vH gewachsen 
sein. Die Verbundlokomotive ist nur für ganz bestimmte 
Fälle geeignet, während es kaum einen Fall gibt, in dem die 
Anwendung der Heißdampfwirkung bei Lokomotiven keinen 
Nutzen brächte, Auch hat die Verbundlokomotive die Nach- 
teile größerer Verwicklung der Einrichtung durch Anfahr- 
und Wechselvorrichtungen, ungleicher Kolbendrücke auf 
beiden Seiten — sofern nicht der Hochdruckzylinder gerade 
eine ganz bestimmte Füllung erhält —, weniger einfacher 
Steuerung, weniger sicheren und schnellen Anziehens und 
ungleicher Modelle und Ersatzstücke für Zylinder und Trieb- 
werkteile. Jede Verbundlokomotive läßt sich durch Ueber- 
hitzung des Dampfes verbessern, während es heute zweifel- 
haft ist, ob die Anordnung der Verbundwirkung bei einer 
Heißdampflokomotive noch erhebliche Vorteile bringt. 





Sitzungsberichte der Bezirksvereine, 


Eingegangen 11. November 1908. 
Bochumer Bezirksverein. 
Sitzung vom 17. Oktober 1408. 
Vorsitzender: Hr. Rump. Schriftführer: Hr, Sauter, 
Anwesend 31 Mitglieder und Gäste. 


Hr, Direktor Rosemeyer aus Köln (Gast) spricht über 
moderne Bogenlampen und ihre Anwendung‘). 


Eingegangen 10. November 1908. 


Dresdner Bezirksverein. 
Sitzung vom 8, Oktober 1908, 
Vorsitzender: Hr. Meng. Schriftführer: Hr. E. Lewieki. 
Anwesend 6% Mitglieder und 5 Glste. 


Der Vorsitzende gedenkt der verstorbenen Mitglieder 
J. Hausehild und ©. Pohle. Zum Gedächtnis der Toten er- 
heben sich die Versammelten von ihren Plätzen. 

Es wird eine Osramlampe von 400 Kerzen bei 400 Watt 
Stromverbrauch vorgeführt. Die Unterhaltungskosten für die 


') ®, zZ. 190% 8. 1R9R. 





Stunde stellen sich auf 20 Pfg; die Brennzelt beträgt 300 Stun- 
den. Die Lampe kostet 15 .#. 

Der Vorsitzende und Hr, Buschkiel berichten über 
die Hauptversammlung '). 

Hr. Barnewitz erstattet den Jahresbericht, 

Es folgt die Wahl des Vorstandes, der Abgeordneten für 
den Vorstandarat und verschiedener Ausschußmitglieder, 





Eingegangen 11. November 1908, 
Schleswig-Holsteinischer Bezirksverein, 
Sitzung vom 9. Oktober 1908, 
Vorsitzender: Hr. Uthemann. Schriftführer: Hr. Schulz, 
Anwesend 12 Mitglieder. : 


Der Vorsitzende beige des verstorbenen Mitgliedes 
Daevel?), zu dessen Ehren sich die Anwesenden von ihren 
Plätzen erbeben, 

Hr, Schulz berichtet über die Hauptversammlung in 
Dresden), 
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Fränkisch-Öberpfülzisceher Hexirksrereln. — Pommerseher Beeirksverein. — Zeitschrifienschau, 
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Eingegangen 5. November 1908. 
Frünkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 10. Oktober 1408. 
Vorsitzender: Hr. Ely. Schriftführer: Hr. Gebele. 
Anwesend 59 Mitglieder und 40 Gäste. 


Hr. Professor Franz aus Charlottenburg (Gast) hält einen 
Vortrag über das Ingenieurstudium als Vorbildung 
für die höhere Verwaltung), 


 Vergl. T. u. W. 1905 8. 1. 


Eingegangen 11. November 1908, 
Pommerscher Bezirksverein, 

Sitzung vom 13. Oktober 1908, 
Vorsitzender: Hr. Stromeyer. Schriftführer: Hr. Boje. 
Anwesend 25 Mitglieder und 3 Gäste, 

Es werden die Mitglieder des Vorstandes und verschlede- 
ner Ausschlisse grewählt. 

Hr. Dipl.-Ing. Lewin aus Charlottenburg (Gast) sprieht 
über die volkswirtschaftliche Erziehung des Inge- 
nieurstandes. 





Zeitschriftenschau.') 


* buedowtet Abbildung im Text.) 


Bergbau. 

Große elektrisch betriebene Wasworhaltungsanlage. Von 
Perliewitz. (ETZ 19. Nov, 08 8 1116/1%9% Die Anlage besteht aus 
zwei hintereinander geschalteten 4stufgen Tarbinenpumpen für 1470 
Umi./min, 7 ebm, min und 5%0 m Füörderböhe von U. H. Jacger & Co. 
mit Antrieb durch einen 13hu pferdigen Drehstrommotor von Brown, 
Borerl & Co. Ingeplan, Einzelheiten der Pumpe und (les Motors. 
Schaulinlen der Versuchsergebnisse. 


Dampfkraftanlagen. 

Ueber Uptersnehungen an Turbogeneratoren, (Glückauf 
21. Nov. 08 8, 1667/70% Zahlentafoln und Sohanlinien über Dampf- 
verbrauch und Wirkungsgrad von Parsons-, Zoelly- und A. E, G.-Curtis- 
Turbinen nach vergleichenden Versuchen des Dampfkesel - Usher- 
wachungsverelnes der Zechen im Oberbergamtsbesirk Dortmund, Die 
Ergeboises der Versuche mit nassen Dampt aim auf Sat und 90 vH 
Lüuftieere, die mit Aberhitztem Dampf auf 1O.nt, 20° € and die gleiche 
Luftleere uingerechnet. 

Luftfäbrung bei Feuerungaaningen. Von Kieln. Schluß. 
(Z. Dampfk, Maschbetr, 20. Nov. 08 8. 457'58*) Die Wege der Verbren- 
nungslaft bei Schrägrostfenerungen um ihr Kindub auf die Verbren- 
nung, Darstellung der Tesbrink-Fausrung, von Schrägrostfenerungen 
mit Zuführung der Luft im oberen Teil der Rostläche und mit wage 
rechter Abführung der Helzgaso. 

Dampfikesselexrplosion Eiberfeld. (2. Dampfk, Maschheir. 
20. Nov. 08 =. 455/60%) Der Unfall an dem im städtischen Eiektri- 
zitätswerk aufirestellten Kinflammrobrkessel von 100 qm Helzäache, 
2,5 qm Rostrläche und 1? at Druck ist dureh Veberhitzung der Rohr- 
wand Infolge ölhaltigen Spelsewnssers hervorgerufen worden, Darstel- 
lung des Kessels und des eingedrückten Morrisonschen Flsmmrohren. 

The slipping point of rolled boiler tube jJolnts. Von 
Hood und Christensen. (Proc. Am. Soe Merb, Eng. Mitte Okt. 08 
Ss. 1247/60% Die eingehende Untersuchung erstreckt sich auf die 
Festigkeit und das Dichthalten verschledesartignr Verbindengen von 
Rohren mit einer ebenen Wand dureh Einwalzen, Zusammenstellung 
der Ergebnisse In Zahlentafeln. 

Experiments on sir-pamps Von Morrow und Dixom. 
‘Engug. 20. Nov, 08 8, 703 04*) Versuche an einer nassen Luftpampe 
von 203 mn Zyl.-Dmmr. und 203 mın Hub mit elektrischem Antrieb, bei 
denen ulns Mischung von Wasser und Luft aus dem Kondensator nlıge- 
anagt wurde. Zusammenhang awlschen volumetrlschem Wirkungserad 
der Pumpe und erslelter Luftioere, Hiefuß des Luftinhaltes, 


Eisenbahnwesen, 

Railsing the Ublearo and Dak Park Elevated Ry,, Ubi: 
oago. (Eug. News 29, Okt. 0% 8. 471,78*) Om für eine Fernbahn 
Raum zu schaffen, hat man den Unterbau der Hochbatın auf einer 
Strecke von 40 m bis 1,8 m höher legen müssen. Darstellung der 
hölzernen Gerüste, die unter die Querträper des Bahnkörpers gesetzt 
und dann durch Winden angehoben wurden. Beschreibung der Arbeiten 
beim Einfügen der neuen oder verlängerten Stlitwen. 

Neuere Industriebahn-Lokomotiven Von Erb, Schluß. 
(Dingler 21. Nov 05 8. 740/43*) Grubenlokomstive von dvd mm Spar- 
weite und 5t Gewicht mit zwei 12-pfenligen Motoren, Darstellung 
des umlegbaren Bügelstromabnehmers für 1500 bis 1700 mm Fahr- 
drahthöbe,. Grubenlokomotive von 650 mm Spurweite mit zwei 13,5» 
pfordigen Motoren von 220 V, Akkumnlatoren-irubenlokomotive won 
80 mm Bpurweite und 5.5 8 Gewicht mit zwei Glelchstrommotoren 
von 19 PR Gosamtleistang. 

New types of broad gnuge underframes and bogles. 
(Engineer 20. Nov. 08 8, 547/48") 18,0 ın lange viernchsige Untergestelle 


’) Das Verzelehnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften Ist In Nr. 1 8. 28 und 29 veröffentlicht, 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern In Viertel- 
Jahrabeften zusammengefsßt und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 3 X für dem Jahrgang an Mitglieder, von 
10 .# für den Jahrgang an Nichtmitglieder. 





aus gepreßtem Blech für neues Personenwagen der Indischen Staats- 
bahnen. Vergleich mit den aus Walzträgern gebauten Untergestellen, 
Einzelheiten der zweiachsigen Drebgestelle von 33,5 ın Radstand mit 
Kugellagern. 

Narrow-gauge rallway toragas-works. (Enginser 20. Nov. 
05 8, 535/39*) Für den Verkehr zwischen dem Bahnhof Bilton der 
Nortl-Eastern Railway und der Gasanstalt von Harrogate, der früher 
mit Dampfimotorwagen abgewickelt wurde, lat eine rd. 2,4 kn lange 
Schmalspurbahn erbaut worden, von der 735 m In alnem Tunnel Ilogen 
und auf der Züge von ID bis 12 von einer "/egekuppelten Lokomo- 
tive geschleppt werden, Darstellung der von Arthur Koppel, London, 
gebauten Doppeltrichter-Selbstentiader. 

Lokomotivbekohblung. Von Lutz. Forts. (Dingler 21. Nov. 
08 8, 737/40*) Verhalten der Huntschen Verladeanlagen Im Betriebe. 
Elektrische Laufkrane mit Selbstgreiferbetrieb der Guillenume-Werke, 
der Gesellschaft für #lektrische Industrie, ler Maschiuenbauanstalt 
Hamboldt, von Carl Schenck unft von Mohr & Fodierhaft. Fahrbare 
Drchkreano mit Selbstgreilern, Schluß folzt. 

TheGardenvilie yvard ofthe Now York Contral lines. (Eng. 
Rec, 7. Nor. 08 8 510 11%) Der im Hau hegriffene 9,6 km östlich 
von Buffalo gelegene Verschlehe- und Güterbahnhof fir 21400 Wagen, 
der In zwei zlielche Telle für den Ust und Westverkehr zerfällt, Ist 
bei 732 m Gesamtbreite rd, 6 kın lang. Lageplan und Darstellung der 
Anlage. 

Single-phase equipment for the St. Clalr tannel. (EI. 
World 4. Now. 08 8 1058/59*) Der bisherige Detriech mit Dampflo- 
komotiven In dem mit den Zufahrtrampen rd 3,6 kın langen Unter- 
wassertunnel zwischen l’ors Huran und Barıla fat In elektrischen mm- 
gewandelt worden Die 3 Lokomstiven von je 1500 #8 und 55 kınat 
hischster Geschwindigkeit besiizen jede 2 neben- und hintereinander 
schaltbare Einheiten von Je 3 Einphasau-Reihenschlußmotoren für 325 V, 
Der Ihrehstrom von 3300 V und 25 Per./sk wird in einem Dampftur- 
binen-Kraftwerk erzeugt send dureh Transformatoren auf der Lokomotive 
berabgemindert. Darstellung des Tunnels, der Lokomotiven, der Strom- 
zuführung und des Kraftwerkes. 


Eisenhüttenwesen. 

New steel works In the United States. (Enginser }0, Nov, 
08 8. 52P/91*) Lageplan, Erzverladebrücke und andre Kinriehtungen 
des Eisenböttenwerkes der Bethlehem Steel Co. In South Bethlehem, 
dessen 5 Hochöfen monatlich 30000 t leisten. 

Tool steel making in Styria. Von Böhler (lron Age 
5, Nov, 06 8. 1280/83*) Für die Herstellung hochwertigen Stahbles In 
Stolormark int das Vorhandensein von Wasserkräften, Holskohle und 
reinen Erzen besonders günstig, Die Gewinnung des Roheisens Im 
Holskohlen-Hochöfen in den Anlagen in Kapfenberg. Analysen des 
Eisens. Die Lmwandiung zu Stahl in offenen Herdäfen mit Hols- 
kohlenfenwerung und in Tiegelüfen, Beschreibung eines neuzeitlichen 
Tiegelotens. 

The Lash steel procesa. Von Fitz-Gerald. (Iron Age 
5. Nov, 08 8 1284/=5*) Das Verfahren, das besweckt, aus elner Mi- 
schung von Erzen, Koks und Roholsen Stahl zu schmelzen, Ist bei 
ainem Heroultofen an den Niagnrafklion erprobt worden und hat einen 
günstigen Kraftverbrauch ergeben, Zasammensetzung des gewonnenen 
Stahlen, 

Die weiteren Fortschritte der elaktrischen Eisen- und 
Stahlgewinnung. Von Neuburger. (Glaser 15. Nov. 08 8. 199/204*) 
Allgemeines über die Herstellung von Sonderstabl auf elektrischen 
Wege und sein Verwendungsgebiet. Kraftbedarf und Erzeugungskosten 
beim Heroultschen Verfahren. Zasninmenstellung der Ergebnisse von 
verglelobenden Versuchen von Gaillet mit Elektrostahl, basischem 
Martinstabl und Tiegelstahl. Die Herstellung von Ferromangan; Ferro- 
allizium, Ferrochrom, Ferrowolfram, Ferroranadiom, Ferromolybslän 
ua Ferrotitan, sonie von Rohelsen auf eloktrischem Wege, Darstel- 
lung des elektrischen Tiogelofens ia Sault St. Marie und seiner Betriebs” 
ergebnisse, Schluß folgt. 

Neuere fahrbare Hehetische, (Stahl u, Kisen 18. Nor. 08 
8. 17041/09*%) Um bei Walzenstraßen mit mehreren Gerüsten an Kosten 
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zu sparen, benutzt man Hebetische, die von einem Gerüst zum andern toren und Ähnlichen Betrieben. Von Heyland, (ETZ 19. Nov, 


verfahren werden können. Darstellung eines solchen Tisches der Ban- 
rather Maschinenfabrik mit seibsitätig arbeitender Kantvorrlehtung für 
eine 850er Unikehrstraße der Oberschlesischen Elsenindustrie in Gleiwitz. 


Ueber elektrische Umkehr- und Walzenstraßen. Von 
Lambrecht. (Stahl u. Eisen 18. Nor. 08 8. 1692/95* Allgemeines 
über die Wirkungsweise und die in erhöhter Regellähigkeit, Rasmer- 
sparuls u. a. im. hesiehenden Vortelle den elektrischen Antriebes von 
Umkehrstraßen mis Hülfe der Leonard-Schaltung. Die Wirtschaftlich 
kalt kann gehoben werden, wenn man den Anutrlohmotor des Ilgner-Lm- 
formers durch elon init der Steuerdynamo unmittelbar oder durch Riemen 
verbundene Dampfmaschioe, Dampftarbine oder Gasmaschine ersetzt und 
diese noch anderweitig belastet Weltere Ausführune des Gedankens. 


Eisenkonstruktionen, Brücken, 


The safety and carrying capacity of the Blackwell’ 
island bridge: two expert reports. (Eng, Noms 12. Nov, 08 8, 
516/24*%) Der im Auszug wiedergegebene amtliche Bericht über die 
Sicherheit der Brücke, die von verschiedenen Seiten angeswolfeit war, 
bat ergeben, daß die Brücke mit Sicherheit nur '/; der umprünglich 
angenommenen Belastung aushalten kann, 

Abbas elner Bolzsengelenkbrüäcke Von Lauer, (Zentralbl, 
Baur, 21. Nor. O8 8. 621/22*) Belm Abbruch der 186% erbauten ein- 
gleisigen Brücke von rd, 31 m Stötswelte über die Peene bei Anklam 
ist fostgestellt worden, daS die Abnutzung der 20 Stahlholzen des 
Obergurtes von 12,3 mm Dinar. mit einer Ausnahme weniger als jo mm 
betragen hat. Die 20 Untergurtbolzen haben starken Hostansatz, 
aber auch nur geringe Abnutzungen aufgewiesen. 

Die Gmünder Tobel-Brücke bei Teufen (Appenzell), 
Schweiz. Forts. Von Sutter. {Deutsche Bauz. 1#. Nov. 08 8. 
637/49* mit 1 Taf.) Darstellung von Einzelheiten der Eisenhetonkon- 
struktion der Mittel- und der Seltenöffaungen. Forts, folet. 

The Mill Rirer bridge of tbe New York, New Haven 
and Hartford Railrond. Von Slocum (Eng. Bee, 14, Nov. 08 
8. 558/55* Die sechagleisige, 27,6 m breite und 58 ın Tanke Brücke 
aus Eisenbeton bat xwel je 15,24 m welte Deffnungen. Der Mittel- 
pfeller und das westliche Widerlager sied auf hölzernen Pfablrosten 
gegründet, Darstellung von Einzelheiten der EKisenbetankonstruktion. 
Banausfährung 

Timber girder bridges on tbe Queensland Government 
Railways, Australla. (Eng. News 5. Nor. 08 8. 493*) Darstellung 
einer eingleisigen Eisenbahnbriicke aus verbolsten Balken von rd, 8 ın 
Lange, die auf Gerästen aus 3 bis 5 versteilten Rundhölsern ruhen. 
Einzelheiten und Beanspruchungen. 

Fallure of » geinforsed-conerete Floor of unusual de- 
sign. Von Bauerbrey, (Eng, News 5. Nov. 08 8. 488") Die Eisen- 
botondecks eines Istickigen Fabrikgebändes, auf der mehrere Hehälter 


von etwa Dt Gewicht standen, hatte einige starke Risse gezeigt Un- 
tersuehung der Beanspruchungen an der Hand der Zeichnungen. Dar- 
stellung der ausgeführten Verstärkungen. 
Elektrotechnik. 
Das Induktionsgesetze. Von Emde. Forts IEI. a. Maschi- 
nenb. 22. Nor. 08 8. 1024/25*% RBRaubende Leiter im veränderlichen 
Feld. Bewegungen Im verämlerlichen Feld. Forts, folgt. 


Gesichtspunkte hinsichtlich SBohutz und Sicherheit 
gegen Veberspannongen. Von Kuhlmann, Fort (ETZ 18, Nov, 
us 8, 1121/25*) Uscherspansungen bei Erdschluß. Schluß folgt, 

Ucherspannungssicherungen nach dem System der So- 
eltt# Gentrale des Condensateurs Klertriques, Freiburg. 
(ft. u. Maschinenb, 22. Nov. 08 8. 101/229 Die Ursachen der Span- 
nungserhöbungen sind: statische Ladungen. atinosphärische Entindungen 
niit hoher und Ueberspannungen mit niederer Periodenzahl. Die Art der 
Zerstörung der Isolation In Stromerzeugern und Transformatoren. Mittel 
zur Beseltlgung statischer Ladungen, Erklärung der Wirkung der 
atmosphärischen Entlsdungen und der Schutzwirkung eines Erdschlussen 
mit Hölfe einer Kondensatorgruppe, Forts. folgt 

Eloktrische Licht- und Kraftanlagen im Anschluß an 
das Kraftwerk Altona und der Hetriebs- und Werkstätten- 
Bahnhof Ohblsdort. Von v. Glinskl. Schluß, (Glaser 15. Nov. 
08 85 191/85* mit 4 Taf) Darstellung des Pumpwerkes Hasselbrook 
ınlt 2 elektrisch angetriebenen Kreiselpumpen von je 50 obmnt, des 
Betriebs- und des Werkstätten-Bahnhofes in Obledorf sowie der Werk- 
stätten. Baukosten. 

HByädro-elertrie power plant on the Plabanha river, 
Brasil. (El. Workt 14, Nov, 08 8. 1061/63%) Von des höchstens 
50 000 P8 betragenden Wasserkräften bei Rio de Janelro werden zur- 
zeit etwa 15000 durch 3 Franeis- Turbinen von J. M. Voith ausgenutzt, 
dio mit Drehstromdynamos von 3000 KW, 28300 V und 60 Per./sk der 
General Elsetrle Co, gekuppelt sind. Der Strom wird durch 9 Trans- 
torınatoren auf 44 U00 V gebracht und etwa #0 km weit zu verschle- 
denen Ortschaften und Fabriken geleitet. Darstellung der Wasser- 
bauten, des Kruftwerkes und der Fernleltung. 

Die Verwendung der erweiterten Kankadenschaltungen 
zu Zwecken der Tourenregullerung von Walzenzugsmo- 





os 8. 1119721”) Darstellung einer von den in Zeitschrifienschau vom 
18. April 05 erwähnten Schaltungen, die bei Walsensugmotoren an- 
gewendet werden kann. 

Die Verhütung des Extrastromfunkens (Variatlons- 
Mag@netschalters), Von Kallmann. [ETZ 19. Nov. 08 8, 1134/38@*) 
Der Erregerstrom beim Abschalten eines Kiektromagneten wird dereh 
Einschalten von Leitern mit sehr hoher Temperaturzifer verringert, 
die aus Elsendräbten von 0,03 mm Dinr. bestehen und in Glasbäüchsen 
mit Wasserstoft eingeschlossen alnd. Angabe verschiedener Schaltungen 
und Trarstellung der Schalter, 


Erd- und Wasserbau. 

Estuary channels and their treatment Von Cunning- 
ham, Forts. (Engmg. 20, Nov. 08 8, 875/77%) Die Regullerung der 
Sallna im Donandelta durch Ausbaggern eines Kanals, Die Missis- 
sippl-Mündung. Forts. folgt. 

The movable dams and lock at the power plant on the 
Chicago drainage canal. (Eng. News 12. Nov. 08 8, 512/16*) 
Einrebende Darstellung von Einzeibelten des bekannten beweglichsa 
Kronenwehres amd der Ventile der Schleuse für Kanalboote, die einen 
Höhenunterschied von rd. 10 m überwindet. 

The elosure of the Charles river dam. Von Sherman. 
(Eng. News 5. Nov, 08 8. 495/09*) Um dem In Zeitschriftenschau vom 
12. Sept. O8 erwähnten, Im Bau befindiichen Damm gegen die starken 
Einwirkungen der Ebhe und Flut zu schütsen, hat man quer durch 
den Fiuß einen Kofferdamm gebaut, der durch Sohlitsen schnell ge- 
schlossen werden kann. Darstellung von Einzelheiten, 

The tunnel of the New York, New Haven and Hartford 
Railroad at Provridence, (Eng. Ree. ?. Nor, 08 8, 512/15*) Der 
unter einem dichtbebauten Stadttell Ilegende 1,55 km lange zwaigleisige 
Tunnel ist ein Teil der 2,4% kin langen Verbiodung zwischen den öst- 
lieh und westlich von der Stadt vorbeifährenden Eisenbahnilnien, Der 
9,24 m breite, 7,82 m hohe Tunnel Ist mit einer 61 bis 76 cm dieken, 
“tellenwelse durch Elsenelnlagen verstärkten Batonschicht ausgekieidet 
und sur auf einer insgesamt 160 m langen Strecke Iın offenen Einschnitt 
hergestellt. Lageplan, Darstellung des Baurorganges, der Tunnel- 
querschnitte und der Lehirgerilste. 

The Municipal Ferry House substrusture, New York. 
IEng. Ree. 7. Nov. 08 8. 525/25) Der südliche Tell das East River- 
Ufers nuf Manhattsn Island wird auf einer 196 m langen Strecke von 
den tells fertiggustellten, tells noch Im Hau begriffenen Anlegestellen 
für die städtischen Fährboote nach Staten Island, Hamilton Ave, und 
39, Straße bwansprucht, über denen lo Balicklres, auf einem hölzer- 
nen Pfahlrost geogründstes Gebäude aus Eisenfachwerk errichtet wird. 
Eingehende Darstellung von Einzelheiten der Holzkonstruktionen der 
Anlepebrücken umd der Leitwerke, 

New shipbuilding works of Smith’ Dock Company, 
Limited. Forts (Euzue. 26. Nor. 08 8. 677/80* mit 1 Tat.) 
Schleusentore und Verbolwinden. Elektrische Drebkrane, Laufkrane. 
Forts, folgt. 


Onasindustrie, 


Die Lonehtkraft ron Stelnkohlengas, Wassergas und 
Gemischen dieser Gase Im gewöhnlichen und Im Glühlicht- 
brenner. Von Salnte-Ülaire Devilio, (Jourm. Gasb -Wasserv. 
21. Nov. 08 8. 1097/1105) Die Lichtstärke des Stelnkohlengases Im 
Schnltt- und Arrandbrenner. Verglieleh zwischen der absoluten, der 
Pariser und der englischen Einheit der Lichtstärke. Der Helswert 
und die erforderliche Verbrennungsluft. Untersuchung der Verbren- 
mung dos Gases Im Schnitt- und Argandbreuner. Schiuß folgt 


Gesundheitsingenisurwesen. 

Abwassorfett und Abwasserschlamm. Von Beehhold und 
Voß iGesmundhteing. ?1. Nov. 08 8. 742/44) Im Gegensatz zu der 
Veröffentlichung von ter Meer — ®. Z. 5. Sept 08 — vertreten die 
Verlasser auf Grund ihrer Versuche die Ansicht, daß die Fettgewinnung 
aus Abwasserschlamm lohnend ist. Angaben über die Anlage in Kassel, 
le wirtschaftliche Bodentung der Fettzewinnung aus Abwasserschlamm 
und die Versuche von Voß, wobel aus I cbm Schlamm rd. 16,71 kg 
Rohfelt gewonnen worden sind. 

Operatink results of the Buffalo refuse utllizntion 
plant (Eng. Rec. 7. Nor. 08 8. 520/21*) In die seit 1905 im Betrieb 
befindliche Anlage werden tarlich d8,5 t Müll eingeliefert. Hiervon 
werden rd, 12,25 1 ausgeschleden und zu andern Zwecken verwendet, 
26,25 t verbranmt und zur Dampfersearung in elnem Röhrenkessel 
ausgenutzt, der zum Betrieb von drei mit stehenden Dampimaschinen 
gokuppelten Kreiselpumpen in dem benachbarten Abwasser Pumpwerk 
dient. Darstellung von Einzelholten der Anlase und des Betriebes, 
Setriehskosten. 

A new refuso destructor for West New Brishton, 
Borough of Richmond, New York City. (Eng. News 5. Nov. 08 
8. 485/#7*) Der für 60 t in 24 st gebaute Ofen hat 4 Roste und eine 
Verbrennkammer, Die Gase wärmen, bevor sie unter die Babeock- 
wiloox-Kussel gahen, die durch elnen Ventilator im Gegenatrom be- 
wegte Voerbrennengslaft vor, Tafeln und Schaulirien über Zusammen- 
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setzung des Mälls und der Abense, Verbrennungsdaner, Temperaturen 
und Dampfärücke in den Keseln während der verschledentlich Ober 
mohrere Wochen nusgedehnten Versuche, Darstellang des Ofens, Be- 
sehickung. Kosten. 

Gießerei, 


Machines A maouler. Von Avaurteu. Forts, {Rer. Mic. 
Okt. 05 8. 343/71) Maschinen mit Einrichtungen zum Feststampfen 
des Formaandes mit der Hand. Forts. folgt. 


E Hocbban. 


Die Eisenbetonkonstruktionen der katholischen Garni» 
sonkirche In Kiel, Von Gaugnach. Schluß. {Deutsche Bauz. 
18. Nov. 08 Ball. 8. 109% Darstellung des Hanpidaches während der 
Herstellung. Statische Untersuchung und Einzelheiten des Turmhelmes, 


Lager- und Laderorrichtungen, 

Etude sur los magasins & grainn. Flövatsur du port 
de Rosario. Von Barbet. ifer, Ale. Okt. OR 8. 341/42°%) Ent- 
wicklung (es (etralde: Weltverkehrs und der Speicheranlagen, Getrelde- 
speicher in Buffalo, St. Loufs und in Buenos Aires. Uehersicht Aber 
die Speicheranlagen in Europs und Darstellung der Speicher in Buda- 
pest, Liverpool, Genf, Frankfurt a. M. und Hamburg. Forts, folgt, 


Laftschiffahrt. 


Les progris röcents de l’avintion. Von Espitallier. 
(Gänle olv. 21. Nov. 08 8. 33/937*) Angaben über die letzten Erfolg 
von Farman, Delsgranee. Wiibur und Orville Wright. Darstellung 
des Wrigbtschen Gleilliegers, Der Eiuflächeoflleger von Hileriot, 
Forts, folgt 

Maschinentelle, 


Tb» sheariog strength of rivretel scams im shell pla- 
fing, Von Anderson. (Narine Eng. Nor. 08 8. a65/69*) Allee- 
meine Ableitung dar Formeln für die Beanspruchungen eines Staben 
auf Bisgung und Schub, Anwendung auf Nietverbindungen. 

A note on ball-and soeked jointse {Engineer 19. Nov. 08 
8. 520%) Vergleich der Kugelgeienk- Welleskupplungen init ungetellter, 
ınit zweiteiliger und mit dreitelliger Kugelschale in bezug auf die zu- 
lAssigen Mindestdarchmesser der Kugelschalen. 


Materlalkunde, 


The Tnstitute of Metanls. (Engng. 20. Nov. 05 8. 595/06*) 
Einleftende DNetrachtang über das Wesen ler Legierungen. Veränderung 
der Iäsung beim Erstarren der Legierung. Auszug aus dem Vortrag 
von © H,. Desch über die Beurteilung von Metallegierungen auf Grand 
des Vorganges beim Erstarren. Forts, fulgt. 

Einige Ergebnisse neunrer Kisenbeton-Versuche der 
Firma Dyekerboft & Widmann A.-G, Von Luft. Schluß. 
‘Deutsche Hauz. 18. Nor. 08 Bell, 8. 110/12*) Ergebnisse von MMes- 
sangen der Dehnung an verschiedenen Halken, Zusammenfassung der 
Ergebnisse der einzelnen Versuche. 


Mechanik. 


Tutal heat of saturnted steam. Von Davis. {Proe. Am, 
Soe, Mech. Eng. Nor. O8 8, 1410,/32%) Ersatz der Regnaultschen 
Gleichung der (iesamtwärme von gesättigtem Wasserdampf durch eine 
nene für den Bereich von 100 bis 244° im Anschluß am die Unter: 
suchungen des Verfassers und von Thomas, Kuoblanch und Jakob, Heck, 
Grindiey, Grlelmann, Peake, Dieterlel, Smith, Griffths, Henning, Joly 
und Linde . 

A method of obtaining ratlos of spreifie heats of 
vapors. Von Dodge (Proc. Am. Soc. Moch. Eng. Mitte Okt, 08 
8. 1227/39*) Der Verfasser hat bei seinen Versuchen zur Bestimmung 
der spezifischen Wärme bel verschledenem Druck und verschiedener 
Uscberhitzung ein Drosselkalorlmeter benutzt, bei dem die Drücke auf 
beiden Seiten unverändert gehalten werden, während die Temperaturen 
sich Andern. Darstellung der Versuchseinrichtang. Zusammenstellung 
der Ergebnisse in Schaulinfen und Zablentafeln. 

Gasströmung im sylindrischen Rohre bei Wärmelber- 
tragung dureh die Rohrwand, Von Langrod. Schluß. (Dingler 
21. Nov. 08 8, 743/45) Anwendung der aufgestellten Formeln auf 
die Strömung der Feuwergase in den Fenerröhren der Lokomotivkessel, 


Meßgeräte and »verfuhren. 

Liquid tachometers. Von Trowbridge (Proc, Am. Soc. 
Mech. Eng. Mitte Okt. 08 8. 1813/25%) Bol dem MeBxerät von Vorder 
wird die Umlaufsahl dureh die Hübe einer Flüssigkeltssäule angerelgt, 
die in einem geraden, eingetellten Rohr dureh den Flüssigkeltsdruck 
am Umfang eines umlaufenden Schaufelrades emporgetriehen wird. 
Von den benutzten Flüssigkeiten hat sich Alkohol am hesten bewährt. 
Darsiellang der Einrichtungen zum Eichen des Gerätes und von Ge- 
schwindigkeitamessern für Lokomotiven und Motorwagen. 

Mittellung über elnen neuen Schöpfgasmesser Von 
Sehlilieg. IJoum. Gasb. Wasser, 21. Nov. 08 8. 1098/8979) Die 
Isaria-Zählerwerke In München ordnen vor dem eigentlichen Gasmenser 
einen Behälter an, ans dem beim Sinken des Wasserstandes im Gasmesser 








ein halbes Jahr lanır selhsttätig Wasser nachgefüllt wird, so dnd die 
sonst durch das Sinken des Wasserstandes bervorgerufenen Fehler ver- 
imieden werden. Die Vorrichtung laßt sich auch an andern Gasinen- 
sera anbringen. 


Metailbsarbeitung. 


Mesars. Drummond Brothers’ machine-tools at ÖÜlympia. 
(Engog. 20, Nov. 08 8, 685/87%) Einzelheiten einer Säulenbohrmaschine 
nit Foßantrich für Löcher Aber 26 mm Dmr. Drebbank von 166 mm 
Spitzenhöhe mit «ylindrlschem Bett. Viellachkopf für Drebbänke. 

Duplex horizontal boring, drilling and milliug- 
machine {Engug. 20. Nov, 08 8. 6*85*%) An dem einen Ende der 
4,5 m langen and 2,2 m breiten Grundplatte ist ein senkrecht ver- 
stellbarer Spindelstock mit 127 nm dieker Bohr- und Drehspindel, an 
dem andern Ende eine kleinere Bohrapindel gelagert, von deren Räder- 
werk zwei Fräsapindeln auf einem Querschlitten angetrieben werden. 
Die Maschin®s ist von Henry Hrosdbent in Yorkshire gebaut. 

Eftioleney tests ol milling machines and milllne 
onutters Von De Lerumw. (Pros. Am, Soc, Mech. Eng. Nov. 08 
8. 1319/40") Allgemeines über den Kraftbodarf von Werkseugma- 
schinen und die Bemessung des Motors bei elektrischem Antrieb. Dar- 
stellung der Versuche, die in den Werkstätten der Cinciansti Milling 
Machine Co an verschiedenen Prüäsmaschinen für Riemenantrieb zur 
Ermitttung des Krafthelarfes bei verschledenen Schnittiefen und Vor- 
achubgeschwindigkelten sowie zur Ermittlung der Verluste Im Vor- 
schubgetriebe und Im Spindelantrieb angestellt worden alnd, Weitere 
Versuche haben sich auf den Einfiaß der Form des Fräse:s erstreckt, 
Zusammenstellung der Ergebnisse In Schaulinien, 


Motorwagen und Fahrräder. 

The motor-car show at Olympia. (Engege. 20. Nov. 08 & 
580/85") Allgemeines Der neue Knight-Motor der Daimler Motor Co. 
mit Kolbenschiebersteuerung. Werhselgetrlebe der Soclötl Germain, 
Zweitaktmotor der Two-Stroke Engine Co. mit besonderer Ladepumpe. 
Forts. folgt. 

Motor enr exhibition »t Olympia. (Engineer 20, Nov, 08 
8. 534/36%) Darstellung des Knight-Motora, #. oben, und der Hinter- 
schsbrücke des Sechasylinder-Motorwagens der Shefleld-Simplex Motor 
Works, Forts, folgt. 

Borvel-goared !Iivo back-axles for motor-cars. Schluß. 
(BEegng, 20. Nov. 08 8. 69%/701*% Zugänglichkeit der Kegelrälder, 
Aufnahme der Rückdrücke. Kugellager bei Ausglelabgetrieben. 


Papierinduatrie, 

Nenserungen an Papiermaschinen. Von Haußner. Forts. 
(Diegler 21. Nov. 09 8. 745/50*%) Allgemeines über Trockenzylinder. 
Vorrichtungen zum Ableiten des niedergeschlagecen Dampfes von 
Harioman, Chadwig, Savery, Margatroldt, Butterworth, Sinieh, Connely 
und White. Helzschlangen von Fues und Gasheisune von Deguorey 
für die Troekenzylinder. Vorrichtungen zum Anpresson des Papleres 
an den Troekenzylinder von Posıl, Tallfer, Holtzhansen, Witham 
und Reardon, Trorkenverfahren von Pitzer, Zeyen, Kück, Barger, 
Crowell, Schilde, Krüger und Hiorth. Forts, folgt. 


Behiffs- und Senwasen. 


Marine ongine design, Von Brage. (Marine Eng. Nov. 08 
8, 488/A8*) Berechnung der Zugstangen. Kurbel- und Türbinenwelle. 
Lager. Forts. folgt. 

Marine gasollne engine design. Von Roberts, (Marine 
Eng. Nov. 08 8. 488/91*% Ausbildung der Grundrahmen. Massenans- 
gleich durch Gegengewichte an der Kurbel, Kühlen des Auspuffrohres, 
Vergaser. Andrehen, Ausbildung und Lagerung der Kurbelwellen, 
Bemessung der Motorleistung, 

Clyde rudders and rudder posts. (Marine Eng. Nor. 08 8. 
47B/R2*) Abmessungen der Ruder und Kıdderrahmen für Raddampier, 
Einschrauben-Jachten und Dreischrauben- Turbinendampter. 

The gasoline towhboat »Brother Jonathan®, (Marion 
Eng. Nor. 08 8. 4832/83%) Das 18 ın lange, 3,5 m breite und 1,68 m 
tiefgehende Boot ist mit einer 75 pferdigen Zweisyliniermaschloe der 
Atlas Gas Engine Co. In San Franeiseo ausgerüstet, Vergleich der 
Bau- und Betriebskosten mit denjenigen eines Dampfbootes mit Roh- 
ölfenerung. 

A large twin-serew motor bost, (Marine Eng. Nov. 08 8 
497/99) Das 39 m lange, 5,25 m breite Boot von 1,9 m Tiefgang 
wird von zwei 100 pferdigen Sechszylindermotoren der Standard Motor 
Conatraction Co, mit 1% Kooten Gesehwindigkelt angetrieben. 

Die Fähre Klel-Gaarden. Von Kruse IZentralbl, Baur. 
21. Nov. 08 8, 620/21*) Die von den Howaldtswerken gehnuten, 30 m 
langen, In der Mitte 10,5 m, an den Enden ü m breiten Fährschife 
von 4,5 m grüßten Tlefgung und 7,5 Knoten Geschwindigkeit sind an 
Jedem Ende mit Schraube und Stener vorsehen und wurden von je 
einer 350 pferdigen Dreifachexpansionsmaschine angetrieben. Die 23 ın 
langen, 6 m breiten eisernen Landungsbrücken sind am Ufer um eine 
wagerechte und eine senkrechte Achse drahbar und ruhen mit den 
freien Enden aut eisernen, 17 m langen, 7 m breiten Praähmen, die 
zwischen nachglebigen Leltwerken verankert sind, 
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The benting and vantiluting of ahlips Von Walker. 
Forts, {Marine Eug. Nov. O6 8, 475/77) Annähernde Berechnung der 
Eintiehtungen und des Kraftiwdarfes “iner eloktrischen Helzanlage für 
einen Schnelldampfer won der Größe des »Kalsor Wilbelm der Großer. 


Beil- und Kottanbahnen, 


Die Klemmapparate der Draktasllbahnen. Von Pletr- 
kowski. (Stabi u, Eisen 18. Nor. 08 8. 1695/1703*) Geschichtliche 


Entwicklung der Klemmrorrichtungen von Obach, Bleichert & into und 
Spitsek. Darstellung der Bauart »Automate von Ad, Blelebert & Co 
für Unter und Obersell, 


Textilindustrie, 
Le gnzage “leetriqaue des Fils, Von Mamy (Genie cir, 
14 Nor. 08 85 24/25%) Die Fäden werden bei der Vorrichtung von 
Gin in der Weise gesengt, daß sie durch eine oder mehrere elektrisch 
#ehetate Röhren geführt werden. 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 


100 horse-power horizontal gas engine, [Engiscer I. Nov. 
08 8. 522/23*% Schnittzeiehnungen des Zylinders, ter Zündvorrichtung 
und der Dromselregelung einer von dur National Gas Engine Co. in 
Ashton-under-Lyne gebauten Einxzylindermaschine, 

Versuche an einem Diesel-Motor. 
“tungsmessung über zwei Riementriehbe. Von Kohbes. (2. 
österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 20. Nov. 45 8. 762/70*%) Der einzylindrige 
DMeselmstor von TO PS. und 160 Uml./min treibt mit einem einfachen 
Biemen eine Vorgelegewells an und von bier mit einem Doppetrlemen 
eine 46 KW-Dysamo von 790 Uml.min, Ermittlung des Wirkunges- 
grades dea Vorgeleges und der heiden Riementriebe. Vergleich mit 
den Versuchsorgehnisen von Kammerer, Schluß folgt. 


Wassorkraftanlagen. 
Wasserschlolprobleine, Von Prädil, (Schwels, Baus, 21. Nor, 
08 8. 271/779 Allgemeines über den Zwock des Wasserschlomes. 
Reehnerische und xrichnerlsche Umiersuchung über die Strömengs- 


Eloktrische Lei 


' verbiltulsse im 7ulaufkanal und die Bewegung des Wasserspiegels 
im Sehlos bei elnisen «inschränkendes Annahmen her Querschnitt, 
Wassermenge und Tempersturelutlässe, Berechnung der Abmessungen. 
Berürksiehtigung ıder Verhältnisse bei plützlichem und alimählichem 
Absperren und Öcflnen des Zuflusses. Ports. folgt. 


Wasserversorgung. 
| The waterworks and sewerage of Monterey, Mexico. 
‘ Forts, (Engineer 20. Nor, (8 8. 533% Einrichtung des #1,5 km lanıren 
Alwasser-Rohrnetzes. Gemauerter Hauplauslaß von 1087 nm Diner. 
Theo water supply of Philadelphia, with special refe- 
renee to the Filtration works now under eonstruetion. Von 
Trautwine. (Journ, Franklis Inst Nov. 08 8 362/94% Uebersicht 
über die Versorgung aus dem Gebiet des Schuylkiil- ond des Dela- 
ware-Flusses Der Wasserverbrauch im ganzen und bezogen auf 
den Kopf in den Jahren 1860 bis 1807. Die Wasserrersehwen- 
dung und der Einfluß der Einführung von Wassermessern WVebersicht 
über die hestebenden Pilieranlsgen. Der Ausbau der Wasserversor- 
gung nach den Vorschlägen des Ausschu-24 von 139%. Dis Anlage 
von Vorfltern, Vergleichende Zusammenstellang der Pumpwerke, Aus- 
gleichbocken und Filteranlagen in den Jahren 1899 und 1908/9. Die 
Kosten der Erweiterung der Anlagen, die nach beendetem Ausbau tig- 
Heh 1,28 Mill, chm lefern künwen, 


Werkstätten und Fabriken. 

A modern steel car plant. Von Lane, {lron Age 12. Nor. 
08 8. 19062/64%) Beschreibung der Einrichtung: Scheren, Stanzen, 
1000- und 506 t-Pressen, Nietmaschinen, der Hebezeuge und des mit 
3 Gleichstrom-Dampfdynamos ron je 250 KW und 240 V ausgerüste- 
ton Kraftwerke, Die Fabrik liefert täglich 50 Wagen für je 45 t Lade- 
gewicht 

The shipbuilding and engineering company of Bur- 
meister & Waln. Von Holm, (Marine Eng, Nov. 05 8. 461/65*) 
Geschlehtliches Ober die 1846 gegründete Werft, Plan der Anlagen in 
Kopenhagen. Angaben über das Trockendoek für LUH00 &-Schiffe und 
das Schwimmdock von I1500t Tragfähigkeit Maschinenausrüstung 
der Werft. Werkstätteneinrichtungen. 





Die zehnte Hauptversammlung 
der Schiffbautechnischen Gesellschaft 
am 19. und 38, November Is in der Kgl. Technischen 
Hochschule in Uharlottenburg. 


Nach Eröffnung der Versummlung durch den Ehren- 
vorsitzenden, Se. Königrl. Hoheit den Großherzog von Olden- 
burg, machte der geschlftsführende Vorsitzende, Geh. Regie- 
rungsrat Professor Busley, die Mitteilung, daß die Gesellschaft 
die vor zwei Jahren gzestifteie Denkmünze für Verdienste um 
den Schilfbau, und zwar in Gold, an Se. Königl, Hoheit den 
Großherzog von Oldenburg verliehen habe, 


Hierauf hielt Direktor Dr. G. Bauer einen Vortrag über 
moderne Turbinenanlaren für Kriegsschiffe, Der 
Redner ging davon aus, daß sich nunmehr die Veberzeugung 
durchgerungen habe, daß die Dampfturbinen in fast allen 
Fällen den Kolbenmaschinen zum Antrieb von Kriegsfahr- 
zeugen vorzuziehen seien. Die Erfahrungen, die bisher mit 
Turbinenanlagen auf Torpedobooten und Kreuzern gewonnen 
wonten sind, lassen es heute bereits möglich erscheinen, auch 
die Linienschiffe mit sicherer Aussicht auf Erfolg mit Turbi- 
nenantrieb zu versehen, Besonders bei unsrer Marine ist der 
Augenblick gekommen, wo diese Frage zur Entscheidung 
drängt, 

Nachdem der Vortragende hierauf an Hand von Licht- 
bildern die Turbinenbauarten von Parsons, Cnrtis, A. BE. G, 
Zoelly und Schichau (Melms & Pfenninger) kurz beschrieben 
hatte, ging er näher auf die Anordnung von Turbinen für 
Sehifie ein. 

Bei dem Entwurf fir eine Turbinenanlage ist zunächst zu 
bericksichtigen, welche Leistung erforderlich ist, wobei man 
in zweifacher Weise vorgehen kann, Entweder man ermit- 
telt an Hand von Schleppversuchen mit Schifismodellen «den 
Widerstand des Schiffes und berechnet hierans unmittelbar 
die Leistung der Turbine an der Antriebwelle, oder man he- 
rechnet auf Grund vorhandener Werte die indizierte Leistung 
einer entsprechenden Kolbenmaschine und schließt hierans 
wuf die effektive Leistung der Turbine. Da allen Schifls- 
weriten eine große Anzuhl von Probefahrtergebnissen ausge- 
führter Kolhenmaschinenschiffe zur Verfügung steht, kann 
man auf diesem Wege leicht zu genauen Werten kommen, 
Leider kann man aber die Turbine nicht für jede beliebige 
Umlaufgeschwindigrkeit konstruieren, sondern man ist durch 
ihre Eironarnt gezwungen, im jedem einzelnen Fall eine be- 


stimmte Grenze einzuhalten, wenns nicht Raumbedarf, Ge- 
wieht und Dampiverbrauch allzu hoch werden sollen. Bei 
Torpedobooten, wo sich die Turbine am günstigsten anwenden 
läßt, kann man heute mit Sicherheit die Turbine so konstruie- 
ren, daß ihre effektive Leistumg geringer Ist als die indizierte 
Leistung der entsprechenden Kolbenmaschine; bei den übrigen 
Schiffsklassen ist dies dann um so eher möglich, je höher die 
verlangte Schilfsgeschwindigkeit und je geringer die Um- 
laufgeschwindigkeit ist, die die betrefiende Turbinenbauart 
gestattet. Sobald aber eine zu hohe Umlaufgeschwindigkeit 
zewählt wird, wird die Turbine eine bedeutend größere 
Fristen haben als die entsprechende Kolbenmaschine. 

Für diese Tatsachen gab der Redner einige Beispiele aus 
dem praktischen Betrieb und erläuterte im Anschluß hieran 
zugleich die Gründe, weshalb heim Entwerfen einer Turbinen- 
anlage bald positive, bald negative Zuschläge zu den vorher 
ermittelten Leistungen der entsprechenden Rolbenmaschine zu 
machen sind, 

In den Fällen, wo die Zuschläge für die Turbinenleistung 
gegenüber der Kolbenmaschine sehr groß sind, ist entweder 
das Verhältnis der Umlaufgeschwindigkeit der Turbine zu der 
der Kolbenmaschine besonders hoch, oder das Verhältnis der 
Schraubenfläche zur Nullspantfläche besonders niedrig; auch 
die grüßere Anzahl der Triebschranben, wodurch sich auch 
‚ ein schwierigerer Bau des Hinterschiffes bei Turbinenschifien 

ergibt, kann die Zuschläge erforderlich machen, 

Bei einer Parsons-Turbinenanlage muß wegen der großen 
Anzahl der Druckstufen und der dadurch bedingten großen 
Länge eine Verteilung der einzelnen Turbinen auf mehrere 
Wellen vorgenommen werden. Das kostet natürlich Gewleht 
und Raum. Daher wird bei dieser Bauart die Umlaufgeschwin- 
digkeit der Wellen verhältnismäßig hoch gewählt, was aller- 
dings bis zu einem gewissen Grade wegen der Verteilung der 
Leistung auf mehrere Wellen auch zulässig ist. Bei den Tur- 

| binenbauarten, bei denen die gesmnte Expansion des Dampfes 
| mur an einer Welle arbeitet (hierfür wählte der Redner die 
| Bezeichnung »Einzelwellenturbinen-), liegt die Sache anders. 
Die großen Durchmesser der teilweise beaufschlagten Räder 
des Hochdruckteiles dieser Turbinen ermöglichen eine we- 
ringe Umlaufgeschwindigkeit, weshalb große Schrauben an- 
£ewendet werden können, was wiederum ein günstiges Ver- 
halınis der Nullspantfläche zur Schraubenfläche zur Folge hat, 

In Deutschland ist der Einzelwellenantrieb, und zwar mit 
A,E.G.-Turbinen, zum ersten Mal bei dem Personendampfer 

| »Kaiser- der Hamburg-Amerika-Linte zur Anwendung ge- 
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kommen", Das erste Kriegsschiff mit diesem Antrieb, ein 
Torpedoboot, wurde im Jahre 1907 mit Turbinen derselben 
Bauart ausgerüstet, Beide Schiffe wurden von der Stettiner 
Maschinenbau-A.-G. »Vulcans hergestellt, die zurzeit auch 
einen Kreuzer mit A, E, G.-Turbinen Im Bau hat, 

Ueber das Gewicht der Turbinenanlagen für Schiffe hat 
man sich ursprünglich gewisen Täuschungen hingereben, 
denn man nahm an, daß durch die Anwendung von Turbinen 
eine bedeutende Gewichtersparnis erzielt werden würde, Nun 
läßt sich allerdings ein Vergleich der Gewichtverhältnisse von 
Turbinen- und Kolbenmaschinenanlagen nicht mit kurzen 
Worten geben; es steht aber fest, daß die Turbine eine um 
s0 größere Gewichtersparnis herbeiführt, je größer die ver- 
langte Geschwindigkeit des Schiffes ist und je größer die 
Turbinenleistung wird. Bei durch A. E.G.-Turbinen angetrie- 
benen Torpedobooten wird man ungefähr mit einer Gewicht- 
ersparnis von 13 vH, bei kleinen Kreuzern von 25 Knoten Ge- 
schwindigkeit mit etwa 7 bis 10 vH gegenüber Kolbenmaschi- 
nen rechnen können, während bei Linienschiffen, die verhält- 
nismäßig geringe Leistungen erfordern, und deren Geschwin- 
En verhältnismüßig klein ist, die Turbine der Kolbenma- 
schine hinsichtlich der Gewichtersparnis heute nicht viel 
überlegen sein dürfte, 

Was den Dampfverbrauch anbetrifft, so verbrauchen bei 
Verwendung gesättigten Das und bei guter Luftleere von 
mindestens 92 vH große Schilfsturbinenanlagen etwa 5,5 bis 
6,5 kg/P’Swe-st Dampf, wobei die Werte für Parsons- und A, E.G.- 
Turbinen ungefähr die gleichen sein dürften. Von den Mit- 
teln, die man gewählt hat, um auch bei kleinen Leistungen 
den Dampfverbrauch der Turbinenanlage günstig zu gestal- 
ten, ist zunlichst die Einschaltung von Marschturbinen zu 
nennen, was jedoch nicht als Idealzustand für den Schiffs- 
betrieb angeschen werden kann, wie aus den späteren Aus- 
führungen ersichtlich wird. Bei den Einzelwellenturbinen, 
z.B, bei der A. E. G.- Turbine, kann man von hesondern 
Marschturbinen absehen, da hier für verringerte Geschwin- 
digkeit nur einige Räder eingeschaltet werden, die bei der 
Fahrt mit voller Geschwindigkeit durch einfach zu hand- 
habende Umgehungsventile überbrückt werden. Bei den 
neuesten Pen Tee werden die Räder so gebaut, daß sie 
für volle und für Marschgeschwindigkeit gleich wirtschaft- 
lichen Betrieb gewährleisten, 

Ein Vorteil der A. E. G.-Turbine ist der, daß jede Turbine 
einschließlich Kondensators und zugehöriger Hülfsmaschinen 
vollstäindig unabhängig von der andern arbeitet, so daß man 
2. B. bei Linienschiffen, die drei Schrauben haben, bei der 
Marschfahrt nur die beiden Seitenwellen laufen lassen kann, 

Eine besondere Rolle bei Sehiffsturbinenanlagen spielt 
auch der Dampfverbrauch der Hülfsmaschinen, den man aller- 
dings bisher noch nicht besonders gemessen hat. Mit der 
Frage des Dampfverbrauches steht die Frage, welchen Ein- 
aß die Luftleere im Kondensator auf die Turbinenleistung 
ausübt, in engem Zusammenhange. Es ist bei den nenesten 
Turbinenanlagen gelungen, eine Luftleere von etwa 32 vH 
bei beschleunigter Fahrt und bis 94 vH bei Kohlenmeßfahr- 
ten aufrecht zu erhalten. 

Bei der Betrachtung des Dampfverbrauches von Turbinen- 
anlagen ist auch der Einfiuß der Ueberhitzung des Dampfes 
zu. berücksichtigen, Eingebaute Ueberhitzer lassen sich aus 
räumlichen Gründen und aus Gründen der Gewichtersparnis 
auf Kriegsschiffen nicht gut anwenden, Daher bleiben hier- 
für nur die unmittelbar gefeuerten Ueberhitzer übrig, Beil 
Torpedobooten kann man allerdings auch derartige Ueber- 
hitzer nicht verwenden, weil zu wenig Platz für ihre Auf- 
stellung zur Verfügung steht, 

Der Redner beschrieb an dieser Stelle den von Wilhelm 

Sehmidt in Kassel gebauten unmittelbar gefouerten Ueber- 
. wie er auf Kreuzern und Linienschiffen zu verwen- 
den ist, . 
Die Dampfersparnis, die durch Trocknung und Ueber- 
hitzung des Dampfes erzielt wird, ist sehr bedeutend, wie aus 
einzelnen Versuchsergebnissen hervorgeht, die der Vortragende 
zusammengestellt hat, Es darf allerdings nicht übersehen 
werden, daß die Erhöhung der Dampftemperatur in besonders 
gefeuerten Ueberhitzern einen zusätzlichen Kohlenverbrauch 
zur Folge hat; daher wird man in den meisten Fällen nur 
mit einer Kohlenersparnis von etwa 10 vH gegenüber Anlagen 
mit geaigtem Dampf rechnen können, 

“ür die Beurteilung einer Turbinenanlage ist ferner ihre 
Rückwärtsleistung und Manövrierfähigkeit von großer Bo- 
deutung. Die ersten Schiffsturbinen waren hinsichtlich der 
Rückwärtsleistung schr mangelhaft, da man aus Gewicht- und 
Raumgründen die Rückwärtsturbinen verhältnismäßig schr 
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schwach bemessen hatte. Heute ist man vorsichtiger geworden 
und gibt den Rückwärtsturbinen größerer Kriegssehiffe eine 
Leistung von 40 bis 45 vH der Vorwärtsleistung, Infolge- 
dessen können die neuesten Turbinenanlagen Tür Kriegs 
schiffe in bezug auf Manövrierfähigkeit den Kolbenmuschi- 
zen ebenbürtig an die Seite gestellt werden, Für den schnel- 
len DVebergang von der Vorwirtsfahrt in die Rückwärts 
fahrt sind beim Turbinenantrieb besonders folgends Um- 
stände günstige: Man hat keine Umsteuermaschinen zu be- 
dienen, sondern braucht zur Umschaltung der Fahrt nur ein 
Ventil zu öffnen und ein zweites zu schließen; ferner kann 
man im Gegensatz zu Kolbenmaschinen jederzeit aus Außerster 
Kraft vorwärts in äußerste Kraft rückwärts übergehen, ohne 
dazwischen die Maschine zu stoppen; bei den Kolbenmaschinen 
mud außerdem, um die Maschine zum Rückwärtslauf an- 
springen zu lassen, häufig mit dem Handschieber nachge- 
holfen werden, während die Turbine in jeder Lage sofort an- 
läuft. Besonders vorteilhaft für die Manövrierfähigkeit der 
Turbinenschiffe ist es, wenn die Schraubenfläche möglichst 
groß ist, da diese beim Stillstand von großer Wirkung auf 
die Fahrtverminderung des Schiffes ist. Daraus läßt sich 
ein weiterer Vorteil der Einzelwellenturbinen mit ihren ge- 
ringen Umlaufgeschwindigkeiten, die größere Schrauben ge- 
statten, gegenüber den Parsons-Turbinen ableiten. 

Der Redner ginge nunmehr auf die Einzelheiten der An- 
ordnung von Turbinen bei den verschiedenen Schiffsklassen 
der Kriegsmarine ein, wobei besonders die Parsons-Turbine 
mit der A. E. G.-Curtis-Turbine verglichen wurde. Er kam 
hiernach zu dem Schluß, daß die Einzelwellenturbinen in je- 
der Hinsicht einen Vorteil gegenüber den Parsons-Turbinen 
bedeuten. Ein weiterer Vorteil der A.E, G,-Curti-Turbinen 
für Linienschiffantrieb ergibt sich mit Bezug auf die Raum- 
einteilung, da hier nahezu dieselben Verhältnisse geschaffen 
werden wie bei Linienschiffen, die durch drei Kolbenma- 
schinen angetrieben werden. Die wesentlichen Vorteile des 
Dreischraubenantriebes, der besonders von der deutschen Ma- 
rine angewendet wird, kommen daher auch für diese Turbinen 
voll zur Geltung, 

Hinsichtlich der Einfachheit und der Sicherheit des Be- 
triebes sind die Einzelwellenturbinen zweifellos der Parsons- 
Turbine vorzuziehen, da die Anzahl der Stopfbächsen bei den 
ersieren geringer ist und auch weniger Trag- und Drucklager 
erforderlich werden. Die Gefahr von Schaufelhavarien ist 
bei Einzelwellenturbinen nahezu ausgeschlosen, da sie im 
Hochdruckteil nur Räder mit grober, kräftiger Schanfelung 
und weiten Spielräumen haben, und weil man auch die im 
Niederdruckteil vorgesehene Trommel ohne Gefahr einer Ver- 
schlechterung der Wirtschaftlichkeit des Dampfverbrauches 
mit reichlicehem Spiel ausführen kann. Die Schaufelanzahl 
von Parons-Turbinen ist weit größer als die der Einzelturbi- 
henbauarten, 

Zum Schluß sprach der Redner einer Verbindung von 
Kolbenmaschinen und Turbinen insbesondere zum Antricb von 
Kriegsschiffen jede Bedeutung ab, da eine derartige A 
die Nachteile der beiden Maschinen, aber nicht ihre Vorteile 
miteinander verbinde, 

In dem anschließenden Meinungsaustausch stimmte Ad- 
miral z, D, von EKickstedt dem Vortragenden darin bei, 
daß die Dampfturbine in ihrer heutigen Entwicklung auch 
zum Antrieb von Linienschiffen geeignet erscheine. Da es 
ferner gelungen sei, geringere Umlaufgeschwindigkeiten bei 
den Turbinen zu erreichen, würden die Schrauben auch einen 
größeren Wirkungsgrad als bisher ergeben, Für die großen 
Linienschiffe des zweiten (Geschwaders der deutschen Marine, 
mit deren Bau demnächst begonnen werde, könnte man be- 
reits Turbinenantrieb, und zwar mit Einzelwelle, vorschla- 
gen. In diesem Falle wären wie bei den Linienschiffen 
mit Kolbenmaschinen der deutschen Marine auch zweck- 
mäßigerweise drei Schraubenwellen zum Antrieb zu wählen, 
weil sie den Schiffen besonders Bu Manörrierfähigkeit 
geben und weil die Offiziere mit der Führung von Drei- 
schraubenschiffen bereits allgemein vertraut sind. Auch die 
Bauart der Hintersteven der großen Linienschiffe ist besonders 
gut zum Einfügen von drei Schrauben geeignet. Der Redner 
gab schließlich zu erwägen, ob nunmehr nicht auch die Zeit 
gekommen sei, daß man Schiffe der deutschen Handelsflotte 
mit Turbinenantrieb in Verbindung mit Wasserrohrkesseln 
ausrüste, 

Professor Flamm machte darauf aufmerksam, daß die 
Herabsetzung der Umlaufgeschwindigkeit von Schiffschrauben 
nicht in jedem Fall ein günstiges Ergebnis liefern werde, 
Seine Versuche mit Schiffschrauben, die allerdings in einem 
Versuchsbehllter vorgenommen wurden, haben in dieser Be- 
ziehung manche neuartige Aufkllirungen ergeben. Hiernach 
muß man besonders der schädlichen Beeinflussung des Wir- 
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kungsgerades der Schrauben durch die Einsaugung von Luft 
Beachtung schenken. Die Ausführungen des Redners wurden 
durch Lichtbilder unterstützt, aus denen die Beweg' des 
angesaugten Luftstromes und seine Einwirkung auf das 
Schraubenwasser ersichtlich war. 

Ingenieur Boveri wandte sich gegen die Kritik, die 
Hr. Bauer an den Parsons- Turbinen getbt hatte, Was 
die Schraubentrage anbetrilft, so erwähnte er, daß es heute 
bereits Schraubenformen gebe, mit denen die höheren Umlauf- 

eschwindigkelten der Turbinen gut ausgenutzt werden 
önnen; er sei erfreut, daß seine Meinung auch durch die 
Versuche des Hrn. Flamm unterstützt werde. Die Marschtur- 
binen haben sich bisher in der Praxis, insbesondere auch bei 
den Schiffen der deutschen Kriegsmarine, sehr gut bewährt, 

Direktor Lasche teilte einige Erfahrungen über den 
Antrieb von Schiffen durch Einzelwellenturbinen mit, welche 
die Ausführungen des Hrn. Bauer bekräftigten. 

Direktor Bauer wies in seinem Schlußwort nochmals auf 
die Einfachheit des Betriebes der Einzelwellenturbinen hin, 
was als großer Vorteil insbesondere im Kriegsschiffbetrieb an- 
geschen werden milsse, 


Den nächsten Vortrag hielt Dr. Anschütz-Kämpfe 
über den Kreisel als Richtungsweiser auf der 
Erde, mit besonderer Berücksichtigung seiner Ver- 
wendbarkeit auf Schiffen. Der Redner erörterte die 
Gründe, die es angezeigt erscheinen lassen, Jen magne- 
tischen Kompaß durch eine unabhängige von den magr- 
netischen Eigenschaften der Eisenschiffe die Richtung an- 
zeigende Vorrichtung zu ersetzen, Im Anschluß hieran schil- 
derte er den von ihm seit längerer Zeit erprobten Kreiselkom- 
paß, dessen Nordstellung nicht durch magnetische Kräfte her 
vorgerufen wird, sondern durch einen in schnelle Umdrehung 
verseizten Kreisel, der infolge seiner besondern Aufhängung 
seine Achse parallel zur Erdachse stellt. Mit dieser Vorrich- 
tung sind auf dem Linienschiff »Deutschland« umfang- 
reiche Versuche vorgenommen, die in jeder Beziehung zu- 
friedenstellend ausgefallen sind. Besonders wertvoll dürfte 
diese Vorrichtung für Linienschiffe, bei denen heute bereits 
infolge der großen Mengen der auf ihnen verwendeten Eisen- 
und Stahlmassen die Anordnung der magnetischen Kompasse 
außerordentlich schwierig ist, und für Transportschiffe fr 
Eisenerz sein. 

In dem anschließenden Meinungsaustausch führte Professor 
Schilling aus, daß für die Handelsflotte eine derartige Vor- 
richtung zum ständigen Gebrauch nicht nötig erscheine, da 
es hier Mittel gebe, um die magnetische Beeinflussung 
des gewühnlichen Kompasses durch die umgebenden Eisen- 
teile aufzuheben. In dieser Richtung sind z. B. erfolgreiche 
Versuche mit Nickelstahl als Decke für Ruderbäuser gemacht 
worden, Als Kontrollvorrichtung für neue Schiffe der Handels- 
marine und insbesondere für die Kriegsmarine sei allerdings 
der Kreiselkompaß von Dr. Anschütz-Kämpfe zu empfehlen, 


Als nächster Redner sprach Professor Dr, Ahlborn über 
die Widerstandsvorgänge Im Wasser an Platten 
und Schiffskörpern und über die Entstehung der 
Wellen. Der Vortragende schilderte zunächst die Vor- 
fahren, die er im Laufe seiner sich bereits über mehrere 
Jahre erstreckenden Untersuchungen ausgebildet hat. Ent- 
gegen den früheren Versuchen hatte er neuerdings den photo» 
graphischen Apparat, der zur Aufnahme der Strümungser- 
scheinungen diente, fest aufgestellt; in dem Augenblick, wo 
der Versuchskörper durch die Mitte des Gesichtsfeldes des 

hotographischen Apparates fuhr, wurde ein Blitzlicht ausge- 
öst und die Aufnahme gemacht, Zum Studium der Tagssge 
im Innern des Wassers wurden größtenteils wann non 
Aufnahmen hergestellt, während die Strömungen im Wasser- 
spiegel der größeren Uebersicht wegen meistens von oben 
her mit einem Objektiv aufgenommen wurden. Bei völlig 
untergetauchten Körpern kann man durch Aenderung der 
Stellung des Versuchskörpers jede beliebige Seitenansicht der 
Strömungen erhalten und so in den Stereoskopen die räum- 
liche Anordnung der Vorgänge mit voller Klarheit überblicken. 
Bei der Untersuchung von teilweise eingetauchten Versuchs- 
körpern ergaben sich erhebliche aeg Man be- 
nutzte daher für diesen Fall Glasplatten als Versuchskörper 
durchleuchtete die angestauten Wasserhügel von hinten um 

machte die Aufnahmen in der Fahrrichtung, 

An Hand einer großen Zahl von Lichtbildern führte der Red- 
ner die Ergebnisse der Untersuchungen vor, Hierbei wurde Ins- 
besondere auf die Widerstandserscheinungen an gerade und 
schräg gestellten Platten und auf die Erscheinungen der soge- 
nannten Hantreibung oder des Oberflichenwiderstandes einge- 
gangren und zum Schluß die Vorgänge in den Wasserwellen und 
die an schiffisförmigen Körpern zutage tretenden Strömungen 
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besprochen. Bei den Erörterungen über den Schifiswiderstand 
wurde gezeigt, daß vom Schiffskörper ein System von Kraft- 
linien ausgeht, das bei der Fahrt Bug- und Heckwellen er- 
zeugt, Diese Kraftlinien ändern sich mit der chwin- 
digkeit und insbesondere auch dann, wenn das Schiff aus 
tiefem In flaches Wasser übergeht und umgekehrt. Die Unter- 
suchungen über die Strömungen an Schilfsinodellen nach dem 
Verfahren des Redners ermöglichen, die einzelnen Vorgänge 
bis in die Einzelheiten genau zu verfolgen, so daß hiernach 
den Konstrukteuren ein gutes Mittel an die Hand gegeben 
ist, die Schifisform so auszubilden, dad unnötige und kraft- 
verzehrende Bewegungen im Wasser vermieden werden, 


Den. nächsten Vortrag hielt Hr. Welin über technische 
und sonstige et greri für die Aufstellung 
der Rettungsboote auf modernen Dampfern. Der 
Redner ging auf die Unzuträglichkeiten ein, welche die Auf- 
stellung der Rettungsbootse in den üblichen Davits insbe- 
sondere auf großen Personendampfern mit sich bringt, 
Dann schilderte er kurz den von ihm entworfenen Qua- 
drantdavit', Um ferner die Rettungsboote im Falle der 
Gefuhr auf großen Personendampfern schneller zu Wasser 
bringen zu können, schlug er vor, daß die Boote in Zukunft 
nieht mehr auf dem höchsten Deek, sondern auf einem nicht 
allzu weit von der Wasserlinie entfernten unteren Deck auf- 
gestellt werden sollten. Die Anordnung hat den Vorzug, daß 
«die Boote auch leichter von den Fahrgästen besetzt werden 
ErUEn, als wenn sie hoch über dem Wasserspiegel gelagert 

nd, 


In der geschäftlichen Sitzung des folgenden T. 
wurde beschlossen, den Jahresbeitrag für die Mitglieder der 
Schiffbautechnischen Gesellschaft von 25 auf 30 und das 
Eintritisgeld von 30 auf 20 # herabzusetzen. Eine Sommer- 
versammlung soll im nächsten Jahre nicht abgehalten werden, 
angegen wird beabsichtigt, zur Feier des zehnjährigen Be- 
stehens der Gesellschaft ein Pestessen zu veranstalten. 


Hr. Dipl.-Ing. ©, Michenfelder hielt darauf einen Vor- 
trag über transporttiechnische Gesichtspunkte bei 
Hellingen. Er erörterte die allgemeinen Bedingungen 
für die Förderung des Baumateriales auf den Hellingen, 
wobei er sich zum grüßten Teil an die auf deutschen 
Werften bestehenden modernen Anlagen stützte. An Hand 
von zahlreichen Lichtbildern wurden dann die Vor- und 
Nachteile der einzelnen Hellinekrananlagen eingehend be- 
sprochen. Den Schluß der Ausführungen des Redners bil- 
ete eine kritische Betrachtung der vereinzelt in Deutschland 
eingeführten Hellingseilbahnen?), die von ihm als recht 
empfehlenswert für bestimmte Hellinganlagen hingestellt 
wurden, 

An dem anschliedenden Meinungsaustausch beteiligten 
sich Geh, Marine-Baurat Brinokmann, der auf die besondara 
Verhältnisse der Kalserlichen Werft in Wilhelmshaven ein- 
ging, und Professor Laas, der ebenfalls anf die Wichtigkeit 
von zweckmäßig angeordneten Transportvorriehtungen auf 
der Helling hinwies.?) 


Den letzten Vortrag hielt Dr. F. Hochstetter tiber 
Lohntarifverträge im Schiffbau. - Er gab eine juri 
stische Erläuterung des Taritvertrages, ging hierauf auf 
die Entwicklung des Tarifvertrages aus früheren Arbeitsver- 
hältnissen und auf den Inhalt des Tarifvertrages und das 
daraus abgeleitete Recht ein und schilderte und kritisierte 
dann die Änwendung der Tarifverträge in Deutschland. Seine 
Schlußausführungen gipfelten darin, daß, so segensreich die 
Tarifverträge auch für manche Gewerbe gewirkt haben mögen, 
sie doch die Konkurrenzkraft der deutschen Schiffbauindustrie 
auf dem Weltmarkt schwächen würden und daher ihre Ein- 
führung im deutschen Schiffbau sehr gefährlich sein würde, 
“Auch die Arbeiter würden diese Verträge in schlechten Zeiten 
schwer empfinden, denn in diesem Falle bliebe den Werft- 
besitzern, wenn sie von den hei Arbeitern unbeliebten 
Lohnverkürzungen absehen müßten, nur die Wahl, Betriebs- 
einschränkungen, d. bh. größere Entlasungen vorzunehmen, 
In England seien außerordentlich schlechte Erfah en mit 
Tarifverträgen im Schiffbau gemacht worden. Dort haben 
die durch das Darnlederliegen der Industrie in den letzten 
Jahren notwendig gewordenen Lohnverkürzungen zu fortwäh- 
renden Streikbewegungen, zu Verzögerungen in der Ab- 
ug von Schiffen und schließlich zu einem immer tiefe- 
ren Niedergang der Schiffbauindustrie geführt. 

! Verl. Z. 1901 8, 1818. 
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Beim Bearbeiten von kleineren Werkstücken auf der Dreh- 
bank, Fräs-, Hobel-, oder Bohrmaschine beansprucht vielfach 
das Aufspannen mit Hülfe von Schrauben und Klemmplatten 
mehr Zeit als der eigentliche Arbeitvorgang, so daß überall 
da, wo es sich um Massenherstellung handelt, besondere Anf- 
erde erg erforderlich werden. Diese Vorrichtungen 

nd neuerdings um eine Ausführung vermehrt worden, bei 
der Druckluft zum Festhalten des Arbeitstückes verwendet 
wird, Eine Druckluft-Aufspannvorrichtung, die seit mehreren 
Jahren in den Werkstätten der National Cash Register 
Co, in Dayton beim Abfräsen der Kante des strichpunktiert 


Fig. 1 und 2. 


Druckluft-Aufspannvorrichtung der National Uaslı Register Co, 





gezeichneten Arbeitstückes auf der 30% mm langen Strecke 
von A bis # gebraucht wird, ist in Fig. 1 und 2 dargestellt’). 
Die Vorriehtung besteht aus einer 25 mm dicken par; me 
Platte, die mit 2 versenkten Schrauben auf dem Arbeitstisch 
der Fräsmaschine befestigt ist, einer 20 mm dieken Schablone 
aus gehärtetem Werkzeugstahl mit abgeschrägter Kante zur 
Führung des Fräsers und aus 5 an die Druckluftleitung an- 

ossenen Kolben, die das zwischen Grundplatts und 
Schablone geschobene Arbeitstück festspannen, Die richtige 
Lage des Arbeitstückes wird durch 2 feste Anschlagstifte und 
eine Stellschraube gesichert. Da der Arbeitsdruck hauptsäch- 


Fig. 3. 


Druckluft-Aufspannvorrichblung der Cineinnati Milling Machine Co. 





lich seitlich gerichtet ist, sind die Druckkolben von 20 mm 
Dimr. möglichst nahe an die zu bearbeitende Kante herange- 
rückt und mit Körnerspitzen versehen. Die Vorrichtung, die 
mit Druckluft von 5,6 bis 6 at betätigt wird, hat im vorliegen- 
den Fall eine beträchtliche Arbeitersparnis ergeben; denn 


während bei der früheren Befestigung mit fünf Yszölligen 
Schrauben für das Bearbeiten von 100 Stilek 2,72. gezahlt 
werden mußten, konnte dieser Preis nach Einführung der 
Aufspannvorrichtung auf 1,46 ,#, also um rd. 50 vH herunter- 
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gs werden, ohne daß hierdurch unter eg der 
stündigen Arhbeitzeit eine Lohnverkürzung für den Arbeiter 
eingetreten wäre, Außer der dargestellten sind bei der Na- 
tional Cash Register Co. eine Reihe weiterer und zum Teil 
größerer Druckluft-Aufspannvorrichtungen im Gebrauch, die 
alle das gemeinsam haben, daß die dünnen, blechartigen Ar- 
beitstücke von den Kolben unmittelbar festgehalten werden, 
Bei einer andern Ausführung, Fig. 3, die von der Cincinnati 
Milling Machine ('o. beim Abfräsen von stabartigen Werk- 
stücken benutzt wird, wird das Arbeitstiick ähnlich wie im 
Schraubstock auf der einen Seite durch feste, auf der andern 
dureh bewegliche, von den Druckluftkolben durch Hebelüber- 
setzungen betätigte Klemmbacken eingespannt. Um die Vor- 
richtung möglichst anpaßfählg zu gestalten und zum Ein- 
spannen von Werkstiieken versehledener Abmessung verwen- 
den zu können, hat man sie auf der oberen Seite mit Längs- 
und Quernuten versehen, so daß die festen Anschläge ent- 
sprechend den Abmessungen der einzelnen Stücke eingestellt 
werden können. Die Druckluftkolben sind, um verschieden 
lange Stücke bearbeiten zu können, in ? Gruppen angeord- 
net, und aus demselben Grunde sind auch die beweglichen 
und die festen Anschäge in der Längsrichtung geteilt, 


Ueber den gemmwärtgee Stand der im Bau und im Be- 
triebe befindlichen Eisenbahnen in den deutschen Kolonien 
ist uns vom Kolonial-Wirtschaftlichen Komitee folgender Be- 
richt zugegangen:; 

Togo, Auf der rd, 175 km langen Bahnstrecke Lome-Atak- 
pame sind die Vorarbeiten in vollem Gange, Die Erdarbeiten 
sind auf den ersten sechs Kilometern beendet; mit dem Vor- 
strecken des Oberbaues wird in allernächster Zeit onnen 
werden. Der Verkehr auf der Lome-Palime-Eisenbahn hat 
einen erfreulichen Aufschwung genommen. In der Zeit vom 
1. April bis 31. August 1908 beliefen sich die Einnahmen aus 
dem Personenverkehr auf 53602 #, aus dem Güterverkehr 
auf 249642 4. während die Einnahmen in dem gleichen Zeit- 
raum 1907 44292 # und 199645 „# betrugen. Die Gesamt- 
einnahmen stellen sich in dieser Zeit auf 304024 K in 1908 
gegenüber 244278 K in 1107. Die gesamten Betriebsein- 
nahmen im Betriebsjahr 1907/08 beliefen sich auf 742872 M, 

Kamerun. Auf der Nordlinie Duala-Manengubagebirge 
ist das Gleis auf rd. 20 km vorgestreckt; der Unterbau ist bis 
km 62 fertig und bis km #1 in Arbeit. Die Sidlinie Duala- 
Widimenge wird von den Vermessungsingenieuren untersucht. 
Für die erste Teilstrecke, von Duala bis Edea, wird die Auf- 
stellung des Entwurfes beschleunigt, damit mit dem Bau mög- 
lichst bald begonnen werden kann. 

Deutsch-Südwestafrika. Die Streeke Lilderitzbucht- 
Keetmannshoop ist am 23. Juni d. Js. in ihrer ganzen Länge 
dem Betrieb übergeben worden. Auf der Strecke Seeheim- 
Kalkfontein wurde zur gleichen Zeit der Bau in Angriff 

enommen und ist bis heute »0 gefördert worden, daß die 
inie auf 20 km mit der Endstation Gawachab Anfang Oktober 
ebenfalls in Betrieb genommen werden konnte. 

Deutsch-Ustafrika. Der Bau der Verlängerungslinie 
der Usambarabahn Mombo-Pangani (Bulko) wird etwa Mitte des 
‚Jahres 1909 vollendet sein, Zurzeit ist das Gleis bis Mkumbara 
rd, 20 km weit verlegt, Die Einnahmen der Linie Tanga- 
Mombo sind im Steigen begriffen. In der Zeit vom ı, April 
bis 51, August 1908 wurden aus dem Personenverkehr 6709 „M, 
aus dem Güterverkehr 131614 M gegenüber 64477 ,# und 
54443 M# im gleichen Zeitraume des Vorjahres vereinnahmt. 
Die Gesamteinnahmen betrugen in dieser Zeit in 1908 203 134 M 
gegenüber 152672.# in 107. Die gesamten Boetriebsein- 
nahmen im Betriebsjahr 1907/08 beliefen sich auf 404092 M, 

Die 209 km lanze Bahnstrecke Daressalam-Morogoro ist 
am 15. Oktober v. Js. dem öffentlichen Verkehr übergeben 
worden. Seitdem verkehren auf der Streeke wöchentlich 
a Züge in jeder Richtung. Der Preis für die Personen- und 
Güterbeförderung ist im allgemeinen auf dieselben niedrigen 
Sätze festgesetzt, wie nach mehrmaligen Herabsetzungen auf der 
Usambarabahn. Die Betriebseinnahmen sind daher auch ver- 
hältnismäßig niedrig, Belördert werden monatlich durch- 
schnittlich 300 Weide, 3015 farbige Personen mit 11540 kg 
Reisegepäck, 190930 kg Stlckgüter, 142024 kg Wagenladungs- 
gäter, 15 Stück Großvieh, 120 Stück Kleinvieh, Aus diesem 

erkehr wird durchschnittlich eine monatliche Einnahme von 
24327 K erzielt. 

Am 7. Mai d. Js. hatte der Reichstag sich grundsätzlich 
mit dem Bau der Verlängerung der Daressalam-Morogoro- 
Bahn bis Tabora einverstanden erklärt. Bald danach ist mit 
der Firma Holzmann & Co, in Frankfurt am Main ein Ver- 
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trag über die Bauausführung abgeschlossen worden, nach 
dem die ganze 699 km lange Strecke bis Tabora am 1. Juli 1914 
betriebsfähig fertiggestellt sein muß. Im Juli ist mit dem Bau 
begonnen worden. Auf der rd. 90 km langen ersten Baustrecke 
sind 5000 bis 6000 Arbeiter beschäftigt und von diesen Arbei- 
tern bis Ende September 121000 chm befördert oder in den 
Bahnkörper eingebaut. Wenn nicht der Mangel an Trink- 
wasser im mittleren Teile dieser Streeke und die Hochflut 
während der Regenzeit im Mkattatale «die Bauausführung all- 
zusehr behindern, ist zu hoffen, daß die Gleisspitze gegen 
Ende Februar 1309 bis Kilossa vorgeschoben werden katın. 


Die französische Westbahn hat die staatliche Genehmigung 
zur Einführung des elektri Betriebes den Vorort- 
bahnen von Paris, Bahnhof St. Luzare, nach Argenteuil und 
St. Germain-en-Laye erhalten. Der Vorortverkehr soll durch 
besondere Gleise vom Fernverkehr über diese Strecken ge- 
trennt werden, Zum Betriebe ist Gleichstrom von 600 bis 
650 V Spannung gewählt, der aus Umformerwerken bezogen 
wird. Der hochgespannte Drehstrom wird den Umformer- 
werken durch Kabelleitungen zugeführt, Die Züge sollen bis 
zu 6 Doppeltriebwagen von je 20 m Länge umfassen, Zu- 
nächst werden in der Stunde 12 bis w Züge von verschiede- 
ner Zusammensetzung erforderlich. Nach dem vorläufigen 
Anschlage kosten der Bahnkörper, die Werkstätten und Wagen- 
hallen nebst elektrischer Ausrüstung 24,2 Mill. „X, wovon 
1,8 Mill, „# öffentliche Beisteuern für Aufhebung von Plan- 
überführungen abgehen. Die Kosten für das rollende Gut, 
die Umformerwerke und die Hochspannungsleitungen betra- 
gen 16 Mil, 4, die allgemeinen Unkosten, Bauzinsen usw. 
6,4 Mill, #. Die Gesamtanlage kostet also ohne das Hauptkraft- 
werk 44 Mill, #,. Die auszurüstenden Linien sind unter Be- 
rücksichtigung der gemeinsamen Strecke 33,5 km lang. 


Am 15. September d, Js, ist In den Rheinischen Stahl- 
werken in Duisburg-Meiderich ein elektri Block- 
walzwerk, das dritte in Deutschland, in Betrieb genommen 
worden. Die aus einem Gerüst bestehende Straße für Blöcke 
von 2,5 bis 3,2 t hat 1100 mm Walzendurchmesser, Wegen 
Raummangels hat man die beiden ohne Zwischenlager zusam- 
mengebauten Walzmotoren von 8400 PS und je #35 V ohne 
Kammwalzengerüst unmittelbar an der unteren Walze an- 
greifen lassen. Sie sind durch die Leonardschaltung mit einem 
Ugmersatz von zwei Gleichstrommotoren für 450 Uml./min ver- 
bunden, die dureh einen 1600 pferdigen Gleichstrommoter an- 
Arsen werden. Das ürungrad ia t 35t. Die Straße 
eistot tägrlich bis 1500 t bei einem Kraftverbrauch von 17 KWit. 


Endlich 148t die White Star-Linie einige Angaben über 
ihre beiden neuen bei Harland & Wolfi in Belfast im Bau 
befindlichen Riesendampfer in die Oeffentlichkeit gelangen, 
Die Schiffe, welche die Namen »Olympie« und »Titanic« be- 
kommen sollen, werden je 45000 Brutto-Reg.-Tons Raumge- 
halt und 60000 t Wasserverdräng erhalten und somit die 
»Lusitania« und »Mauretanias um rd. 12000 Brutto-Reg.-Tonus 
übertreffen. Ihre Länge soll 228, ihre Breite 26,8, ihr Tief- 
gang 10 m betragen. 

Die »Olympie«, deren Kiel im September dieses Jahres ge- 
legt worden ist, soll im Herbst 1910 vom Stapel laufen. Ueber 
die Maschinenanlagen lassen sich noch keine bestimmten An- 

aben machen: doch kann als sicher anrenommen werden, 
aß die Schiffe als Dreischraubendampfer gebaut werden, 
und zwar werden die beiden seitlichen Schrauben durch 
Kolbenmaschinen, die mittlere Schraube dureh eine Nieder- 
druckturbine angetrieben werden, Die beiden neuen Dampfer 


derselben Gesellschaft für den Verkehr nach Canada haben 
ähnliche Maschinenanlagen. Da das erste dieser Schiffe be- 
reits Anfang nächsten Jahres in Dienst gestellt werden soll, 
so wird die White Star-Linie noch viele Erfahrungen aus dem 
Betrieb dieser Schiffe beim Bau der »Ulympie- und »Titaniex 
verwerten können: denn vor Anfang 1911 dürfte doch keiner 
der beiden Riesendampfer in Dienst gestellt werden. Die ver- 
traglich vereinbarte Geschwind kelt beträgt nur 21 Knoten. 
Die Baukosten eines jeden Schiffes werden auf 30000000 M 
greschätzt, 


Der Cunarddampfer »Mauretania- befindet sich zurzeit 
im Troekendook in Liverpool, um eingehend überholt zu 
werden; etwa 2000 verschiedene Handwerker sind Tag und 
Nacht mit den A, iten beschäftigt. Bei dieser 
Gelegenheit sollen auch die dreiflügeligen Schrauben der bei- 
den mittleren Wellen abgenommen und durch vierflügelige 
ersotzt werden, während die alten Schrauben auf den beiden 
Seitenwellen beibehalten werden. (Pages Weekly 20. Novem- 
ber 1D08) 





Das erste Linisnschiff der Dreadnought-Klasse für die 
amerikanische Marine wurde Mitte November d. J. auf der 
Werft der Fore River Co. in Quiney vom Stapel gelassen. 
Das Schiff, das den Namen «North Daoota- erhalten hat, ver- 
drängt 30000 t Wasser bei einem mittleren Tiefgang von 
sm. Zum Antrieb dienen Curtis-Turbinen von zusammen 
rd. 25000 PS; die Geschwindigkeit soll 21 Knoten betragen. 
Besonders groß sind die Bunker bemessen, in denen rd. 2500 t 
Kohlen gelagert werden können. Die beiden Gefechtsmasten 
des Schiffes erhalten gänzlich neue Gestalt, indem sie aus 
einem dünnen Eisengerippe von annähernd zylindrischer Form 
hergestellt werden. Im Gegensatz zu den früheren Schiffen 
der amerikanischen Marine ist das neue Schiff bis jetzt sehr 
schnell gebaut, da die Kielplatten erst Mitte Dezember 1907 
gelegt wurden. 


Ueber die Aussichten der Motoromnibusse im Londoner 
Verkehr äußert sich ein von der Verkehrsabteilung des 
m. of Trade erstatteter Bericht unter anderm folgender- 
maden: 

»Es ist zu erwarten, daß die Fortschritte der mechanisch 
betriebenen Fahrzeuge den Charakter des öffentlichen Befür- 
derungswesens im Gebiete der Hauptstadt wesentlich beein- 
flussen werden. In der Zeit von 1903 bis 1907 hat die Anzahl 
der mechanisch angetriebenen öffentlichen ZBBEBENgS kum 
3106 zugenommen, während in der gleichen Zeit die 
Plerdeluhrwerke um 3391 abgenommen haben, Obgleich 
die Anzahl der Omnibusse im ganzen genommen ziem- 
lich unverändert geblieben ist, hat sich ihre Leistun - 
keit infolge der Zunahme der Motoromnibusse wesentlich ge- 
steigert. Es ist kaum zweifelhaft, daß der Motoromnibus, wie 
immer sich seine Triebkraft und seine äußere Form gestal- 
ten mögen, dazu ausersehen ist, ein dauerndes, vielleicht das 
bevorzugte öffentliche Beförderungsmittel von London zu wer- 
den. Seine allgemeine Beliebtheit beweist, daß er ein ausge- 
sprochenes öffentliches Bedürfnis erfüllt. Natürlich wird Lon- 
don nebenbei auch Raum für Pferdeomnibusse bieten, soweit 
sie nicht den Wettbewerb mit den Motoromnibussen auf einer 
und derselben Strecke aufzunehmen versuchen. Entscheidend 
sind hier die Dichte des Verkehrs und die erforderliche Fahr- 
geschwindigkelt. Dort, wo der Verkehr nicht stark genug ist, 
um die Wirtschaftlichkeit eines Motoromnibusbetriebes zu Be 
währleisten, wird der Pierdeomnibus noch lange ein nützliches 
und einträgliches Arbeitsfeld finden» (The Engineer vom 
20. November 1908} | 
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Ei. 7. Mr. 195695, Drabtziehmaschins, Ch, de Buyer, La 
Chandeau bei Alllevillers (Haute Baüöne, Frankr.). Die den Um- 
fang der Ziehtrommeln bilden- 
den Segmente f haben abge 
schrägte Flächen # und diesen 
glelchxerichtete Nuten, in denen 
sich kellförmige Stücke g füh- 
ren. Diese slisen in einer 
Scheibe A, die auf der Schrau- 
benspindel # mittels der Mutter 
u verstellt werden kann. IHese 
Verschiebung der Keflstlleke „ verändert den Trommeldurchmesser. Bis 
kann während des Betrlobes bei jeder Ziehtrommel der Maschine un- 
abhängig von der andern vorgenommen werden. f 








Kı. 35. Nr. 197831 (Zusatz zu Nr. 187517, 
Z. 1908 8. 520), Schwimmkras. Benrather 
Maschinenfabrik A.-G,, Benrath, Damit 
die den Ausleger c bewegende SBchraubenapindel 
nicht durch das Gegengewicht # und das Ge- 
wieht des aufgerichteten Auslegers © auf Knickang 
beansprucht werde, wird das Tragsii kA für e 
durch eine im Gerüst 5 gelagerte Rolle i so 
abgelenkt, daß der Hebeların a,a... des auf 
das Drehgelenk d bezüglichen Momentes von € 
beim Aufrichten von c immer kleiner wird. 
Eins Einrichtung zum Absetzen von «e gemäß 
Zusatz Nr. 188659 IZ. 190% 8. 768) ist dann 
nicht erforderlich, 





Tamm 52. Kr. 40, 
5. Iiwzomlwr 18, 





X. 46. Mr. 197000, Bresnluftzuführung. Klectrie Bont 
Company, Now York. Dem beig von Ver: 
gasor bar durch das Eintaßventil v eingeführ- 
tem, nit wenlz Luft gemischten Braunsteft wird 
die zur Bildung «einer zönd- und arbeitsfählgen 
Ladung ertorderliche Zusataluft durch elu Ventil 
a zugefährt, das von elnem auf der Sionerwells 
k vorsiellbaren Teile & (Exzenter naw.) gesteuert 
wird lo bat Auspuffventlil), Wenn der verwen- 
dete Adssige Brennstoff Im Vergaser g ein Ge- 
nisch Hutert, das schwerer als Luft Ist, so wird 
& so einzestellt, dad » anf dem ersten Teile 
des Saughubes des Arheitskolbens 4 offen, auf 
dem letzten Tallo geschlossen fat, so daß der 
Hronnstoff erst hinter dor Luft dureh vr eing- 
saugt wird und sich daun dureh seine Schwere 
während des Verdichtungshubes mit der Luft 
mischt. Liefert dann ein amdrer Brennstoff ein Gemisch, as leichter 
la Latt Ist, so stellt man & so wen, dad » erst auf dem leizten Teile 
des Sauglmbes geöffnet wird, die schwerere Luft nlao oben high. 


El. 46. Nr. 190989, Bronnstoffzuführung. 
Eleetrte Host Company, New Vork, 
Zwischen die Zuleltung £ des flissigen Breun- 
stoffes und die ongen Einspritakanale 4 Ist ein 
tederbelantetea Ventil ww elngwschaltet, Ans bei 
vollständiger Öefioang des pgestenerten Einlaß- 
veniiles r durch Anschläge m, geöffust wird 
und ılabei nis Kolben wirkend den unter ihm 
befinsllicehen Brennstoff In kräftigen Strahlen 
durch g auf die heiße Ventilstange #6 und dem 
heißen Teller + spritzt, wo er verdampft und 
sich mit der von » her angesagten Luft mischt, 
Beim Sehlioden von r snugt # den in den Kar 
nalen y noch heimlichen Brennstoff zurück 
und verbiedert ‚dadurch ılas Nachiroplen. Dis 
Vatent erstrockt «Ich noch auf eine zweite Aus- 
führungstoru. 
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Kl. 46. Nr. 196575, Gasmaschlnensteuerung. Sorixtd Sehnel- 
der & Co... Le Üreusot (Frankreich. Wenn 
bei Bagliın les Snughubes die Walcheliel 4, J 
das EininGventil ? öffnen, werden vom BRohr- 
schieber / nuch die (ieffnungen ce für Gns 
uud # für Lats freigrlegt. Da nber der zy- 
lindrische Drehschieber n an © noch durch 
den über den Anschlag » greifenılen Sperr- 
haken x geschlossen gebnlten wird, 0 saugt 
der Kolben zunächst nur Luft an. Toxwischen 
wird das hei y au ü gelagerte Fulorwerk »r 
gospannt, und wenn dasm der vom Itegler- 
exzenter ınlttels Stange ı7 geirchte Daumen 
z feiher odee spiüter den Sperrhaken x aus- 
Ines, wird » dureh v,8.w peiützllch geiffnet. B £ 
Nun wird bis ans Ende des Saughubes dureh er 
ce und - eine grötere oder kleinere Ladung 
von stets glelcher Zusammensetzung angrszugt und Im Viertnkiverfah- 
ren verwertet 


El. 47. Br. 196861. BRollenlager. 6. Rennerfelt, Seranton 
{Penus.), and J. Roannertelt, Dayton (Ohlo, W.# Al, Der Darch- 
messer der zur Lagerung der Welle # dienenden Rollen vr ist größer 
ats ‚ler Abstand zwischen w tind 
dem ruhemlen Laufrioge I, 50 dat 
die Rollen federn «usammen- und 
an ! gedrückt werden. Die Schsi- 
ben # golen dabei entweier sellıt 2’ 
federmd nach oder sle sind von Lj 
den Tederndon Kränzen 7 sur Er- 
höhung dee Federung getrennt, 

Die BRollenzapfen = werden zum 
Abstandhalten der Kollen dureh 
Federn f verbunden. Die Rollen 
können auch allein aus den 
federodion Kränsen r bestechen, die zwischen den Deekelplaiten » ze 
fiihrt werden. Zur ilegrenzung der Federung brinet man kleinere 
feste Ringe io r on 











Angelegenheiten des Vereines. 
Versammlung des Vorstandes 


am 15. und 16. Oktober 1908 im Vereinshause zu Berlin. 


Erste Sitzung am Donnerstag den 15. Oktober 1908, 
(Bepien 2 Uhr nachmirtiars 
Anwesend: 
Hr. Siaby, Vorsitzender, 
Treutler, Vorsitzender-Stellvertreter, 
Taaks, Kurator, 
Cox, 
>» Hartmann, 
Kohn, \ 
Schmetzer, 
ferner anwesend: 


ar e Lian als Stellvertreter des Direktors, 


Beigeordnete im Vorstand; 


W. Kaemmerer als Schriftführer; 
außerdem anwesend: 
zu Punkt 5 der Tagesordnung: »Technik und Wirtschafte, 
Hr, Dr. Beck; 
zu Punkt 1% der Tagesordnung: »Mitwirkung des Vereines bei 
der Aufklärung der Genauigkeit von Liingenmessungen‘, 
Hr. Regierungsrat Stadthagen. 

Vor Eintritt in die Tagesordnung gedenkt der Var- 
sitzende mit dem Ausdruck höchster Anerkennung und Ver- 
ehrung des beimgegangenen Dircktors des Vereines Hrn. 
Peters und fordert die Anwesenden auf, sich zu Ehren seines 
Angedenkens von den Plätzen zu erheben. 

Hierauf heißt der Vorslizende Hrn. Linde bei seinem 
Eintritt in die Geschäfte eines stellvertretenden Direktors des 
Vereines willkommen. 

Ur, Meyer verliest ein Dankschreiben der Frau Peters 
und ibrer Familie an den Verein. 


Hr. Cox verliest ein Schreiben des Württembergischen 
Staatsministers des Innern, in welchem dieser dem Verein 
anläßlich des Todes des Hrm. Peters sein Beileid ausdrilckt. 

Der Vorsitzende teilt mit, daß auch vom Preußischen Mi- 
nisterlum des Innern ein ähnliches Schreiben eingegangen ist. 


Organisation des Vereines. 


Vorbespreehung für die am 16. Oktober beglanende Sitzung 
des Organisationsausschusses. 


Der Vorstand beschließt über die geschäftliche Behand- 
lung des dem Organlsationsausschuß zur Bearbeltung vor- 
liegenden Materiales und bestimmt die Zeiteintellang der Be- 
arbeitung. 


Verwaltungsingenivure. 

Der Verband deutscher Archltekten- und Ingenleurver- 
eine hat sich gelegentlich seiner diesjährigen Wanderversamm- 
lung in Danzig mit der Frage, wie die Stellung der Tech- 
niker in den öffentlichen und privaten Verwaltungskörpern 
zehoben werden könne, beschäftigt und sich dabei die beiden 
von der Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure 
beschlossenen grundlegenden Aussprüche zu eigen gemacht 
Der Verband hat einen Ausschuß zur Beratung der Ange- 
legenheit sowie zur Abfassung einer Denkschrift eingesetzt 
und ist an den Verein mit der Bitte herangetreten, sich an 
seinen Beratungen zu beteillgen. 

Der Vorstand beschließt, einen Ausschuß einzusetzen, 
welcher die Angelegenheit der Ausbildung von Verwalltungs- 
ingenieuren eingehender behandeln soll, und beauftragt die 
Geschäftsleitung, mit dem vom Verbande deutscher Archi- 
tekten- und Ingenieuryereine gebildeten Ausschuß Fühlung 
zu nehmen, 
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Der Deutsche Verein für den Schutz des gewerblichen 
Eigentumes hat im Juni 1908 in Leipzig einen zweiten 
Kongreß abgehalten und in diesem za der Frage der Sonder- 
gerichtsbarkeit in Patentsachen Stellung genommen. Die von 
ihm gefaßten Beschlüsse, welche im wesentlichen darauf hin- 
zielen, daß file Sachen des gewerblichen Rechtsschutzes aus 
Rechtsgelehrten und technischen Richtern gebildete Gerichte 
eingesetzt werden sollen, werden von ihm dem Verein deut- 
scher Ingenieure zur weiteren Beratung überreicht werden. 


Paternosteraufzüge. 


Der vom Vorstand des Vereines an den Preußischen 
Herrn Minister für Handel und Gewerbe gerichteten Bitte, 
Paternosteraufzüge in Zukunft zleichberechtigt neben Ein- 
kabinenaufzügen anzuerkennen und sie denselben in bezug 
auf die Polizeivorschriften für Anlage und Betrieb glelehzu- 
stellen, ist Insofern entsprochen worden, als in der nenesten 
Polizeiverordnung hervorgehoben ist, daß Paternosternufzüge 
ausnahmsweise zugelassen werden können, sofern besondern 
Bedingungen genügt wird, welche den vom Verein deutscher 
Ingenieure ausgearbeiteten Grundsätzen für die Einrichtung 
und den Betrieb von Paternosterfahrstühlen für Personen- 
beförderung im wesentlichen gleichen. Es bleibt indessen 
der Umstand bestehen, daß zur Anlegung dieser Aufzüge 
eine besondere Genehmigung der zuständigen Behörden von 
Fall zu-Fall erforderlich ist. Um die allgemeine Zulassung 
der V’aternosteraufzüge zu fürdern und möglichst vielseitijre 
Erfahrungen über ihre Bewährung zu sammeln, beschließt 
der Vorstand, an die Bezirksvereine das Ersuchen zu richten, 
eine recht häufige Verwendung solcher Aufzlige zu erstreben 
(vergl, den Abdruck des Rundschreibens auf S. 1473). 


Technik und Wirtschaft. 


Hr. Dr, Beck berichtet über die Entwicklung der Zeit- 
schrift »Technik und Wirtschaft» und macht Vorschläge zur 
weiteren Förderung des Unternehmens. 

Der Vorstand dankt Hrn. Beck für seine Anregungen, 
ist jedoch nicht in der Lage, ohne Zustimmung des Vor- 
standsrates die beantragte Aenderung schon vom 1. Januar 
ab eintreten zu lassen. 


Antrlge des Technischen Ausschusses, 


Hr. Taaks beantragt Im Auftrage des Technischen Aus- 
schusses, für Versuche an Fördermaschinen 5000 M zu be- 
willigen. 

Dem Antrage wird zugestimmt. 


Anträge auf Geldbewilligung. 


Dem Antrage des Rheingau-B.-V., ihm als Beihülfe für 
die Ausgaben, welche ihm durch Drucklegung und Versen- 
dungr des Vortrages des Hm. Prof, Franz über Verwaltungs 
ingenioure entstanden sind, 300 M zu bewilligen, wird zuge- 
Ktimmt, 

Der Antrag des Mittelthüringer B.-V., ihm für das Etats- 
jahr 1908/09 einen außerordentlichen Beitrag ven 200 # zu 
bewilligen, wird abgelehnt, da sich die Verhältnisse gegen- 
über dem Vorjahre, in welchem der Vorstand ebenfalls bei 
einem ähnlichen Antrage des Bezirksvereines zu einem ab- 
lehnenden Bescheide gekommen ist, nicht geändert haben. 

Abgrlehnt wird der Antrag des Bayerischen B.-V., ihm 
den für Veranstaltung eines Beprüßungsabends zu Ehren des 
ÖOesterreichischen Verbandes von Mitgliedern des Vereines 
deutscher Ingenieure seinerzeit berwiesenen und nicht ver- 
brauchten Betrag von 500 .# als Beihülfe für die Kosten zu 
gewähren, welche ihm für seine Erhebungen und Arbeiten 
in Sachen der Errichtung einer Pensionskasse für die Mit- 
glieder des Vereines deutscher Ingenieure entstanden sind. 
Eine solche Beihilfe würde nur dann gowährt werden können, 
wenn diese Arbeiten zu brauchbaren Ergebnissen führen 
sollten. 

Dem Antrage des Aachener B.-V., ihm die Unkosten, 
welehe ihm anläßlich des Empfanges des Vereines belgischer 
Ingenieure im ‚Juli d, J, erwachsen sind, zu ersetzen, wird 








insofern entsprochen, als dem Bezirksrerein ein Beitrag von 
1000 K bewilligt wird, 

Dem Antrage des Hannoverschen B.-V. auf Bewilligung 
von 500 .# aus Vereinsmitteln zur Bestreitung der Aufwen- 
dungen für Vorträge wird mit Rücksicht darauf nicht ent- 
sprochen, daß ein gleichlautender Antrag des Hannoverschen 
B.-V, bereits im Jahre 1906 von Vorstandsrat und Hanptver- 
sammlung des Vereines abgelehnt worden ist und sich die 
Verhbititnisse inzwischen nicht gelindert haben. 


Hinterlassenes Manuskript des Hrn. Peters: 
Geschichte des Vereines deutscher Ingenieure. 


Hr. Meyer berichtet an Hand einer Niederschrift des Hrn. 
Matschoß über die aus der Feder des Hrn. Peters vorhande- 
nen Aufsiltze zur Geschichte des Vereines und empfiehlt die 
Drucklegung des Manuskriptes, welches durch Hrn. Matschoß 
bis zum Abschluß des 50, Vereinsjahres fortzuführen sein 
würde, 

Es wird beschlossen, den druckfertigen Satz des Manu- 
skriptes unter Aufwendung eines Betrages bis zur Hühe von 
3000,44 aus den verfügbaren Mitteln des laufenden Jahres 
herzustellen und elnen Abzug dem Vorstande zwecks weiterer 
Beratung über den Umfang der Auflage vorzulegen. 


Regelung der Beamtengehälter 
(Teuerangszulage). Dazu: Pensionskasse der Ver- 
einsbeamten. Urlanbe. 


Die Regelung der Gehalts- und Anstellungsverhältnisse der 
Vereinsbeamten wird einem Unterausschusse zur Bearbeltung 
überwiesen. Dieser erhält den Auftrag, Vorschlige für die 
Schaffung bestimmter Gehaltklassen und für die Einordnung 
der Beamten in die letzteren zu machen. 


Mitwirkung des Vereines bei der Aufklärung 
der Genauigkeit von Längenmessungen. 


Hr. Regierungsrat Stadthagen von der Normal-Eichungs- 
kommisson hat gewünscht, dem Vorstand über die vorliegende 
Frage Vortrag zu halten und ist zu diesem Zweck erschie- 
nen. Er berichtet über die Notwendigkeit der Beglaubigung 
und Nachprüfung von Normalmaßen und bittet den Verein, 
der Angelegenheit sein Interesse zu schenken. Es wird in 
Aussicht genommen, zunächst einen aufklärenden Bericht des 
Herrn Antragstellers in der Vereinszeltschrift zu veröffent- 
lichen und dann weitere geeignete Schritte zu erwägen. 

‘Schlnd der Sitzung 7'/, Uhr.) 


Zweite Sitzung am Freitag den 16. Oktober 1908. 
(Beeinn 9 Uhr vorm.) 


Anwesend dieselben Herren wie am Tage zuvor. 


Verteilung der bisher durch den Direktor 
ausgeübten ständigen Vertretungen des Vereines 
in Ausschüssen, andern Vereinen usw. 


Die durch das Ableben des Vereinsdirektors erforderlich 
gewordene Neuregelung der Vertretung des Vereines in Aus- 
schüssen, andern Vereinen und Körperschaften wird durch 
den Vorstand angeordnet. 


Besteuerung von Elektrizität und Gas. 


Es ist durch die Tagespresse bekannt geworden, daß 
die Reichsregierung eine Besteuerung der erzeugten elektri- 
schen Energie sowie des erzeugten Kraft- und Leuchtgases 
beabsichtigt. 

Der Vorstand hält es mit Rilcksicht darauf, daß durch 
eine solche Steuer schwere Schädigungen für die deutsche 
Industrie und Volkswohlfahrt entstehen können, für geboten, 
Schritte zur Abwendung des geplanten Gesetzes zu tun. Er 
beschließt, die zu ergreifenden Maßnahmen zum Gegenstände 
einer besondern Beratung zu machen und sich hierbei durch 
geeignete Vertreter der Industrie und der kommunalen Ver- 
bände beraten zu lassen'). 


' Versi. 2. 1908 8, 1WiN. 
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Entwurf eines Wassergesetzes. 


Seitens des Wasserwirtschaftlichen Verbandes der West- 
deutschen Industrie ist eine Besprechung von Interessenten» 
kreisen über den Entwurf eines preußischen Wassergesetzes 
auf Ende November d. J. anberaumt und auch der Verein 
deutscher Ingenieure zur Teilnahme an den Beratungen auf- 
gefordert worden. Der Vorstand ersucht Hrn, Linde, den 
Verhandlungen beizuwohnen. 

Der Zentralverband für Wasserbau und Wasserwirtschaft 
hat ferner den Verein deutscher Ingenieure ersucht, Ihn in 
seinen auf die Förderung der nationalen Wasserwirtschaft 
abzielenden Bestrebungen zu unterstützen. 

Der Vorstand wünscht, daß der Verein sich der Organi- 
sation anschließen, sein wohlwollendes Interesse kundgeben 
und seine Mitwirkung von Fall zu Fall zusichern soll, 


Technische Mittelschulen. 
Bericht über den Fortgang der Arbeiten, 


Ein zur Beratung der Fragen des technischen Mittel- 
schulwesens vorm Verein deutscher Ingenieure eingesetzter 
Ausschuß hut in seiner Sitzung im Mai d. J, beschlossen, 
einen deutschen Ausschuß für technisches Schulwesen ins 
Leben zu rufen. Im Einvernehmen mit dem Vorsitzenden 
des Ausschusses ist an eine Anzahl von Vereinen und Ver- 
binden seitens der Geschäftstelle die Aufforderung ergangen, 
an einer Sitzung des zu griündenden Ausschusses im Herbst 
d. J. teilzunehmen. 

Der Vorstand genehmigt die Liste der eingeladenen 
Körperschaften und erklärt sich mit den getroffenen Maß- 
nahmen einverstanden. 


Schreiben des Aachener B.-V, betr. Sicherheits- 
vorschriften bei Starkstromanlagen. 


Vom Aachener B,-V. ist ein Schreiben eingegangen, 
in welchem darauf hingewiesen wird, daß für elektrische 
Starkstromanlagen in gleicher Weise ein gesetzlicher Schutz 
erforderlich sei, wie ein solcher für Telegraphenleitungen 
bereits nach $ 317 des Reichsstrafgesetzbuches besteht; eine 
diesbezügliche Ergänzung des Reichsstrafgesetzbuches sei er- 
wünscht. Eine Randfrage bei den Bezirksvereinen und elek- 
trotechnischen Vereinen würde voraussichtlich die Unter- 
stützung des Antrages ergeben. 

Der Vorstand bält es zurzeit nicht für angebracht, auf 


Angelegenheiten des Vereines, 
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den Antrag des Aachener B.-V. einzugehen, zumal die 
Polizeiverordnung über die Ueberwachung elektrischer Stark- 
stromanlagen noch nicht erlassen sei und sich eine Gesetzes- 
änderung zurzeit schwerlich werde erreichen lassen. 


Deutsche Dampfkessel-Normen-Kommission. 


An Stelle des verstorbenen Vereinsdirektors wird Hr. 
Taaks als Vertreter des Vereines in die Dampfkessel-Normen- 
Kommission entsandt. 

Der Vorstand beschließt weiter, daß die Vertreter des 
Vereines aufgefonlert werden sollen, in der Dampfkessel- 
Normen-Kommission den Antrag des Verbandes der Groß- 
wasserraumkessel-Fabrikanten auf Streichung des letzten Satzes 
der Ziffer 4 III $. 28 der Bauvorschriften für Landdampfkessel: 

Die Befolgung dieser Vorschrift ist durch amtlich an- 
erkannte Sachverstindige zu überwachen« 
energisch zu vertreten. 


Kosten der Beerdigung des Hrn, Peters. 


Der Vorstand beschließt, die Kosten der Beerdigung des 
Hrn. Peters auf die Vereinskasse zu tbernehmen. 


Antrag eines Bezirksvereinos auf Statutenänderung. 


Der Vorstand hält es nicht für angebracht, Anträgen von 
Bezirksvereinen auf Aenderung ihrer Statuten näher zu 
treten, bevor die Beratungen über die Neuorganisation des 
Vereines zum Abschluß gebracht sind. 


Antrag des Deutschen Verbandes für die Material- 
prüfungen der Technik, 


Der Deutsche Verband für die Materialprüfungen der 
Technik hat dem Verein den in seiner diesjährigen Tagung 
in Darmstadt aufgestellten Entwurf von Vorschriften für die 
Lieferung von Gußeisen übersandt und den Verein gebeten, 
die Normen für Dampfleitungen«, insoweit sie Anforderungen 
an das Gußeisen enthalten, in Uebereinstimmung mit den 
Anforderungen zu bringen, welche vom Verband für Dampf- 
leitungsrohre vorgeschlagen sind. 

Die Angelegenheit wird dem Dampfkesselausschuß des 
Vereines zur weiteren Behandlung überwiesen. 


(Schlaß der Sitzung 11 Uhr vorm.) 
Linde, 





Paternosteraufzüge. 


Berlin, 20. November 1908, 
An 
die Herren Vorsitzenden der Bezirksvereine 
(den Herren Mitgliedern des Vorstandes und 
des Vorstandsrates zur geil. Kenntnisnahme). 


Einem Antrage des Württembergischen Bezirksvereines 
betr, die »Genehmigungsfrage der Vaternosteraufzüge für 
Personen Falge gebend, hat der Verein auf seiner 48. Haupt- 
versammlung in Coblenz im Jahre 1907 folgenden Ausspruch 
beschlossen: 


»Iın Hinblick auf den wirtschaftlichen Wert der Pater- 
nosteraufzüge und die günstigen Erfahrungen der Praxis 
über ihre Betriebsicherheit, die vor allem in Hamburg im 
öffentlichen Verkehr bereits vielseitig erprobt ist, erhebt der 
Verein deutscher Ingenienre Im Interesse der Verkehrs- 
erleichterung den Anspruch, daß auch im übrigen Deutschen 
Reich Paternosteraufzüzre für Personen als regelrecht berech- 
tigte Anlagen anerkannt und zugelassen werden, soweit dus 
bisher noch nicht der Fall ist. 

»Demgemäß sind anch in den Polizeiverordnungen tiber 
Einrichtung und Betrieb von Aufzügen die heiden Gruppen 
»Einkabinenaufzüge« und »Paternosteraufzüge grundsätzlich 
nebeneinander zu berücksichtigen. 

Ferner wurde beschlossen, einen Ausschuß mit der Aus- 
arbeitung von Vorschriften für Einrichtung und Betrieb von 


Paternosteraufzügen für Personen zu beauftragen und die 
Wahl der Ausschußmitglieder dem Vorstande des Vereines 
zu überlassen. 

Dem auf Grund dieses Beschlusses berufenen Ausschuß 
gchörten die folgenden Herren an: 


Brunetti, Direktor bei ©. Flohr, Berlin, 

Paul Fischer, Ingenieur beim Bergischen Dampf- 
kessel-Uoberwachungs-Verein, Barmen, 

©. Hartmann, Bauinspektor, Hamburg, 

K. Hartmann, Geh. Reg. und Gewerberat, Steglitz 
bei Berlin, 

Dr.-Ing. Th. Peters, Geh. Baurat, Berlin, 

R. Stahl, Ingenieur und Fabrikant, Stuttgart, 

Dr.-Ing. G. Stenzel, Gewerbeinspektor, Hamburg, 

Unruh, Direktor der Peniger Maschinenfabrik und 
Eisengießerei A.-G., Abt. Unruh & Liebig, Leipzig- 
Plagwitz, 

H. T. Wimmel, Maschinenfabrikant, Hamburg. 

Die Beratungen des Ausschusses führten zu einem Ent- 
wurl von Grundsätzen für die Einrlehtung und den Betrieb 
von Paternosteraufzügen für Personenbeförderung«, welcher 
Seiner Exzellenz dem preußischen Minister für Handel und 
Gewerbe unter dem 13. Februar 1908 mit der Bitte überreicht 
wurde, zu verfigen, daß Paternosteraufzüge für Personen- 
befürderung als gleichberechtigt neben Einkabinenaufzügen 
anerkannt und ihnen in bezug auf die Polizeivorschriften für 
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Anlage und Betrieb gleichgestellt werden. In der Eingabe, 
welche in ähnlichem Wortlaut auch dem Herrn Reichskanzler 
und den Regierungen der übrigen Bundesstaaten mit der 
Bitte um Unterstützung des Antrages überreicht wurde, war 
insbesondere darauf hingewiesen, daß sich die Paternoster- 
aufzüge namentlich in Hamburg auf das glänzendste bewlihrt 
hätten und für viele Anwendungsfälle den Einkabinenauf- 
zügen in bezug auf Leistungsfähigkeit, Sicherheit und Feuers- 
gelahr sowie hinsichtlich der Anlage- und Betriebskosten 
überlegen selen, daß es aber trotzdem nicht gelungen sel, 
die Paternosteraufzüge zu allgemeiner Anwendung zu bringen, 
weil in Preußen und den übrigen deutschen Bundesstaaten 
der Anlage von solchen Aufzügen Schwierigkeiten bereitet 
würden, welche geradezu einem Verbot gleichkiimen; vergl. 
2. 1908 8. 563. 

Der Herr Minister hat auf diese Eingabe unter dem 
30, März d, J. erwidert, daß er zwar die Vorzüge der Pater- 
nosterwerke keineswegs verkenne, daß jedoch bei ihrer Zu- 
lassung mit Rücksicht auf die bei ihrer Benutzung älteren 
und gebrechlichen Personen sowie Kindern erwachsenden 
Gefahren solange Vorsicht geboten erscheine, als sich solche 
Aufzüge noch nicht als allgemeine Verkehrmittel eingebürgert 
hätten. Auch sei zu berilcksichtigen, daß der offene Fahr- 
schacht die Uebertragung von Bränden von einem zum an- 
dern Geschoß und die Verqualmung der oberen Geschosse 
begünstige. Endlich seien die Paternosterwerke bislang in 
Preußen nur vereinzelt benutzt worden, so daß hinreichende 
Erfahrungen darüber fehlten, ob die in den Ausführungs- 
bestimmungen zu dem Entwurf der neuen Aufzugverordnung 
aufgestellten Bedingungen für ihre Zulassung »usreichend 
seien. Unter diesen Umständen müsse er zurzeit davon ab- 
sehen, diese Aufzüge schon jetzt allgemein ohne Prüfungr 
des einzelnen Falles zuzulassen. Es erschelne jedoch sehr 
wohl möglich, daß das Publikum, namentlich in den Groß- 
stildten, bald mit der Art der Benutzung dieser Aufzüge ver- 
traut werde, und daß alsdann der Zulassung in weiterem 
Umfang obne Dispensation keine Bedenken mehr entgegen- 
stehen würden. 

Im weiteren Verfolg der Anzrelegenheit hat der Herr 
Minister unter dem 17. März d. J. die Herren Oberpräsidenten 
der Monarchie angewiesen, eine neues von ihm entworfene 
Polizeiverordnung beir. die Einriebtung und den Betrieb von 
Aufzügen (Fahrstühlen) für ihre Bezirke zu erlassen und 
eine «ebenfalls von ihm ausgehende Ausführungsanweisung 
zu veröffentlichen. 

In der letzteren ist hervorgehoben, daß Vaternosterwerke 
für Personenbetörderung wegen der Notwendigkeit ihrer zu 
Lasten der Unternehmer auszuführenden Abnahme und regel- 
mäßigen Untersuchung von dem Geltungsbereiche der Volizei- 
verordnung nicht ausgenommen werden könnten. Bel ihrer 
Zulassung seien auf Grund der Bestimmungen «der Verord- 
nung Ausnahmen von dieser zu gestatten, wobei in der 
Regel besondere Bedingungen zu stellen seien, Die letzte 
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ren, welche einzeln aufgeführt sind, entsprechen mit geringen 
Abweichungen den »Grundsätzen für die Einrichtung und 
den Betrieb von Paternosteraufzügen filr Personenbeförde- 
rung«, welche der vom Verein deutscher Ingenleure einge- 
setzte Ausschuß in seinem oben erwähnten Entwurf aufge- 
stellt hat. 

Ferner hat das Kgl. Sächsische Ministerium des Innern 
unter dem 8. Fehruar 190% nach Anhörung des Dresdener 
Bezirksvereines des Vereines deutscher Ingenieure eine Ver- 
ordnung, die Herstellung und den Betrieb von Paternoster- 
aufzügen betreffend , erlassen, laut welcher diese Aufzüge 
zur Beförderung von Personen in Gewerbeanlagen, Nieder- 
lagen, öffentlichen Gebäuden und Gasthäusern unter der Be- 
dingung zugelassen werden, daß den gleichzeitig vom Mi- 
nisterlum bekannt gegebenen »Bau- und Betriebvorschriften 
für Paternosteraufzüge zur Personenbeförderung“ allenthalben 
nachgegangen wird. 

Auch diese Vorschriften decken sich im wesentlichen 
mit dem vom Ausschuß des Vereines deutscher Ingenieure 
ausgearbeiteten Entwurf. 

Wenn es hiernach den Anschein hat, daß Antriige auf 
Zulassung von Paternosteraufzügen in der Folgezeit in den 
Königreichen Preußen und Sachsen nieht mehr denselben 
Schwierigkeiten begegnen werden wie bisher, so bleibt doch 
der Umstand bestehen, daß zur Anlegung dieser Aufzüge 
eine besondere Genehmigung der Behörde von Fall zu Fall 
erforderlich Ist, 

Um nun die allgemeine Zulassung der genannten Auf- 
züge zu fördern und diejenigen Erfahrungen zu gewinnen, 
welche nach dem Ausspruche des preußischen Herrn Ministers 
für Handel und Gewerbe die Vorbedingung hierfür bilden, 
ist os wlinschenswert, eine recht häufige Verwendung der 
Paternosteraufzüge zu erstreben und die gewonnenen Erfah- 
rungen zu sammeln, 

Wir empfehlen daher namentlich unsern preußischen 
Bezirksvereinen, in diesem Sinne tätig sein zu wollen, damit 
von verschiedenen Seiten bei sich bietender Gelegenheit An- 
träge auf Genehmigung von Paternosteraufzügen gestellt 
werden. Ueber das Geschick solcher Anträge sowie über 
die Erfahrungen, welche mit den etwa zur Ausführung ge- 
lanzenden Paternosteraufzügen gemacht werden, bitten wir 
uns Mitteilungen zu machen, damit wir gegebenenfalls später 
an Hand «des eingehenden Materiales dem Herrn Handels- 
minister gegenüber aut die Angelegenheit zurückkommen 
können, 

Hochachtungsvoll 
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Das von uns herausgegebene, von ©. Matschoß verfaßte Werk »Die Entwicklung der Dampfmaschine-, dessen 
Erscheinen wir vor ‚Jahresfrist unseren Mitgliedern bekannt geben konnten, hat inzwischen in den im und ausländischen 
Vachzeitungen ausnahmslos eine ungemein wirme Anerkennung gefunden. 

Wir möchten deshalb unsere Mitglieder von neuem auf das Werk aufmerksam machen und seine Anschaffung empfehlen. 


Der Titel lautet: 


Die Entwicklung der Dampfmaschine. 


Eine Geschichte der ortsfesten Dampfmaschine und der Lokomobile, 
der Schiffsmaschine und Lokomotive. 


Das Werk besteht aus 2 stättlichen Bänden mit über 1600 Seiten, etwa 1600 Textfizuren und 38 Bildnissen '). 

Der Verein wünscht, durch möglichst niedrigen Preis dieses Werk den weitesten Kreisen zugänglich zu machen. Ex 
‚wird deshalb der Allgemeinheit zum Preise von 24 bezw. 27.4, den Mitgliedern des Vereines bei unmittelbarem Bezug vom 
Verlag (Julius Springer, Berlin) zum Vorzugspreise von 12 4 in Leinenband und von 15 ,# in Halblederband zur Verfügung 


gestellt. Die Portokosten sind nicht einbegriffen. 
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Der Laboratoriumsunterricht Pr Maschinenbauschulen 
und das Maschinenlaboratorium der Kgl. Höheren Maschinenbauschule zu Aachen." 


Von Oberlehrer Reg.-Bmstr. Heim. 


Der Verein deutscher Ingenieure bat bekanntlich durch 
eingehende Beratungen in seinen Begirksverelnen nicht un- 
wesentlich zur Aufstellung der Grundsätze beigetragen, nach 
denen die in Preußen neu geschaffenen Maschinenbauschulen 
und sogenannten Höheren Maschinenhbauschulen organisiert 
worden sind. Es darf daher wohl bei seinen Mitgliedern 
ein gewisses Interesse für die Entwicklung dieser Anstalten 
vorausgesetzt werden, 

Wenn sich nun die nachstehenden Ausführungen auf 
den Laboratoriumsunterricht beschränken, so geschieht dies 
vor allem deshalb, weil gerade dieser neu aufgenommene 
Unterrichtszweig zweifellos als ein wesentlicher und bedeut- 
samer Fortschritt in der Entwicklung der mittleren techni- 
schen Iehranstalten anzusehen ist und weil in Fachkreisen 
wiederholt die Ansicht ausgesprochen worden ist, daß der 
Laborstoriumsunterricht an diesen Anstalten vom Uebel sei, 
da er in das Gebiet der Hochschule iübergreife. 

Es erscheint umsomehr angezeigt, über diesen Unterrichts- 
zweig einige Mitteilungen zu machen, als die in Rede stehen- 
den Anstalten überhaupt in der letzten Zeit mehrfach öffent- 
lich angegriffen worden sind. 

Im übrigen sei es gestattet, lediglich den maschinen- 
technischen Laboratoriumsunterricht ins Auge zu fassen. 

Es kann nicht bestritten werden, daß man bei Einführung 
des Laboratorlumsunterriohtes an den mittleren technischen 
Lehranstalten dem Beispiele der technischen Hochschulen ge- 
tolgt int; aber es galt von vornherein als foststehend, dat 
der Laboratoriumsunterricht der Maschinenbauschulen andre 
Ziele zu verfolgen habe als der an der Hochschule und daß 
demgemäß sowohl die Einrichtungen als auch die Unterrichts- 
weise anders gestaltet werden müssen als für die Hochschul- 
laboratorien, 

Bei den letzteren ist jedenfalls der Umstand sehr wesent- 
lich, daß sie in ausgiebigster Weise den Forschungsarbeiten 
der Professoren zu dienen haben und daß die Studierenden 
dort Gelegenheit finden, größere selbständige Arbeiten, wie 
Diplomarbeiten und Doktorarbeiten, auszuführen. Aus diesem 
Grunde sind die Hoehschullaboratorien mit den vollkommen- 

') Sonderabdrücke dieses Aufsatzes werden an Mitglieder posifrei 
für 15 Pig gegen Voreinsendung des Betrages abgeapoben, Nichtmit- 
«lieder zahlen den doppelten Preis. Zuschlag für Auslandporto 5 Pfe. 
Lieferung etwa 2 Wochen mach Erscheinen der Nummer 





sten Hülfsmitteln verschen, die für wissenschaftlich-technlsche 
Arbeiten heute zu Gebote stehen. 

Dagegen sind für die Einrichtungen der Laboratorien 
der Maschinenbauschulen In erster hinie die Zwecke des 
Unterrichtes bestimmend, die sich mit verhältnismäßig ein- 
fachen Hülfsmitteln erreichen lassen, zumal bei der be- 
schränkten Unterrichtszeit nur die allereinfachsten technischen 
Untersuchungsarbeiten geübt werden können, 

Es wird zwar im allgemeinen kein Hindernis im Wege 
stehen, vielmehr wird es von den maßgebenden Stellen zu- 
meist nur als winschenswert bezeichnet, wenn, die Lehrer 
die vorhandenen Einrichtungen für Forschungsarbeiten oder 
für Privatversuche, zu denen der Unterricht oder eine per- 
sönliche Beziehung zur Industrie Anlaß geben kann, benutzen 
wollen; aber diese Arbeiten werden sich nach meinen Er- 
fahrungen immer nur innerhalb bescheidener Grenzen be- 
wegen können — schon deshalb, weil dem Lehrer an der 
technischen Mittelschule neben seinem planmäßigen Unter- 
richt und den damit zusammenhängenden Arbeiten zu um- 
fangreicheren Arbeiten der erwähnten Art häufig die Zeit 
fehlt. 

Was nun die Zwecke des Laboratoriumsunterrichtes an 
den Maschinenbauschulen anbetrifft, so glaube ich an erster 
Stelle den Zweck der Ausbildung zu einer gewissen Hand- 
fertigkeit und Geschicklichkeit nennen zu dürfen. Der Schiller 
soll durch die Uebungen im Maschinenlaboratorium zu einer 
brauchbaren und zuverlässigen Hülfskraft für die technischen 
Untersuchungsarbeiten des Ingenieurs erzogen werden. 

Hierzu ist vor allem nötig, daß er die Vorbereitungs- 
arbeiten zu den Versuchen selbst ausführt, daß er es lernt, 
die Instrumente, Meßgeräte, Prüimaschinen usw. sachgemäß 
zu behandeln und za bedienen, die Instrumente richtig an- 
zubringen und zu putzen, und endlich, daß er die nötige 
Sicherheit im Ablesen der Instrumente erlangt und sich an 
ordnungsmäßiges Aufschreiben der gemachten Beobachtungen 
gewühnt. 

An zweiter Stelle muß dann als Zweck des Laboratoriums- 
unterrichtes genannt werden: Erlangung einiger Kenntnisse 
über verschiedene Untersuchungsverfahren sowie über Wir- 
kungsweise, Anwendbarkeit und Zuverlässigkeit verschiedener 
Instramente und Versuchsgerlte. Der Schüler soll einfache 
Untersuchungen, die ihm im späteren Berufsleben übertragen 
werden, selbständig durchfiihren können. 
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Heim: Der t.aboratorlumsunterricht an Maschinenhauschnlen. 
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Derartige Arbeiten kommen nun in der Praxis auf allen 
möglichen Sondergebleten vor, die naturgemäß im Unterricht 


nicht alle berilcksichtlgt werden können. Es ist daher für 
den Laboratoriumsunterricht, ähnlich wie für den Zeichen- 
und Konstruktionsunterricht an den in Rede stehenden Schulen, 
eine besehrlinkte Anzahl von wichtigeren Fachgebieten vor- 
gesehen. Die vom preußischen Handelsministerium am 
28. November 1901 erlassenen Bestimmungen enthalten als 
Richtschnur folgender: 

Tebungen Im Maschlnuenbaulaboratorium. 
Der Indikator um dns regelmäßige Indikatordiagramm. Die Eio- 
richtung und Verwendung der verschiedenen Bremsen, Bestinmung 
der Imdirterten um der effekilven T.elatung. Die Behandlung des 
Indikators un der Bremse. 

Untersuchung der Versuchsilampfmaschine allein und in Ver- 
kindeng mit dem Kemel. Untersuchung des Gasmosors, Fehlerhafte 
THagramme der Versuchsdampfmaschine. Untersochung von Pumpen 
und Injektoren. Materiaiprüfung. 

Hierin ist zwar dem Gebiete des Dampfmaschineninge- 
nieurs ein ziemliches Uebergewicht zugestanden; aber es 
kommen doch auch andre wichtige Gebiete ausdrücklich zu 


Einleitung. 











ihrem Recht. Daß die Beschränkung auf ein einzelnes Fach- 
geblet — etwa das der Dampfmaschine — zu einer dem 
Schüler wenig dienlichen Einssitigkeit führen würde, wird 
jeder in der Praxis stehende Fachgenosse ohne weiteres zu- 
geben, Anderseits Ist aber auch eine größere Vielseitigkeit, 
als sie nach obigen Bestimmungen im Laboratoriumsunterricht 
erzielt werden kann, beim heutigen Stande der Entwicklung 
der preußischen Maschinenbauschulen aus verschiedenen 
Gründen nicht möglich. Ob eine größere Vielseitigkeit 
wünschenswert wäre oder nieht, kann vorläufig dahingestellt 
bleiben. 

Für den Laboratoriumsunterricht sind nun im ganzen 
wöchentlich 4 Stunden während der beiden letzten Schulhalb- 
jahre (Klasse II und I) vorgesehen; eine Ausnahme macht 
die Werkmeisterabteilung der Kölner Austalt, bei der die- 
ser Unterricht in einem Semester mit 4 Stunden erledigt 
werden muß. Von den vier Wochenstanden entfallen in 
Klasse II je 2 Stunden auf phyalkalisches und maschinen- 
technisches und in Klasse I je 2 Stunden auf elektrotechni- 
sches und maschinentechnisches Laboratorium. Da aber für 
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Betriebsdampfmaschine 
Dynamomaschine 
Schalttafel 
Aushülfsdynamo 
Drehstrommotor 

Anlasser zu 5 

Schaltsafel und Zähler fir 
Drehstrom 

Transformator 

Oelsparer 

Kanal für Abdampfleitung 
usw. vom Kraftwerk 
Unterkellerung 
Akkumulatorenraum zum 
Kraftwerk 


DB Kosselhaus 
10 Koblenwage 


1 
12 


Wasserreiniger 

Wage mit Behälter und Hülfs- 
behälter zur Spelsewassorwä- 
gung 

und 14 Kongelspeisopumpen 
Wassermesser (Schmblt) 


16 Spelsewasservorwärmer 


17 


Dampfkessel mit Ueberhitzer 


18 Woechselventil 
19 Dampfieltung zur Betriebs- 


inaschine 


20 Auspeff von (der Beirlehsma- 


2 
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schine 

Dampfluoltung zum Maschl- 
nenvorsucharaunm 

Auspuff von der Versuchs- 
dampfmaschine 


23 Einstelgöüffnung zu FR, 
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24 
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gemauerter Behälter für go 
reinigtes Wamer 


aschinonversuchsraum 
Elektromotor für Spelse- 
pumpe 18 

T-Btüek zum Anschluß wel- 
terer Versuchsdampfleitungen 
Dampfleitung zur Versuchs- 
inaschine 
Versuchsdampfonsschine mit 
Bremse ({lotztero nicht ge- 
Kondensator Iseichnen) 
Metgefäß (Leberlauf) 
Maschinenrust 
Kalorimetrlertisch 
Versuchsgasmesser 
Versuchsgasmotor mit lirem- 
se usw, iBremse nicht ge- 
zeichnet) 
Riomenschelbeukupplang zu 
22 
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C4 Kanäle für Rohrleitungen 
ty Unterkellerung mit gemnuer- 
tem Behälter 


D Bearbeltungsworkstatt 


37 Transınlasion für die Werk- 
zeugmaschinen 

3s Elsengerüst für die Vorswe- 
leg« 

39 Elektromotor zum Antrich 
der Transmission 

+0 Dreiibank 

#1 Langbobelinaschin« 

42 Querhobalmaschine 

44 Unlversalschleifmsschine 

44 Fräsmaschine 

4» Bohrmaschine 

46 Bohrerschlelfmaschine 

47 Werkbank 

45 Laufkran für 2 t über "und D 
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Magazin und Werkmeister- 
zimmer 


F könftixeInstallateurwerk- 
statt (vorläufige Tischlerei) 
49 Hobelbank 
40a Werkbank für Installation 


G Sehmlode#werkstattiauch für 
Formerel und Gleßerel gedacht) 


50 elcktrisch angetriobenes Ge- 
hikas 

h1 Schmiedeherd 

2 Ambob 

b8 Schmindeschraubstock 

54 Giesenkplatte 

55 Feldschmiede 

56 Formertisch 

57 Handtormunssehlue 

5# Glieüherd 

59 Schmelzofen } Feplant 


# Materlalprüfungsraum 
80 Elektromotor 
61 Transmission 
62 Materinlprüfmaschine für 301 
83 Materlalprüfmaschine für 1t 
81 Biegeversuchsmaschine für 2t 


Jingenleursimmer 


K Rechen- und Vortrags: 
zimmer 
Mobiliar, soweit fm Grmdris 


einmezeichnet 


b Wasserbeckon 

r Regale und Schränke 
* Stühle und Schemel 
t Tische 

” Defen 











den praktischen Unterricht 
die Schülerzahl 30 einer 
vollbesetzten Normalklasse 
für einen Lehrer zu groß 
wäre, so wird in der Re- 
gel der Unterricht in bei- 
den Laboratorien jeder 
Klasse auf dieselben Stun- 
den gelegt, so daß die 
Klassen geteilt sind und 
die Halbklassen zwischen 
beiden Laboratorien ab- 
wechseln können. Dabei 
werden gewöhnlich die 
vier Wochenstunden zu» 
sammenhängend gegeben, 
damit die Zeit für die 
eigentlichen Versuche nicht 
gar zu knapp wird, wenn 
vorher eine kurze Bespre- 
chung und nachher die 
Ermittlung oder Zusam- 
menstellung der Ergebnisse stattfinden soll. 

Der maschinentechnische Laboratoriamsunterricht liegt 
zumeist wobl für den ganzen Lehrgang durch Klasse II und 
I in einer Hand. Der Lehrer kann daher die Einteilung des 
Stoffes und der Zeit sowie die Reihenfolge der verschiedenen 
Gebiete nach eigenem Ermessen wählen. Auch bleibt es dem 
Lehrer überlassen, etwa in den Unterrichtszlelen zwischen 
Maschinenbauschulen und höheren Maschinenbauschulen einen 
Unterschied zu machen, der bezüglich der Fachgebiote in 
den erwähnten Vorschriften nicht vorgesehen ist. Immerhin 
liegt aber — entsprechend dem Unterrichtsziel dieser Anstalten 
überhaupt — auch beim Laboratoriumsunterricht das Haupt- 
gewicht auf der sorglältigen Durchführung der Einzelarbeiten. 


Im allgemeinen dürfte sich dieser Unterricht etwa in 
folgender Weise abwickeln: 

Jeder Versuchgaltung geht ein Vortrag über den Zweck 
und den Gang der Versuche sowie über die Maschinen, Go- 
ritte und Instramente voraus. Alsdann wird ein Versuch 
durch den Lehrer, nötigenfalls unter Hinzuziehung von Per- 
sonal oder einzelnen Schülern, vorgeführt, dem weitere Ver- 
suche, von den Schillern gruppenweise mehr oder weniger 
selbständig ausgeführt — natürlich unter der Aufsicht des 
Lehrers —, folgen können. Dabei haben die Schüler die 
erforderlichen Aufzeichnungen zu machen, aus denen naclı 
Beendigung der Versuche sofort die Ergebnisse ermittelt, 
übersichtlich zusammengestellt und wo angängig zeichnerisch 
aufgetragen werden. Eine krlulsche Besprechung der Ver- 
suche und der Versuchsergebnisse bildet den Schluß. 

Die verschiedenen Uebungen im einzelnen aufzuzählen, 
wird wohl nicht nötig sein. 

Es kann nun vielleicht behauptet werden, daß der be- 
schriebene Unterricht der gleiche sei wie an der technischen 
Hochschule. In der Tat sind ja auch die behandelten Fach- 
geblete dieselben, wie sie an der Hochschule zumelst üblich 
sind; auch wird es gewiß nur als nützlich angesehen werden 
dürfen, wenn der Maschinenbaubeflissene im Laboratorium 
der Hochschulo ebenfalls eine gewisse Handfertigkeit erreicht 
und beispielweise nicht bloß ein Indikatordiagramm abzu- 
nehmen, zu beurteilen und auszuwerten, sondern auch den 
Indikator richtig zu behandeln, anzuschrauben und zu putzen 
lernt. Die Ausbildung des Anfängers wird füglich gar nicht 
anders möglich sein. Dagegen liegt für den Studierenden 
der Hauptwert doch wohl in der selbstündigen wissenschaft 
lichen Arbeit, die er nach Erledigung der gebotenen Vor- 
übungen in seinen höheren Semestern im Laboratorlum aus- 
zuführen Gelegenheit hat. Daß hier der Studierende ein be- 
liebiges Sondergebiet wählen kann, ist jedenfalls ein erheb- 
licher Vorzug. Und diesen kann auch nur das Hochschul- 
laboratorium gewähren. 

Heute sind wohl schon an den meisten Hochschulen — 
und wo #8 nicht der Fall ist, wir! es über kurz oder 
lang erwartet werden dürfen — Sonderlaboratorien für ver- 
schiedene Fachgebiete des Maschinenwesens geschaffen und 
aufs vollkommenste eingerichtet. Ucber den Wert diesor Ent- 
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wicklung des Hochschullaboratoriums für den Studierenden 
und für die Industrie im allgemeinen brauche ich mich nicht 
weiter zu verbreiten. Aber ich glaube der Ansicht Ausdruck 
geben zu.dürfen, daß die Mittelschullaboratorlen, die ja erst 
eine kurze Vergangenheit haben, ihrem Vorbilde mit einer 
Entwicklung in der gleichen Richtung weder folgen können 
noch sollen. 

Bei der oben beschriebenen Unterrichtsweise und bei der 
beschränkten Unterrichtszeit kann jedenfalls für die heutigen 
Laboratorien der Maschinenbauschulen von einem Uebergriff 
auf das Geblet der Hochschulen keine Rede sein und dies 
umso weniger, als eine scharfe Umgrenzung der einzelnen 
Gebiete überhaupt nicht möglich ist. Wenn ein Maschinen- 
bauschüler aus seinem Laboratoriumsunterricht soviel Nutzen 
zieht, daß er in der Praxis nach und nach mit Immer 
größeren und schwierigeren Aufgaben fertig wird, so ist das 
gewiß nur eine Folge seines eigenen Weiterstrebens, das ihm 
niemand zum Vorwurf machen kann. Verfehlt wäre es aber, 
deshalb zu sagen, die Mittelschule gehe zu weit. 

Nachdem bisher in erster Linie der Schülerübungen 
im Laboratorium gedacht worden ist, mag noch ein weiterer 
die Einrichtung beeinflussender Gesichtspunkt erwähnt wer- 
den. Die Maschinen- 
laboratorien sollen Fig. $; 
offenbar mit ihren 
Maschinen und ihrer 
gesamten Einrich- 
tung, kurz gesagt, 
als mustergliltiges 
Anschauungsmittel 
dienen. Im einzelnen 
kann dieser Anfor- 
derung sowohl hin- 
sichtlich der zweck- 
mäßigen Aufstellung 
als auch hinsichtlich 
der Wahl der Ma- 
schinen und sonsti- 
gen Einrichtungen 
Rechnung getragen 
werden, 

Die Maschinen 
oder einzelne Teile 
derselben können 
von den Schülern 
aufgenommen und in 
den Zeichen- und 
Konstruktionsübun- 
gen weiter bearbeitet 
werden. Ferner wird 
die Beobachtung der 
Maschinen im Be- 
trieb, im Anschluß 
an das, was im Vortrage darüber gesagt worden ist, zum 
besseren Verständnis für den Schüler sehr von Nutzen, ja 
häufig unentbehrlich sein. Solche Vorführungen werden tells 
im eigentlichen Laboratoriumsunterricht, teils im Vortrags- 
unterricht von den betrefienden Fachlehrern vorgenommen. 
Im letzteren Fall ist allerdings die große Schülerzahl einer 

ganzen Klasse mitunter etwas unbequem. 
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Nach diesen allgemeinen Ausführungen müge eine Be- 
schreibung des Maschinenlaboratoriums der Kgl. Hö- 
heren Maschinenbauschule in Aachen folgen, 

Die Pläne und Entwürfe für Bau und Einrichtung sind 
anfangs 1904 in Angriff genommen worden, und im Sommer 
006 war das Laboratorium fertiggestellt und betriebsfähig 
eingerichtet. 

Da es demnach jedenfalls eines der jüngsten Institute 
dieser Art ist und da naturgemäß beim Entwurf und der 
Einrichtung die Erfahrungen an andern Anstalten verwertet 
werden konnten, so gibt es vielleicht ein einigermaßen zu- 
treiiendes Bild vom heutigen Stande der Entwicklung der 
Mittelschullaboratorien, und sollten diese Zeilen Anregung 
zum Meinungsaustausch im Verein deutscher Ingenieure über 
den behandelten Gegenstand geben, so wäre das jedenfalls 
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nur als für eine gesunde Entwicklung förderlich zu be- 
grüßen. 

Die Kgl. Höhere Maschinenbauschule zu Aachen hat im 
Januar 1907 den von der Stadt Aachen errichteten stattlichen 
Neubau am Ausgangspunkt der Goethestraße und der Habs- 
burger Allee bezogen, nachdem schon im Sommer 1906 das 
neue Laboratorium in Betrieb genommen worden war. 

Ueber die am 1. Oktober 1902 vollzogene Umwandlung 
der früheren Provinzial-Gewerbeschule In eine Kgl. Höhere 
Maschinenbauschule ist vom Direktor der Anstalt im Aachener 
Bezirksverein bereits berichtet worden, und eine Abhandlung 
über die geschichtliche Entwicklung der Schule und über 
das neue Gebäude enthält die ebenfalls vom Direktor Prof. 
Hansen bei Uebernahme des Neubaues herausgegebene Denk- 
schrift!). 

Für das Maschinenlaboratorium ist auf dem Schulhofe 
hinter dem Hauptgebäude ein besonderes Maschinengebäude, 
Fig. 1 bis 4, errichtet worden, das noch das elektrische 
Kraftwerk und einige sowohl dem Betrieb als dem Labora- 
toriumsunterricht dienende Räume enthält. 

Das Gebände ist eingeschossig und gliedert sich in einen 
teilweise unterkellerten LAngsbau und einen Querbau, an 
die noch ein grüße- 
rer und ein kleine- 
rer Anbau angelehnt 
sind. Der Längsbau, 
der bei rd. 30 m 
Länge und 95 m 
Breite eine Höhe von 
d,rm zwischen Fuß- 
boden und Dach- 
schwelle aufwelat, 
enthält das Kraft- 
werk A, den Maschi- 
nenversuchsraum B 
und die Werkstätte 
©. In dem grüßeren 
Anbau hinter dem 
Längsbau liegen das 
Kesselhaus D mit 
Zugang von A und B, 
das Magazin (gleich- 
zeitig Werkmeister- 
zimmer) E, ein Raum 
F, der als Werkstätte 
für die später einzu- 
richtenden Installa- 
tionskurse bestimmt 
ist, und der Raum @ 
für Schmiede und 
Gießerel, Der klei- 
nere Anbau an der 
Stirnseite des Liugs- 
baues enthält den Akkumulatorenraum 4A; für das Kraftwerk. 

Der 16,5 m lange und 10 m breite Querbau ist durch 
einen Mittelgang, der vom Portal zur Werkstätte ftihrt, in 
zwei Hälften geteilt, Auf der einen Seite des Korridors 
liegt der gerllumige und helle Materialprüfungsraum H, auf 
der andern Seite das Zimmer J des Betriebsingenieurs sowie 
ein Raum X, in dem die Besprechungen der Versuche statt- 
finden und die Versuchsergebnisse ermittelt und zusammen- 
gestellt werden. Der Querbau hat unter dem Dachstuhl eine 
Balkendecke und kann leicht um ein Stockwerk erhöht 
werden, falls sich das Bedürfnis einer Vermehrung der Räume 
geltend machen sollte. 

Das ganze Maschinengebäude bedeckt eine Fläche von 
rd. 650 qm. Die bauliche Ausstattung Ist zweckentsprechend 
und gediegen, Es ist besonderer Wert auf große Helligkeit 
in allen Räumen gelegt. Die Decken und Wände sind in 
Weiß gehalten, und die Dachkonstruktion ist mit einem 
hellen und freundlichen graublauen Anstrich versehen. Die 
Fußböden von Kesselhaus, Kraftwerk und Materlalprüfungs- 


Kraftwerk. 


') Dieser Denkschrirt alıd (die Abbildungen dieses Aufsatzes ent- 
nommen. Dem Hrn. Direktor sage ich nu dieser Stelle für deren Ucher- 
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raum sind mit farbigen Piättchen, die der Rtume J und K 
mit Linoleum belegt; in den übrigen Räumen ist Zementestrich, 
im Akkumulatorenraum Asphaltbelag ausgeführt. 

Ein Schuppen an der Sidgrenze des Grundstlickes, 
der die Rtume für Kesselkohle, für Koks, Schmisdekohle, 
Holzkohle und Anthrazit, zur Ergänzung des Magazins und 
für Fahrräder enthält, sowie der angrenzende 30 m hohe Schorn- 
stein vervollständigen die baulichen Anlagen. 

Das Kraftwerk, Fig. 5, liefert Gleichstrom von 110 V 
für die Beleuchtung der Gebäude und des Schulhofes, für 
die Motoren des Maschinenlaboratorlums und für das im Haupt- 
gebäude untergebrachte elektrotechnische Laboratorium, das 
aber außerdem noch andre Stromquellen besitzt Zur dau- 
ernden Ueberwachung des Stromverbrauches sind 3 Zähler 
an der Hanptschalttafel vorgesehen. Die Batterie wird ohne 
Zusatzmaschinen durch Veränderung der Dynamospannung 
von 110 bis 164 V geladen, und zwar entweder von der 
Hauptmaschine oder von der kleineren Aushülfsdynamo- 
maschine, die beide übrigens auch parallel arbeiten können, 
Die erstere wird mittels Riemens von der stehenden Betriebs- 
dampfmaschine, die letztere von einem mit ihr gekuppelten 
Drehstrommotor angetrieben. Den Strom hierfür liefert der 
gleichfalls im Kratt- 
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hitzungsgrades möglich. Zur Beobachtung der Temperaturen 
sind Quecksilberthermometer eingebaut, Für den Betrieb wird 
in der Regel mäßige Ueberhitzung eingestellt. 

Zur Kesselspeisung sind eine Worthington-Pumpe und 
eine stehende elektrisch angetriebene Tauchkolbenpumpe 
aufgestellt; der Speisewasserverbrauch wird durch einen 
Schmidschen Wassermesser dauernd überwacht, 

Für genauere Speisewassermessungen, bei Verdampfungs- 
versuchen und dergl., ist eine Wage mit Wägegefllßö und 
Hülfsbehälter aufgestellt. Hierbei ist es von besonderm Vor- 
tell, mit der elektrisch angetriebenen Pumpe zu speisen, well 
dadurch ein sonst zu berücksichtigender Dampfrerbrauch 
für Speisezwecke wegfllt. 

Das der stildtischen Leitung entstammende Speisewasser 
wird in einem Reiniger, Bauart Reisert, gereinigt und in 
einem gemauerten Behälter unter dem Kesselraum ange- 
sammelt. Bel den Verdampfungsversuchen kann es aber aus 
dem Reiniger auch in den Wigebehälter geleitet werden. 

Zur Bestimmung des Kohlenverbrauches bei Versuchen 
dient eine versenkte Brückenwage, deren Plattform im Freien 
zwischen Kesselhaus und Kohlenschuppen liegt. Sie kann 
natürlich auch zur dauernden Ueberwachung des* Kohlen- 

verbrauches für den 


werk aufgestellte Fig. 6. _Maschinenversuchsraum. Betrieb benutzt wer- 
Transformator, der den. 

den vom Kraftwerk Für die Uebun- 
der  Urfttalsperre ’) gen in der Feue- 
erzeugten Drehstrom rungskontrolle sind 


von 5000 V auf 220V 
Spannung bringt und 
gleichzeitig auch das 
elektrotechnische La- 
boratorium im Haupt- 
gebäude mit Dreh- 
strom versorgt ?). 
Die Baiterie ist 

im Verhältnis zur 
Leistung der Haupt- 
dsnamo reichlich be- 
messen, um für den 

Abendunterricht 
obne Maschinenbe- 
tricb auszukommen. 

Bei geringerem 
Strombedarf während 
der Sommermonate 
und während der 
Schulferien reicht die 

Aushülfsmaschine 
zur Ladung aus, so 
daß der Kessel- und 
Maschinenwärter für 
andre Arbeiten, z. B. 
in den Werkstätten, frei wird. 

Es mag noch erwilhnt sein, daß die Schaltung sowohl 

Ladung mit gleichzeitiger Stromabgabe an das Netz, als 
auch Parallelbetrieb von Batterie und Maschine gestattet. 


Der im anschließenden Kesselraum aufgestellte Einflamm- 
rohrkessel von 30 qm Heizfläche liefert den Dampf sowohl 
für den Betrieb als auch für die Versuche, Er ist mit einem 
abschaltbaren Ueberhitzer, der eine Ueberhitzung auf 300° 
ermöglicht, ausgerüstet und für 12 at Ueberdruck geprält. 


Die beiden Frischdampfleitangen zur Betriebsmaschine 
und zum Maschinenversuchsraum sind von einer kurzen 
Hauptleitung auf dem Kessel abgezweigt. Dieser letzteren 
kann durch ein Wechselventil gesittigter Dampf aus dem® 
Dampfdom unmittelbar, oder überhitzter Dampf auf dem 
Umweg durch den Ueberhitzer zugeführt werden. Durch die 
Zwischenstellungen des Wechselventiles ist eine Mischung 
von Satt- und Helddampf, also eine Regelung des Ueber- 


m. Z. 1908 8. 606. 

®) Die Verwendung des städtischen Drebstromes zur Erzeugung 
von Gleichstrom für Beleuehtungszwecke Ist für diesen kleinen Aushült- 
satz In entregeukomimender Weise von dor Stadt Aachen zwmtattot 
worden. 








an verschiedenen 
Stellen die erforder- 
lichen Oeffnungen im 
Mauerwerk zur Ent- 
nahme von Rauch- 
gusen und zur Mes- 
sung der Tempera- 
toren und Zugstärken 
vorgesehen; auch ist 

- mit Rücksicht auf 
diese Versuche rings 
um den Kessel reich- 
licher Raum frei ge- 
lassen, 

Ein Arndıscher 
Zugmesser ist zur 
dauernden Beobach- 
tung der Zugstärke 
eingebaut. 

Im Maschinen- 
versuchsraum 3, 
Fig. 6, sind zunlichst 
zwei Kraftmaschinen 
aufgestellt, 

Die Versuchs- 
dampfmaschine, eine einzylindrige Maschine liegender Bau- 
art, leistet normal 25 PS bei 100 Um! /min, Sle ist mit selbst- 
INtiger Balkenbremse, abschaltbarem Kondensator und einem 
Tolle Regler ausgerüstet, der eine Veränderung der Umlauf- 
zuhl von 40 bis 160 ermöglicht. Die Rider-Steuerang der 
Maschine ist so eingerichtet, daB man den Expansionsschlober 
dnrch Verdrehen vollständig außer Wirkung bringen und den 
Grundschieber als Muschelschieber arbeiten lassen kann. Da- 
bei ist durch zwei Exzenter und eine Kullsse die Möglichkeit 
gegeben, die Füllung zu verändern und die Masehine umzu- 
steuern. Der Regler arbeitet dann auf eine Drosselklappe. Die 
Maschine ist weiter mit Einrichtungen versehen, die den Einfluß 
undichten Kolbens, undichten Schiebers, zu enger Auspulllei- 
tung usw. zu zeigen geslatten. Die Balkenbremse wurde nach 
dem Vorbilde der von Professor Junkers im Laboratoriam der 
Technischen Hochschule zu Aachen benuzten Bremsen in der 
eigenen Werkstatt der Höheren Maschinenbauschule ango- 
fertigt; außer für selbstiätige Einstellung ist diese Bremse 
auch für Handnachstellung eingerichtet. Der Kondensator 
wird von der nach hinten verlängerten Kolbenstange un- 
mittelbar angetrieben. Er steht auf elner gehobelten guß- 
eisernen Platte und kann leicht vollständig entfernt werden. 
Es ist dann möglich, an seiner Stelle ein Gebläse oder eine 
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Pumpe oder dergl. zum unmittelbaren Antrieb von der 
Kolbenstange für Versuchzwecke aufzustellen. Die in weiten 
Grenzen veränderliche Umlaufzahl der Maschine ist hierfür 
von besonderm Vortell. 

Der Gasmotor mit einer Leistung von 10 PS bei 
210 Uml,/min ist ebenfalls für Versuche bestimmt und mit 
Bremse, Indiziervorrichtung, Thermometern usw. versehen. 
Er kann aber auch 
zum Antrieb der 
Transmission heran- 
gezogen werden und 
hat zu diesem Zweck 
neben dem Schwung- 
rad eine Hillsche 

Riemenscheiben- 
kupplung, mittels de- 
ren nach dem An- 
lassen des Motors 

die Transmission 
langsam eingerückt 
wird. Zum Betriebe 
dient Leuchtgas aus 
dem Stadtnetz; der 
Motor ist aber auch 
für Sauggasbetrieb 
eingerichtet. Der 
benachbarte Tfestste- 
hende eiserne Stufen- 
tisch mit Sabiefer- 
plaitenbelag, Abfiuß- 
becken usw. ist für 
kalorimeirische Ue- 
bungen bestimmt. 

Weitere Versuchs- 
maschinen oder Ge- 
triebe und dergl., 
besonders solche, die 
nur vorübergehend 
— etwa leihweise — 
zu Versuchen der 
Schule überlassen 
werden, finden zwi- 
schen Gasmotor und 

Versuchsmaschine 
Platz Hier ist in 
einen 0,5 m starken 
Betonklotz ein kräf- 
tiger aus [-Eisen zu- 

saımmengenieteter 

Rose von 3x6m 
Bodenfläche einge- 
bettet, der eine be- 
queme und zuver- 
lässige Befestigung 
der betreffenden Ma- 
schinen ermöglicht. 
Die Rillen sind zur 
bequemen Reinigung 
reichlich breit gelas- 
sen und, solange sie 
nicht gebraucht wer- 
den, durch Holzein- 
sätze abgedeckt. 

Die bier aufge 
stellten Maschinen 
können durch die be- 
relts erwähnte Trans- 
mission oder durch 
besondere Motoren betrieben werden. 


Fig. 7. 


Der für die vorüber- 
gehend aufgesteliten Versuchsgegenstände etwa erlorderliche 
Dampf kann an dem hierzu eingebauten T-Stück aus der 
Versuchsdampfleitung entnommen werden. 

Die Gas- und Wasserleitungen sind leicht zugänglich in 


Kanälen verlegt, die mit Riffelblech abgedeckt und so 
geräumig gehalten sind, daß die etwa erforderlichen Hülfs- 
lelıungen nach und von den Maschinen auf dem Rost bequem 


Heim: Der Laborstorlamsunterricht an Maschinenbauschnlen. 


Benrbeitangsworkstatt. 
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noch darin Platz finden. Der Hauptkanal mündet frei in die 
Unterkellerung Cs, Fig. 1 und 2, wo ein gemauerter Behälter 
von 10 cbm Inhalt für verschiedene Zwecke zur Verfügung 
steht; er kann als Saugbehälter bei Versuchen mit Pumpen 
oder als Sammelbehälter für Verbrauchswasser, dessen Menge 
nachher bestimmt werden soll, benutzt werden; außerdem 
ist er durch eingebaute Rohrschlangen als Kühlbehillter für 
die Kondensate aus 
den Dampfleitungen 
und Maschinen ein- 
gerichtet. Die ge 
kühlten Kondensate 
werden bei den Ver- 
suchen in Eimern 
aufgefangen und g& 
w e 
Die Bearbei- 
tungswerkstatt D, 
Fig. 7, ist nur durch 
eine 3 m hohe 
Stein starke Zwi- 
schenwand in Eisen- 
fachwerk vom Ma- 
schinenversuchsraum 
getrennt und wird 
gleich diesem von 
einem Laufkran für 
Handbetrieb mit 2t 
Tragkraft und rd. 
8m Spannweite be- 
herrscht. Zum ber 
quemen Durchfahren 
von Lasten ist die 
Oberschwelle der 
Verbindungstür in 
der Zwischenwand 
abnehmbar. Die 
Werkstatt ist für die 
Ausführung der lau- 
fenden Ausbesse- 
rungs- und Ergän- 
zungsarbeiten durch 
das Personal be- 
stimmt; die aufge- 
stellen Maschinen 
dienen aber auch 
als Unterrichtsmittel 
und können zu Ver- 
suchen benutzt wer- 
den. Zum Antrieb 
der Transmission in 
der Werkstatt ist ein 
spferdiger Elektro 
motor vorhanden; 
beide Zweige der 
Transmission können 
also getrennt betrie- 
ben werden, aber 
durch Einschalten 
der zugehörigen 


Kupplung ist g& 
meinsamer Antrieb 


durch einen oder 
durch beide Motoren 
möglich. 

Der elektrische 
Antrieb gestattet in 
einfacher Weise und 
für praktische Zwecke genau genug die Bestimmung des 
Arbeltsbedarfes einzelner Maschinen. 

Ueber die aufgestellten Maschinen und über die Ein- 
richtung der übrigen Werkstatt- und Versuchsräume, #. a. 
Fig. 8, geben Fig. 1 bis 4 mit den erläuternden Bemerkungen 
genügenden Aufschluß; ebenso lassen die Abbildungen viele 
von den im vorstehenden erwähnten Einzelheiten ohne weitere 
Erklärung erkennen. 


Man 49, Nr. 0 
12. Doxemimer 1908. 


Bernbärd: Die Stubentauch-Brücke aber die Obetapres bei Berlin. 1987 





Die baulichen Anlsgen samt Möbelelnrichtung sind auf 
Kosten der Stadt Aachen geschafien worden, ebenso die 
maschinelle Einrichtung des Kraftwerkes, für die etwa 
20 000 ,# aufgewendet worden sind. Aus Stantsmiiteln ist 
für die erste Einrichtung des Maschinenlaboratoriums mit 
Maschinen, Apparaten, Werkzeugen, Instrumenten die Summe 
von 42 000 ,# verfügbar gewesen, und die für jedes Jahr 
durch den Etat festgelegten Summen ermöglichen die fortge- 
setzt nötigen Ergänzungen und Erneuerungen. 

Die im vorstehenden beschriebene Einrichtung eines 
Mittelschullaboratorlums wird besonders die älteren Fach- 
genossen zu einem Vergleich mit den oft recht bescheiden 
eingerichteten Hochschullaboratorien, in denen sie selbst vor 
Jahren arbeiten durften, geradezu herausfordern. Es dürfte 
aber wohl kaum der Eindruck erweckt werden, als ob diese 
Einrichtung in unzulässiger Weise über den Rahmen der 
Aufgabe einer Maschinenbaäschule hinausginge, 

Allerdings ist mit den vorhandenen Einrichtungen und 


Insiramenten mancher Versuch möglich, der außerhalb der 
Unterrichtsaufgabe der Mittelschule liegt; aber es muß doch 
den Lehrern wenigstens in einigem Umfange die Möglichkeit 
geboten sein, das Privatstudium durch eigene Arbeiten im 
Laboratorium außerhalb des Unterrichtes zu ergänzen. 

Wenn beim Entwurf manche Einrichtung zur künftigen 
Ausführung vorgesehen worden ist, so wird auch dies ge- 
rechtfertigt werden können, es sei denn, daß man der Mittel- 
schule und ihrem Laboratorium das Recht und die Möglich- 
keit der weiteren Entwicklung vorenthalten wollte Daß 
eine gesunde Entwicklung des technischen Schulwesens der 
deutschen Industrie nur förderlich sein kann, wird indessen 
wohl niemand bestreiten; dagegen sind die Ansichten Über 
das, was als gesunde Entwicklung anzusehen ist, sehr ver- 
schieden. Auf diesen Gegenstand, insbesondere auf die Ent- 
wieklungsmöglichkelt des Laboratoriumsunterrichtes an den 
Mittelschulen, möchte ich mir gestatten, später mit bestimmten 
Vorschlägen zurückzukommen. 


Die Stubenrauch-Brücke über die Oberspree bei Berlin.') 


Von Karl Bernhard, Reglerungsbaumeister und Privatdozent in Berlin. 
(Schluß von 8, 1851) 
ihferzu Textbiatt 9) 


IV. Statische Berechnung. 


1) Statische Berechnung der Eisenkonstruktion. 


Das Eigengewicht der Fahrbahnabdeckung bat sich ohne 
Längsträger zu 440 kg/qm, mit Längsträgern zu 540 kgiqm, 
das der Gehwege zu 340 kg/qm ergeben. Unter beiden Geh- 
wegen sind außerdem für elektrische Kabel und Gasrohre 
noch 200 ++ 300 = 500 kg/m Belastung angenommen. Für 
die Berechnung der Konsolen ist ferner noch eine Horl- 
zontalkraft von 100 kg/m, am Geländer angreifend, berilck- 
sichtigt. Das Gewicht jedes der beiden Hauptträger ist zu 
1,5 tim in Rechnung gesetzt; in Wirklichkeit betrug es je- 
doch 1,st/m, was die Schlußergebnisse nicht wesentlich be- 
einflußte. Da für ı m Brückenlänge ein Gewicht von 8,7 t/m 


Fig. 29. 


Lastenschema der Hanptträger. 
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(ohne Hauptteäger) ermittelt ist, #0 beträgt das gesamte Eigen- 
gewicht 
g=dı+3.= 11, t/m, 
und die der Berechnung zugrunde gelegte Knotenpunktlast 
infolge von Eigengewicht ist bei 4,6: m Feldwelte 
11,0: 4,02 
G= 3 
Für die Berechnung der Hauptträger ist eine Reihe von 
Güterwagen mit 13 t Achsdruck, der übrige Teil der Fahr- 
bahn und ein Fußweg mit Menschengedränge von 400 kg/gm 


= 27,68. 


’) Sonderahdrücke dieses Aufsatsos (Fachgebiet: Brücken- und 
Eisenbau} werden an Mitglieder postiroi für 70 Pig gegen Voreinsendung 
des Betrages abgegeben. Niehtmitgiioder zahlen den doppelten Preis. 
Zuschlag für Auslandporto 5 Pfg. Lieferung otwa 2 Wochen nach Er- 
scheinen der Nummer. 





belastet angenommen, Fig. 29. Für die Ausmittlung der 
Einfiußlinien ergeben sich somit folgende Lasten: 

Die Belastung für 1 Knotenpunkt bezw. ı Feld infolge 
von Menschengedränge zu beiden Seiten eines Güterwagens ist 


Aw 5,02 + 4,82 0,4 2,98 + 8,38. 4,62 70,4 + 10,74 
2,9 


Der auf die Hauptträger zur Wirkung kommende Achs- 

druck eines Güterwagens beträgt 
u = 9,5 8. 

Für den Winddruck auf die Brücke selbst ist die Angrift- 
höhe der Fahrbahn in einfacher, die der Hauptträger in 
1,sfacher Größe berilcksichtigt. Bei Ermittlung der Stab- 
spannkräfte ist für jeden Konstruktionsteil die unglin- 
sılgste Verteilung der Verkehrslast angenommen und mit- 
tels Einflußlinien bestimmt. Die Hauptträger sind Zwel- 
gelenkbogen mit aufgehobenem Seitenschub, stellen also 
Außerlich, d. h. bezüglich der Auflagerung, einfache Balken 
mit dem festen Auflager links und dem beweglichen rechts 
in Fig. 9, S. 1945, dar, während sie innerlich einfach statisch 
unbestimmt sind. Die Zugbänder greifen in Höhe der Quer- 
trägerunterkante an und verlaufen parallel mit der gekrümmten 
Fahrbahn. Als statisch nicht bestimmbare Größe ist der wage- 
rechte Schub /—= X bezw. die Spannkraft des Zugbandes ein- 
geführt, wobei dieses für die Berechnung jedoch als wage- 
recht angenommen ist. Die Berechnung ist nach den be- 
kannten Verfahren von Müller-Breslau wie folgt durchgeführt. 
Das Zugband ist in der Mitte durchgeschnitten gedacht und 
an den unendlich nahen Schnittstellen die Kraft X ange- 
bracht. Der Einfluß einer Einzellast ? ist ermittelt zu 


1 dm’ 
I=rn, 
Er 
und es ergibt sich die Einflußlinie für X als Biegungslinie 
des Zustandes N = — I mit dem Multiplikator 





= 9,03 &, 


A‘ > 
oe PLN 
Er 
Die Biegungslinie des Zustandes X= — 1 ist mittels 


des Verfahrens der w-Gewichte bestimmt. Irgend ein w-Ge- 
wicht ergibt sich allgemein nach der Formel 


Hu tm 
E Fa va! Ö 
Es sind nun die E F,tarhen ur Gewichte bestimmt, wobei 


Um = 


1988 


Bernhard: Die Stubenrauch-Bröcke fiber die Übersproe bei Berlin, 
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F, einen mittleren konstanten Querschnitt darstellt und das 
Querschnittsverhältnis Fr = 1 gesetzt Ist. 
Somit ergibt sich 


ER en 


ru? k 

Das mit den ı-Gewichten belastete statisch bestimmte 

Hauptsystem, das einen einfachen Balken darstellt, ergibt 

die Momente M,, die die £ F,fachen Durchbiegungen dar- 
stellen; ferner ist der Nenner der Gleichung für X 


B.2177 
EFa 


Zsts=N=F+) I, 
[2 


ER=2S"5; 


bestimmt zu 


wobei F, den Querschnitt und ! die Länge des Zugbandes 
darstellt. (Vergl. Müller-Breslau, Graphische Statik IT S. 248.) 


Das Querschnittsverhältnis ns wurde nach ähnlichen Ent- 
[3 


würfen zu ®/, geschätzt, Die Ordinaten der 77-Linie ergaben 
sich dann zu 


ZKuHm”, 
* N 
Nach der rechnerlschen Bestimmung von X ist die Ein- 
fußlläche irgend einer Spannkraft nach der bekannten Formel 


S=s-SX=8 (N —Xx) 


ermittelt, und zwar als Einflußfltche für den einfachen Balken 
(So), geteilt durch die entsprechenden Stabkräfte S' (Zustand 
X— — 1), vermindert um die X-Fläche. Der Multiplikator 
der resultierenden Einflußfläche ist u = 8”, 

Die für die Querschnitisbestimmung maßgebenden Druck- 
kräfte des Obergurtes, vom Scheitel anfangend, betragen in t: 
416, 486, 497, 534, 606, 660, 716, 719, 793, 879, 1020, 644, 402, 
und beim Untergurt des Bogens: 


483, 473, 489, 479, 460, 403, 363, 255, 174, 190, 647, 327, 261. 
Die vier letzten Werte sind Zugkräfte. 
Für das Zugband ergibt sich der Horlzontalschub 


infolge der Eigenlast zu H, = 435 t 
” » Verkehrslast zu H, = 395» 

” » Wärme zu Pe IH wm 43 > 
Da die Zugbänder zugleich die Gurtungen des Wind- 


verbandes darstellen, erhalten sie infolge von Wind eine 
größte Zusatzspannkraft HA. = 34a t 

Die eigentlichen Hauptträgergurtungen erhalten durch 
Wind keine Systemkräfte, da nur ein Windverband in der 
Ebene der Zugbänder angeordnet ist, 

Bezüglich der Querschnittsgrößen und -gestaltung ver- 
gleiche man Fig. 13 und 14. 

Als Verkehrslasten sind für die Fahrbahnteile angenom- 
men: eine Dampfwalze von 23t Gewicht, wobei weiterer 
Verkehr auf der Brücke ausgeschlossen sein soll, oder ein 
20 t schwerer Wagen, daneben Lastwagen von 12 t Gewicht, 
der übrige Teil der Fahrbahn mit 400 kg/qm Menschen- 
gedränge belastet, oder Güterwagen von 13 t Achsdruck 
{nach Maßgabe der unter II aufgeführten näheren Anga- 
ben). Die Belastungen durch den Raddruck eines 20 t 
Wagen und das 1 m breite Vorderrad einer Dampfwalze sind 
gleich unglinstig. Für die Berechnung der Belageisen ist 
angenommen, daß sich der Raddruck durch Holzpflaster 
und Beton auf eine Breite von b— a-+ 2,12 gleichmäßig ver- 
teilt, wobei a die Radbreite von 10 em und z die Stärke der 
Decke über Belageisenoberkante — 21 em bedeutet. Die Be- 
lageisen sind als durchlaufende Träger berechnet und hier- 
für das Burbacher Profil Nr. 12/24 gewählt, 

Fiir die mittleren Längstriiger, die außer der Fahrbahn- 
abdeckung Infolge von Eigengewicht noch 130 kg/qm erhal- 
ten, ist die Belastung durch die Drücke zweier hinterein- 
ander liegender Räder von je 6,5 t am ungünstigten. Die 
seitlichen Längsträger haben außer der Fahrbahnabdeckung 
noch einen Teil der Bürgersteigbelastung zu tragen. 

Der Querträger ist als Balken mit überragenden Enden 


an, von t= 4# m Stützweite berechnet, Für das Eigengewicht 
« 














der Auskragung ist 0,1 t/m, für das des (uerträigers 0,5 U/m 
angenommen. Die ungünstigsto Verkehrsbelastung ergibt 
die Belastung des (Quertrigers durch Güterwagen von 26,0 t, 
Straßenbahnwagen von 12,0 t, einen Lastwagen von 12,0 t 
und teilweises Menschengedrängre. 

Das Eigengewicht der Fußwegabdeckung: Aspbalt und 
5,5 cm starke Monierplatten, beträgt 0,265 t/qın. 

Die mittleren Längsträger der Fußwege sind als Fach- 
werkiräger ausgebildet und nehmen außer der Verkehrslast 
noch die Belastung der Platten und des Asphaltbelages auf; 
ebenso der Kußere und der innere Fußweg-Längsträger. Der 
Bandträger muß außerdem noch das Drehmoment aus einer 
am Geländerholm angreifenden Horizontalkraft von 100 kgim 
aufnehmen. Nach Aufstellung des Geländers ist jedoch das 
Randeisen nochmals seitlich gefaßt worden, da das Ge- 
lünder zu stark federte, was einen unangenehmen Ein- 
druck bei einer Straßenbrück® hinterlassen würde Die 
Fußwegkonsolen baben auder der Verkehrsbelastung und 
der Last der Fahrbahndecke noch die Gewichte der 
elektrischen Kabel, angenommen zu 0,2 tim, und des 
600 mm weiten Gasrohres einschließlich Aufhängung, an- 
genommen zu 0,3 Um, aufzunehmen, Außerdem ist auch 
hier noch die am Geländer an einem Hebelarm von 1,3 m 
angreifende Horizontalkraft berücksichtigt. Nach Bestimmung 
der Knotenlasten sind die Spannkräfte in den Stäben der 
Konsolen mittels Uremona-Planes ermittelt. Die besondere 
Form des Fachwerkes in der Konsole ist durch die Unter- 
bringung der Kabel und Rohrleitungen bedingt. 

Der Berechnung der Querkonstruktion ist der höchste 
der Brilckenmitte benachbarte Halbrahmen zugrunde gelegt. 
Der in Brückenmitte vorhandene Rahmen erhält eine Quer- 
steife und ist nicht besonders berechnet. Die Knicksicher- 
heit ist nach der Formel 


RR ya4 Er 
Sk ak 
(Engesser: Zentralblatt der Bauverwaltung 1884 $. 415, 
1585 8. 72) . 
bestimmt, worin bedeutet: 
E den Elastizitätsmodul = 2000000 kg/yem, 
S die größte Spannkraft des ÖObergurtes (kg), 
Jı das Trägheitsmoment des Obergurtes (cm*), 
J, das Trägheitsmoment der Plosten (em*), 
a die leldwelte (cm). 
Aus dieser Formel ergibt sich bei Sfacher Knicksicher- 


heit das erforderliche Trägheits- 


moment der Pfosten: Fig. 30. 
Ne ergl. Fig. 30) 
en le abe 


Wirkt außerdem am Pfosten 
die lotrechte Last Q, so ist das er- 
forderliche Trägheitsinoment 

ER ‚Sant /ti+2r\’ 
Fi Je le 
(Vergl. Zentralblatt der Bauverwaltung 1355 8. 72.) 


Die Pfosten haben In der Querrichtung, wie aus Fig. 15, 
5. 1948, ersichtlich ist, eine derartige Ausbildung erhalten, 
daß in ihren unteren Teilen und namentlich an dem UVeber- 
gang zum (Juerträger die hiernach erforderlichen Trägheits- 
momente vorhanden sind. 





2) Statische Berechnung der Eisonbetongewölbe. 


Die Berechnung ist für das Gewölbe unter der Fahrbahn 
und unter dem Fußweg getrennt durchgeführt, Unter der 
Fahrbahn ist ein Gewölbestreifen von 1,50 m Breite zugrunde 
gelegt, und zwar der ungünstigst belastete, das ist der unter 
der inneren Schiene liegende Streifen, Fig. 31. Der andre 
Teil des Gewölbes, vom Ende dieses Streifens angefangen, 
ist 0,08 m zu beiden Seiten der Brückenachse ausgespart, 
da er geringere Verkehrsbelastung erhilt. Es ist ange- 
nommen, daß sich der Raddruck nach beiden Seiten auf 
eine gleiche Strecke verteilt, eine Annahme, die infolge der 
Höhe der Lasten über dem Gewölbe, sowie namentlich infolge 
der vorgesehenen Druckverteilungstlibe gerechtfertigt ist. 


Rand 5%, Nr. 50. 
12, Dezemler 1908, 


Bernhard: Die Stubenrauch-Brücke über die Oberspree bei Berlin, 1989 


Zahlentafel 1, Rechnungsergebnisse für den Dreigelenkbogen (unter der Fahrbahn). 
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Zahlentafel 2. Rechnungsergebnisse für den Dreigelenkbogen (unter dem Fußwoge). 











Querkräfte 





Wegen der mittleren Aussparung erhält der benachbarte Ge- 
wölbestreifen noch die Eigen- und Verkehrslast des mittleren 
Fahrbahnstreifens. Die grüßten Momente, Querkräfte und 
Normalkräfte sind mittels Einflußlinien berechnet, da man 
es hier mit großen beweglichen Einzellasten zu tun hat. 
Die ständige Belastung ist in dem Abständen von 1,74 m 
zusammengefaßt, auch für den mittleren Teil des Gewölbes, 
wo das Gewicht der Fahrbahn nicht mehr in Form von Ein- 
»ellasten, sondern als gleichmäßig verteilte Last wirkt, 


Fig. 31. 


Für die Berechnung 
benutzter Gewölbestreiten. 


Frame 


E23 


uns l 


Fig. 32. Knoteninsten. 





, Die Knotenlasten sind (vergl. Fig. 32): 
G— 1,08 t (Gewölbetell über dem Gelenk) 
G = 12,10 >» 
G= 11,18 » 
G, = 10,60 » 
G = 911» 
G; [_ T,98 ’ 
Die Verkehrslasten, mit denen die Einfußllächen zu be- 
setzen waren, sind nach Fig. 33: 
@) von den Güterwagen die Radlasten von #,5 t in Ab- 
ständen von 3,0 m, 
2) von den 20t schweren Lastwagen die beiden Achs- 


lasten von je el = 3,05 t gleichfalls in Abstlinden 


‚ 
von 3,0 m, 








y) von dem Menschengedränge (400 kg/qm) vor und 
hinter dem Lastwagen p = 0,4: 0,98 — D,as /m {als gleich- 
mitßig verteilte Last). 

Das Gewölbe ist zunächst als Dreigelenkbogen durchge- 
rechnet worden, dessen Theorie als allgemein bekannt vor- 
ausgesetzt werden darf. Die Einflußlinien sind sowohl mit 
den Eigengewicht- als auch mit den Verkehrslasten ausgemit- 
telt worden, die letzteren zum Vergleich der sich aus der 
Berechnung als eingespannter Bogen ergebenden Werte, 

Die Ausmittelung der Ein- 
flußlinien des Dreigelenkbogens 
ergab die Werte der Zahlen- 
tafel 1, wobei sich die Zeiger g 
and p auf Eigengewicht und 
Verkebrslast beziehen. 

Das Gewölbe unter dem 
Fußweg wurde, da es wesent- 
lich geringer als das Gewölbe 
unter der Fahrbahn belastet ist, 
besonders berechnet. Es ist der 
Außerste Streifen des Gewölbes 
von 1,50 m Breite der Berech- 
nung zugrunde gelegt. Dieser 
erhält außer der unmittelbaren 
Belastung noch die Last des auskragenden Gesimses samt 
Verkehrslast. Die Hohlriume unter dem Fußwege wurden 
für die Bestimmung des Eigengewichtes als mit Sand gefüllt 
angenommen, für den Fall, daß die vorgesehenen Rohrleitun- 
gen nicht verlegt werden. Für das Gewölbe unter dem Fuß- 
weg wurden besondere Einflußlinien gezeichnet. 


Die Knotenlasten für Eigengewicht waren die folgenden: 


Fig. 33. Varkehraiasten, 





= Omt = 10,84 8 
Gi = 12,92 » G= Yıss 
Gr = 11,40 » Go 3,50» 
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Fig. 34, Die Belastung infolge Menschenge- Fir eine Einzellast P Fig. 38, 
Belastung der ru. Aränges beträgt an beliebiger Stelle sind 
Aue P— 02,0 — 0,8 Um (Pig. 34), die Kämpferdrücke, die 
a Für die Ausmittelung der Einfiuß- sich mit Pin einem Punkte 
und linien wurden die Knotenlasten bestimmt, schnelden missen, X; und 


ae und zwar ist 
Ps 0,8 1,74 = 1,59 
Fr ade Auf Grund vorstehender Ergebnisse 
I sind die Querschnitte des Gewälbes be- 
stimmt. 

Die für das Gewölbe als Dreigelenkbogen ermittelten 
Querschnitte wurden nun der Berechnung des Gewölbes als 
beiderseitig eingespannten Bogens zugrunde gelegt. 

Im nachfolgenden sei die Theorie, wie sie den Vorlesungen 
Miller-Breslaus über Statik der Baukonstruktionen entstammt, 
kurz für den vorliegenden Fall entwickelt, Die Elastizitits- 
gleichungen für den beiderseitig eingespannten Bogen (vergl. 
Müller Breslau: Neuere Methoden der Festigkeitsichre 1904, 
$. 121) lauten unter Vernachlässigung der Normalkräfte und 


der Temperatur: 
"ads 


Jar | 
"Made 
Er \ 
Myds 
J Fr 
Hinsichtlich der Querschnittvertellung macht man die 
Annahme: 


(1). 


JS = J00os g = konst.; 
dann gehen die drei Glelebungen, da dscos g = dr gesetzt 
werden kann, über in 


[araz 0 


+ 


[maaze0). 2... m. 
|Myaz = 0 


Die Koordinaten z und y eines beliebigen Punktes des 
symmetrisch vorausgesetzten Bogens sind hierbei auf ein 
durch einen bestimmten Punkt O gelegtes rechtwinkliges 
Achsenkreuz bezogen, #. Fig. 35 bis 37, 


Fig. 35 bio IT. 














Der Punkt 0 soll #0 gewählt werden, daß die lotrecht 
angenommene Achse Symmetrieachse des Bogens ist und 
die wagerechte z-Achse in der Hähe liegt, daß die später 


auftretenden Integrale |ydz und |zdz = 0 werden. 


Dieser Fall tritt ein, wenn die z-Achse bezw. die soge- 
nannte Ausgleichlinie Lı ls #0 gelegt wird, daß Rechteck 
AL, I4B = Bogenfläche ASB wird, 





K,; sie seien als bekannt 
vorausgesetzt. 

Zieht man die Linie 
ADB, so lädt sich die 
Fläche 4'B'C als Culmann- 
sche Momentenfläche mit 
den Schlußlinien AB’ für 
den einfachen Balken von 
der Stilizweite 2 auffassen, 
Die Pulweite des zugehörigen, aus A}, X, und P gezeich- 
neton Kriftepolsgons, Fig. 35, ist #7. Das Moment M, für 
irgend einen Punkt m’ des einfachen Balkens läßt sich nun 
mit den in Fig. 35 bis 35 angegebenen Bezeichnungen 
schreiben: 





Melliithy+k. . 0.0.06. (8% 
das Moment für den Punkt m des Bogens ist nach Fig. 36 
M m Hy ao an m (4). 


Wird der Wert Hn aus Gl. (3) in Gl. (4) eingesetzt, so 
ergibt sich 
M= M—-H:-— Hy. 


Nach Fig. 35 ist 
zen +ziga, 
so daß vorstehende Gleichung übergeht in 
M-M—Ha— Hxziga— Hy. 


Setzt man nun 
H,=( 
Hıgam=", 
dann erhält man 
M-M-C—-Cx—Hy- .. . (5) 


und die erste Elastizitätsgleichung geht über in 
[az = [max—c (a=-C |rde-n|yaz = 0. 


Da infolge der Wahl des Koordinatensystemes Izdx 


und [yda — 0 werden und dz =! ist, so ergibt sich aus 
dieser Gleichung: , 
| Nude 
Ca * 
ı 


Der Zähler stellt den Inhalt der Momentenfläche für den 
einfachen Balken dar; nach Fig. 34 ist für die Einzellust ? 


5 Pab I Pab 
Jdz = a 
somit Pab 
Cu ee a 


Zwecks Bestimmung von C' ist der Wert von M nach 
Gl. (5) in die zweite Elastizitltsgleichung einzusetzen, und 
man erhält: 


[arza2 = [aa2-C [zu2- 0 (z102- Hjzyar = 0. 


w 


Nun Ist [zdz = 0, jzy4z = 0, 
ferner 2 EA REEL „5 
8 12 ' 
lg z 
somit 12 IMm=«z 
= . 


fi) 
Das Integral des Zählers stellt das statische Moment der 


Momentenfläche für den einfachen Balken dar, bezogen auf 
die Mittellotrechte; es ergibt sich (Fig. 39): 


r Pad ı £ Pab 
|nadı = . : 


& 
= 
- nn. 
238 a 





Re Alt 11 Bernhard: Die Stubenrauch-Brücke über die Oberspres hei Berlin. 1891 
und somit ist ae? PabE N {n) (Endfelder i1,#2% m), entsprechend den Feldweiten, geteilt und 
» > 77 " die Höhe der Ausgleichlinie allgemein, (vergl. Fig. 41) zu 


Setzt man schließlich Gl. (5) in die dritte Elastizitllts- 
gleichung ein, so erhilit man 


[aryaz = [Myda-— ofyar— e|yauz- u [wax = 


Die Beiwerte von C und © geben wieder null, so daß 
sich hier ergibt: 


(8). 





Durch diesen Ausdruck läßt sich die H-Fläche leicht als 
Momentenfläche eines einfachen Balkens AB, Fig. 40, mit 
der yFılche als Belastungsfliiche erklären. 

Nun ist 


I ydı-= ryar + fr uyd, 





Yinks von P _ rechts von I 
Das Moment an der Stelle C ergibt sich wie folgt: 


yd. erzeugt M, — ydı' : a, 
ydr » M,= yız“ b. 


Fig. 40. 








Im ganzen entsteht 


MM, fe yıdı »f& yıdı; 


® 
somit ist [mya- rm, 
und Hei. rc 
[vrax 


Um nun die M-Livnie zu bestimmen, wurde die Fläche 
zwischen der Gewölbemittellinie und ihrer Sehne zwischen 
den Kämpferpunkten genügend genau in Streifen von 1,138 m 











ha= a bestimmt. 


Ebenso sind zur Berechnung der Biegungslinie für die 
y-Fläche als Belastungsfläche endliche Feldweiten A einge- 
führt, wobei noch zur Vereinfachung die durch A geteilten 
Flächen, also die Ordinaten y, aufgetragen wurden. Die in- 
folge dieser Belastung berechneten Ordinaten M, sind schlich- 


lich noch durch [v de — Zy’i geteilt, und da die durch Ä 
geteilten Fitchen als Gewichte angenommen sind, wird der 
Zi Ey? 

 elaukzi Ge 





Nenner 


Fig. HM. 





Syi a 8,511; 














" 
Pupkt | Mr | Hm = 
N m? | -F 
| 

1 2,917 0,252 

4 3,180 | 0,856 

E} 9,130 1,070 

4 12,208 | 1,296 

5 13,062 | 1,933 


Nach Bestimmung der //-Linie sind die Einflaßlinien für 
die Momente nach GI. (5) ermittelt, indem in den Werten © 
und €, Gl. (6) und (7), P=1 gesetzt wurde. Der Ausdruck 
ist für di» wandernde Last 1 in den Knotenpunkten, zwischen 
denen die Einflußlinie geradlinig verläuft, berechnet worden. 
Die Werte M, sind vorher aus den Eintlußlinien für den ein- 
fachen Balken bestimmt worden. 

Die Momente infolge von Verkehrslast sind nor durch 
Ausmitlung der Einfußlinien bestimmt, während die Normal- 
kräfte aus der Berechnung als Dreigelenkbogen entnommen 
sind. In der Zahlentafel 3 sind die der endgültigen Quer- 
schnittbestimmung zugrunde gelegten Momente und Normal- 
kräfte zusammengestellt. Die Momente infolge von Eigen- 
last sind der Berechnung als Dreigelenkbogen entnommen. 


Zahlentafel 3. 











Dreigelenk eingespannt max 





Punkt M NM, min Ma +r Narr 
mt | ınt l int t 

Kämpfer D} | = en ie 1. 156,5 
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Die Momente infolge von Verkehrslast fiir das Gewölbe 
unter dem Fußweg ergaben rich ebenfalls durch Ausmittlung 
der Einflußlinien für die gleichmäßige Belastung p = 0,# tim 
bezw. für die Knotenlast P— 1,98 t, wogegen die Momente 
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Infolge von Eligenlast sowie die Normalkräfte der Berechnung 
als Dreigelenkbogen entnommen wurden. 


Es ergab sich die 
Zahlentafel 4, 
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Die statische Untersuchung der Pfeiler erfolgte zeichne- 
rich. Die Strompfeiler wurden für vollbelastete Selten- 
öffnung und unbelastete Mittelöfnung, ferner für Eigen- 
gewicht der Seitenöffnung und ohne Mittelöffnung und Pfeiler- 
aufbau berechnet. 

Die Landpfeiler sind für den ungiinstigsten Fall unter- 
sucht worden, daß die Seitenöffnung vollbelastet ist (beide 
Gleise mit Lastenzügen), während das Widerlager frei von 
Verkehrslast gedacht ist. 

Außerdem ist noch die Untersuchung für den Bauzustand 
durchgeführt, in dem sich der Bogen noch auf der Rüstung 
befindet und die Hinterfüllungserde berelts angeschüttet ist, 

Als grüßte Raugrundpressung wurden in diesem Falle 
4,0 kgi/gem zugelassen. Die Untersuchung der Pfeiler ist 
aus früher genannten Gründen jedoch für die Gewölbe als 
Dreigelenkbogen durchgeführt. 

Wären die Gewölbe gleich mit den Pfeilern fest ver 
spannt, so könnten sie den Pfellerbewegungen nicht folgen, 
ohne daß Risse entständen oder dad im Gowölbe schr große 
Nebenspannnngen auftriten, Nuchdem die Pfeiler jedoch 
vollendet sind und sämtliche Eigenlasten bereits getragen 
haben, kann angenommen werden, daß die Pfeilerbewegun- 
gen beendet sind und bei Einspannung des Gewölbes keine 
wesentlichen Nebenspannungen mehr auftreten, Auch kön- 
nen die Querschnitte glinstiger bemessen werden, wenn das 
Gewölbe für Eigengewicht als Dreigelenkbogen ausgeführt 
wird. Zum Vergleich sind in Zahlentafel 5 die größten Mo- 


Zahlentafel 5. 













größte Momente für 


Dreigelenkbogen Dreigelenkbogen Unterschied 
Punkt | far Eigengewicht, | für Elrengewicht, 
Dreigelenkbogen eingespannter Bogen 


für Verkehreinst 
mt 


für Verkebrslast 





* 2,18 
— 982 

8,18 
+ 11,48 
7,86 
_ 810 
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+ 5,52 
— 5,04 
+ 1,87 
—- 1,81 


mente des Gewölbes unter der Fahrbahn für die Berechnung 
als Dreigelenkbogen ausschließlich sowie als Dreigelenkbogen 
für Eigenlast und als eingespannter Bogen für Verkehrslast- 
einander gegenübergestellt. 

Aus der Zahlentafel 5 geht hervor, daß die Momente 
für den zweiten Fall in den Punkten 2, 3 und 4, also ge- 
rade an den Stellen, wo sie fiir die Querschnitibestimmung 
am maßgebendsten sind, bei der gewählten Bauart wesent- 
lich günstiger sind. 


V, Ausführung und Belastungsprobe. 
s. Textblau 9. 


Mit der Ausführung des Bauwerkes wurde im Juli 1907 
auf der linken Seite begonnen, d. h. es wurden zuerst der 
linke Landpfeiler und Strompfeiler und dann das linke Ge- 
wölbe hergestellt. Während der Wölbung links wurden die 
Pfeiler der rechten Seitenöffnung und zum Schluß das rechte 
Gewölbe selbst ausgeführt, nachdem die Lehrgerüste links 


Fig. 44. 


Beheitelgelenk von oben gesehen, 
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für diese Zwecke entbehrlich geworden waren. Ueber die 
Betonierung der Pfeller ist nichts Besonderes zu erwähnen. 
Ihre Ausführungsart ist fast die gleiche wie bei der Treskow- 
Brücke. Die Eisenbetongewölbe konnten nicht eher gestampft 
werden, als die genieteten Gelenke, die in der vorgeschriebe- 
nen Lage durch Holzstreben usw. gebalten wurden, aufge- 
stellt waren. Textbl. 9 Fig. 42 zeigt Vorglinge beim Herstel- 
len der Gewölbe, links die auf den Lehrbogen verlegten unte- 
ren Eiseneinlagen, die durch untergelegte Ziegelsteinstücke in 
der vorgeschriebenen Entfernung von der Unterkante gestützt 
waren. Die Betonierung erfolgte von den beiden Kiimpfern 
gegen die Mitte zu gleichzeitig, und zwar ununterbrochen 
innerhalb etwa 36 Stunden in der einen Gowölbehälfte. Wih- 
rend des Stampfens wurden die senkrechten Bügel zur Ver- 
bindung der oberen mit der unteren Eiseneinlage aufgestellt, 
wie in Fig. 42 rechts deutlich zu sehen ist, ebenso die obe- 
ren Eiseneinlagen in der vorgeschriebenen Höhe verlegt. Der 
Beton wurde nahe der Baustelle in einer mechanisch ange- 
triebenen Trommel gemischt, dann auf Gleisen zur Verwen- 
dungsstelle gefahren und hier mit einer mechanischen Auf- 
zugvorrichtung (s. Fig. 42 im Gerüst rechts) gehoben, so daß 
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Ausführung der linken Gewölbe 
Fig 2 Fig 3 
Kiseneinlage und Betonieruig. Lehngerüst mm Einselulung, 








Aufstellung des eisermen Velertms (ler Mitteläffumn 
Fin. #4 Fin. 46, 
Iresehen von linken teen gelegenen Ufer, Kinn vinea Vutengurtstlieckes In DBogmumaitte 














Fig, #7, Fir, 48 
Haupttreiger und Querträwer Eiseruer Urberbau fertige Ilerstellung des Holzflasters in der Falrbalın, 
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er sofort nach der Mischung verwendet wurde, Nach 
Fertigstellung der Gewölbe wurden auch sogleich die kleinen 
Pfeiler über dem Gewölbe und die Querkappen hergestellt. 
Nach 14 Tagen etwa wurden die Lehrbogen der Gewölbe 
etwas gelilftet und nach 4 Wochen vollständig entfernt, wo 
bei sieh der Scheitel beider Gewölbe, der um dem lberhöht 
worden war, um slwa 2 em senkte, Die librigen 2 Zenti- 
meter verschwanden alimählich nach Aufbringung der ge- 
samten Eigenlasten. Rechts in Fig. 42 ist das fast vollen- 
dete Gewölbe zu schen, aus dem noch die Bügel herausragen. 

Texibl. # Fig. 43 zeigt das Lehrgerüst samt Schalung, 
von vorm gesehen. Links daven ist ein Toil der Notbrücke 
sichtbar, die für die Kabelüberführung gebaut worden war. 

Fig. 44 stellt das Scheltelgelenk, von nben gesehen, mit 
der Vorrichtung zum Verspannen dar. Man sieht die Bolzen, 
welche die lotrechten Winkelschenkel zusammenzichen sollen, 
und darunter die eigentlichen Gelenkwinkel mit ihrer Ver 
bolzung. 

Die Gewölbe und Seitenöffnungen sind noch im Herbst 
1307 fertiggestellt worden, die Gelenke aber erst im Früh- 
ling 19085 verspannt und einbetoniert, nachdem Testgesiellt 
war, daß irgend welche Bewegungen in den Pfeilern nicht 
mehr zu beobachten waren. 

Bei jedem der beiden Gewölbe wurden 3 Probewürdel 
angefertigt, die nach 5 Tagen zerdrickt wurden. Die Er- 
gebnisse entsprachen den der statischen Berechnung zugrunde 
gelegten Festigkeitssahlen. 

Die Aufstellung der Eisenkonstraktlon in der Mitteläff- 
nung begann nach Fertigstellung des Montagegerüstes im 
Februar 1908 und dauerte etwas mehr als + Monate, 

Das Aufstellungsgerüst hatte wegen des schwächeren 
Schifisverkehrs in diesen Monaten nur eine Schiffsöffnung von 
14 m Stützweite. Dieses (Gerlist ist in Textbl. d Fig. 45 ab- 
gebildet, ebenso der aufihm laufende und die gesamte Eisen- 
konstruktion umrahmende Kran zum Heben und Verseizen 
der Eisenteile. Mit dem Auslegen des Zugbandes wurde be- 
gonnen, darauf die Haupttrkgerteile an den Enden und die 
Querträger mit den Pfosten im mittleren Teil und diesem 
Vorgange folgend die Längsträger und das Bogenfachwerk 
elngebaut, Dies zeigen Fi. 46 und 47, Textbl. ». In erste- 
rer sicht man ein Bogenstlick des Untergurtes im Kran und 


Fig. St und 52. 
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gersteiges aufgebracht, wo- 
durch der eine Hauptträger 
mehr als der andre ah BIMSEREDEDRRIG: BR. ERBHENANE: 
wurde. Berechnet und gemes- ; 
sen wurden die Durchblegun- 

gen der Hauptträger und die ; 

Spannungen In den Zuggurten H 
und in den Stäben der Ober- 
gurte, die in der Nähe des 
Anschlußpunktes der Zugbän- 
der liegen und von den Bür- 
gersteigen am hequemsten zu- 
gänglich sind, 

Dabei wurde die Belastung 
langsam während »weier Tage 
aufgebracht, dann 2 Tage in 
Buho gelassen und dann eben- 
ro wieder entlernt. Das Ge- 
wicht des Kieses war nach 
mebrfacher Wägung im Mittel 
zu 1600 kgichn, das des 
Schüttbodens zu 1470 kg.cbm 
festgesiellt, Die Durohbiegun- 
gen wurden durch Nivellement 
der beiden Bordsteine festge- 
stellt, wobei die Nirellierlatte 
in den Punkten aufgesetzt 
wurde, die den Hängepfosten 
und den geraden Knotenpunk- 
ten gegenüberlagen. Diese 
Punkte wurden auf den Bord- 
steinen besonders bezeichnet. 
Gemessen wurde vor der Belastung, bei halber Last und 
bei voller Last, dann bei halber und ganzer Entlastung. 
Die Ergehnisse sind In Fig. bi und 52 dargestellt. In der 
Mitte dern vollbelasteten Hauptträgers war die gemessene 
Durchbiegung genau gleich der berechneten = i,3 cm. 

Trotzdem der Baubeginn unter einem allgemeinen Aus 
stumi der Bauarbeiter zn leiden hatte, konnte die Brlicke be- 
reits am 26. Juni 1305 nach landespolizellicher Abnahme dem 
allgemeinen Verkehr zur Verfügung gestellt werden. 


Fig. 49 und 50. 
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das Fortschreiten der Nietarbeiten. Fig. 47 INßt die anormale 
Konstruktion des Qnerträgers und den Anschluß der Wind- 
streben am Ende des Zugbandes erkennen. Fig. 48 zeigt 
schließlich die fertige Eisenkonstruktion während der Aus 
führung der Holzptlasterung. 

Die Belastungsprobe wurde nur für die Mittelöffnung 
durchgeführt und von einer Probebelastung der Seitendffnnn- 
gen wegen der kleinen Spannweiten abgesehen. Sle wurde 
so welt durchgeführt, daß im Scheltel des Bogengurtes die 
größte zulässige Beanspruchung nicht überschritten wurde. 
Das Belastungsmaterlal, Kies und Erde, wurde etwa über die 
halbe Spannweite, und zwar nach Lage und Abmessungen 
gemäß Fig. 4% und 50, aufgebracht. Das Zugband wurde 
dadurch zwar nicht voll, jedoch im ganzen mit 1000 kg/ıom 
beansprucht. Die Belastung wurde mit Ausschluß eines Bür- 
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VI. Schluß. 


Die Kosten des Bauwerkes sind nachstehend 
zei 


zusammen- 


= Landpfeiler 49500 M 
2 Strompfeiler i 52500 » 
2 Gewölbe samt Uebermauerung . F 86000 >» 
eiserner Ueberbau der Mittelöffnung nebst Lagern 
und Fahrbahnausgleich : . 164000 » 
Fußweg nebst Monierplatten und Bordschwellen.. 13500 » 
Fahrbahnunterbettung und Abdeckung . 11000 +» 
Geländer 7000 > 
Verschiedenes, Granitpfeiler tür Kandelaber und 
diese selbst R 21500 =» 
zus. HIHDOn ME 
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Die Brücke hat also für I qm Grundilche 


418.009 ra. 270.4 
109-149 
gekostet, 
Als Einheitspreise mögen noch die folgenden angegeben 

sein: . 
1 cbm Erdaushub unter Wasser . ı » »- » - 7,80 M 
1 » r über ” FE 2,10 » 
1 » Schüttbeton . . . Pa © 77 I 
I »* Stampfbeton über Wasser B 25,10 * 
ı » Elsenbetongewölbe mit Gelenken und Eisen- 

einlagen . "99,00 > 
I» Klinkermauerwerk der Pfeiler . a |. Fr 7 SE 
I» ” » Gewölbe . . . . 54,30 » 
i qm Putz der Betonflächen. . » » 2 2 0. 3,00 » 
1 » Eisenbetonplatte der Fußwege . . 9,00 » 
1 » Ansichtsfläche aus Steinschlagbeton herzu- 

stellen und zu bearbeiten . . . 10,»0 
Lchm Magerbeion 1:12 . », » 2 2200. 20» 
1 » PBimsbeion . 32,00 » 
1 qm wasserdichte Abdeckung dos Gewölbertiokens 6,50 » 
1 ng zu liefern 143 bis 181 » 
ı » versefzen . . 21,70 » 
ı “. Pr zu liefern und einzurammen . 293,00 » 


1t Eisenkonstruktion einschl. Aufstellung und drei- 


maligen Anstriches - . . . .  BH0,00 * 

ı qm Holzpflaster einschließlich j bei 13 em Hühe 18,90 > 
Unterbeton » 10 » » 17,80 = 

ı qm Gußasphalt der sie Be Ela EL 2,20 >» 
ı m Geländer . . a ar de era 


Da die Ausführung in eine Zeit der höchsten Prelsstel- 
gerung gefallen ist, dürften diese Angaben nicht ohne Nutzen 
für spätere Veranschlagungen sein. Bei der Treskow-Brücke 
hat beispielsweise die Tonne Eisen fertig eingebaut und ge 
strichen nur 255 M gekostet, die ganze Brücke bei 160 m 





Länge und 14,5 m Nutzbreite ohne Nebenanlagen 407600 M, 
also rd. 175 ,Kiqm. Abgesehen davon, daß die Stubenrauch- 
Brücke tiefer gegründet werden mußte, wirkte noch verteu- 
ernd, daß sie in statischer Hinsicht den Anforderungen des 
Eisenbahn-Güterverkehrs entsprechen mußte, 


Die Ausführungsarbeiten sind auf dem Wege der be- 
schränkten Verdingung durch die Kreisbauverwaltungen ver- 
geben worden, und zwar 

I) der Unterbau und die Seitengewölbe nebst allen 
Eisenbetonarbeiten an die A.-G. für Beton- und Monier- 
bau in Berlin; 

?) die Eisenkonstruktionen an Braß & Hertslet in 
Marienfelde bei Berlin; 

3) die Holzflasterung der Fahrbahn an Heinrich Freese 
in Berlin; 

4) die Granitlieferung für die Pfellervorköpfe und Auf- 
bauten an ©. G. Kunath in Dresden; 

5) die Kunstschmiedearbeiten an C, Wiloke in Rixdorf. 

Die Beleuchtangseinrichtung hatten die Berliner Elek- 
trieitilts-Werke übernommen. 

Den Kreis Teltow vertrat der Kgl. Baurat Kleine, den 
Kreis Niederbarnim der Kgl. Raurat Mierau; ersterem lag 
die geschäftliche Leitung ob. Alle Entwürfe und Berech- 
nungen, Einzel-, Bau- und Werkstattzeichnungen, die Ver- 
dingungsunterlagen sowie die Bauverträge sind durch den 
Verfasser und dessen Bauingenieurbureau angefertigt, dem 
auch die gesamte Bauleitung übertragen war. Allen Mitarbei- 
tern spreche ich an dieser Stelle meinen Dank aus. 

Wie die Treskow-Brücke ihren Namen nach dem dama- 
ligen Landrat des Kreises Niederbarnim erhalten hat, so 
trigt diese Brücke auf Beschluß der beiden Kreise den Namen 
des verdienten Landrates des Kreises Teltow, des jetzigen 
Polizel-Präsidenten von Berlin von Stubenrauch. 

Möge auch diese Brücke dem Verkehr Groß-Berlins zum 
Nutzen gereichen und freundliche Anerkennung der Fachwelt 
finden. 


Die Durchbiegung rotierender Schraubenfedern.' 


Von Prof. M. Tolle, Karlsruhe. 


In seinem in Z. 1908 5.303 veröffentlichlen Aufsatz 
weist Prof. Zvonicok mit Recht darauf hin, daß die von Ing. 
J. Lünmann in seinem gleichnamigen Aufsatz (Z. 1907 8. 
1755) gewählte Aufgabenstellung dem unmittelbaren Bedürf- 
nis der Reglerberechnung nicht entspricht, und gibt deshalb 
eine andre Rechnungsweise an, die allerdings auf olner 
Näherungsannahme beruht und daher vielleicht immer noch 
Bedenken über ihre Zulässigkeit offen Indt. Ich will nun 
zeigen, daß eine genaue Berechnung fast nicht verwickelter 
ist und einige tiefere Einblicke in das Verhalten schnell 
rotierender Querfedern gestattet. Ich werde die Entwicklung 
so durchführen, daß die nachfolgenden Zeilen auch ohne 
vorausgegangenes Studium der beiden oben genannten Aul- 
sätze verständlich sind. 


1) Ableitung der Grundgleichungen. 


Eine gewöhnliche (zylindrische) Schraubenteder werde 
an den Enden festgehalten, so daß (s. die Figur) 


4 == dem Abstand des inneren Endpunktes von der 
Drehachse, 

#— dem Abstand des Hußeren Endpunktes von der 
Drebachse, 

{= 4 4=der augenblicklichen Federlänge in em 


ist. Ferner sei 


' Bomderabirücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Mechanik) wer- 
den an Mitglieder postfrel für 20 Pig gegen Vorelnsendung des Be- 
tragen ahgegeben, Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. Zu- 
schlag für Auslandporto 5 Pig. Lieferung #iwa 2? Wochen nach Er- 
scheinen der Nummer, 








M— der Federmasse, bezogen auf kg und cm, 

© — der Winkelgeschwindigkeit, 

# = der Kraft in kg, um welche die Federspannung 
sich ändert, wenn die Federlänge sich um 1 cm 


ändert. 
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Betrachtet man ein Federelement dın, das sich im Ruhe- 
zustand der Feder im Abstand x von der Drehachse befindet, 
bei der rotierenden Feder, so bat es sich infolge der Flieh- 
kräfte nach außen um das Maß 5 verschoben, seine Entfer- 
nung von der Drehachse beträgt "also 

“=1ı+ $ 
Die Länge dx des Massenelementes 


M 
lim } dır 
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bei der ruhenden Feder hat sich in dr —=dr+dE bei der 
rotierenden Feder verändert. Zu der Längenänderang 
di —de—=df 

ist eine Kraft P erforderlich, die sich aus d& wie folgt be- 
rechnen läßt. Der Längenänderung von 1cm der ganzen 
Feder (von der Länge l! om) entspricht die Kraft /; folglich 
gehört zum Federelement von der Länge dr bei gleicher 
Längenänderung eine 2 mal größere Kraft als bei der gan- 


zen Feder von der Länge I. 
Demnach ist pP=-r er KA 


der Federdruck (das — Zeichen ist nötig, wenn dS 
eine positive Längenäinderung, P aber eine Druckkraft be- 
dentet), der die nachträgliche LängenAnderung des Feder- 
elementes dm bewirkt. 

Werden die Längenänderungen lediglich durch die Flieh- 
krilfte herbeigeführt, so ist der Zuwachs von P = der Flieh- 
kraft von dm in der verschobenen Lage: 

dP=dm-o!le+ 

Differenziert man Gl, (1) und setzt den Wert von dP 
dem vorstehenden gleich, so erhilit man für die Verschiebung 
X die Differentialgleichung: 





2 
Er-dmer+ ent Yarle+ 
oder PE Oo WM r . er 
+ Pr E+d)=0 .... 
Zur Abkürzung setzen wir 
m’M 4 
re . 


und erhalten damit die Grundgleichung für die Verschie- 
bung &: 
"ride... .. 
Die Differentialgleichung 2. Ordnung 
Er 2 2 
gibt die bekannte Lösung 
m CoosAr+ Cysindr; 
unsere Gleichung, die noch eine ganze Funktion 1. Ordnung 
als Störungsfunktion hat, liefert demgemäß die Lösung: 
= Geslr+ Gsin)r ++ lie 
Hieraus folgt 
v——l(0clr+Geindz; 

werden beide Werte in Gl. (3) eingesetzt, so folgt für die 
Konstanten C; und Ci: 


Ös m 0; C zz 1, 
so daß schließlich die Lösung von Gl. () lautet: 
= Meoalr+Gsinder—r. . . 


Die willkürlichen Konstanten finden sich aus den Be- 
dingungen: 
für unit 5-0 
» mid, ® u=|0, 


also aus den Gleichungen 


Gooin + Gsinin =, 
C cost, + C, sin kr = day 








zu 
Das zinda zı aln Are — z, sin zu 
TE in Ana won An — 004 Äru sin Ari EI ER Fer 
d.h 2 an Au — nu nin Azı 
G= — _- 
„in Al s) 
ebenso Zr eon hzu + zuooa hrı ni 
ce sinät 
Nun war Ze 
ro 


für eine gegebene Feder, die mit gleichbleibender Winkel- 
geschwindigkeit » rotiert, konstant. 


Wir wollen diesen unveränderlichen Winkel Al—g 
setzen, d.h. 


9-1“ A 
und bekommen hiermit 
ar ain Ära — a sin dei 
ng 
—zu era + zu con kn 
sing 


Uns interessieren nun weniger die Verschiebungen $, 
als vielmehr die durch die Fliehkräfte erweckten Federkrifte 
P. Es war nach Gl. (1) 


P= -nst=-pır,; 


G= 
(7). 
C m 


sotzt man den aus GL (4) durch Differenzieren sich ergeben- 
den Wert für F' hier ein, so erhält man: 

P=—fU—kC sinkr-+2C,c0slr—1) 

— fIA(C, sin A2— C, cos. + 1). 
Insbesondere ergeben sich die zusätzlichen Feder- 

kräfte an den Federenden: 

P=flAtGsinin -AlGcoslc+ll, 
oder wenn man für ©, und G die Werte nach Gl. (7) ein- 
führt: 


P= Ar? (sin An (m, sin An, — ra sin a,) 
— ol neo + con) +] 


Be EA zu) 
ur FRA 00 FA A + 


’ _. u? - 
- s[&: 2608 7 nr (zu 0) 


P=- r[i = z) ur ee wi i) =] . (Sa). 


Das — Zeichen besagt, daß eine Verminderung des 
Federdruckes am inneren Endpunkt eintritt. Eine etwa 
schon vorhandene Druckspannung, wie bei einer Druckfeder, 
wird also vermindert, eine vorhandene Zugspannung, wie bei 
einer Zugfeder, wird vermehrt. 

Auf dieselbe Weise findet sich für den Hußeren Endpunkt: 


B=r[(2-- )a+{i - 2] . (8b). 


2) Rechnungsgang 
für die Berechnung der Federdrücke, die durch die 
Fliehkräfte der Feder erzengt werden. 


Wir schreiben die Konstanten: 
CT nn *__ı_.2 
In es 1-8; 
dann sind also die durch die eigenen Fliehkräfte erzeugten 
zusätzlichen Federdricke: 


PR=-fan+Pz) 
PR= flen+Pz)] 


Mit Hülfe dieser einfachen Gleichungen sind nicht nur 
die Federkräfte bequem zu berechnen, sondern es ist auch 
der Einfluß der einzelnen Größen klar zu ersehen. Man hat 
für die Rechnung etwa folgenden Weg einzuschlagen: 

Man bestimme f aus den Federabmessungen: 

r -- mittlerer Halbmesser der Windungen in cm, 
ö — Drahtstärke in cm und 
m — Windungszahl, 
in bekannter Welse zu 
f= on 2 kg/om; 


(9). 


dann suche man REIT 
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mit y — 7,8 also 


y* ER ve 


r 1waone Ö 





und damit 
gmofi=- FR „BBei.. 
r 100 000 4°" 
Mit Hülfe des Winkels p ergeben sich die Konstanten 
BER; Pe 
a—1 er und ge 1, 


so daß nunmehr die Federkräfte nach Gl, (9) berechnet wer- 
den können, 


») Beurteilung des Einflusses der Feder- 
fliehkriäfte. 


Fir die Anwendung als Reglerfedern kommen zwei 
Fille in Betracht: 


a) Druckfeder mit festem Außerem und beweg- 


liehem Innerem Endpunkt: 
2 = konst.— 1; 5% 2 = verlinderlich. 


b) Zugfeder mit festem innerem und beweglichem 
Außerem Endpunkt: 


2. konst. — 1; 
im Fall a) ist 
P=flan+B2)—flar+ Br) 


die Verminderung des von der Feder am beweglichen 
Ende ausgeübten, nach innen gerichteten Druckes, 


Im Fall b) ist 
Pu Ba +esy = flar+ Br) 
die Verminderung des am beweglichen Ende ausgeüb- 
ten Zuges. In beiden Fällen Ist also die am beweg- 


lichen Federende durch die Fliehkraft erzeugte Feder- 
entlastang P: 


44 2— veriinderlich. 


P-fls+Bz2). . . . . (IM). 


Beidemal setzt sich die Verminderung der Federkraft 
zusammen 

1) aus einem konstanten Gliede fx. (welches dem Ab- 
stande z, des festen Federendpunktes von der Drehachse 
proportional Ist) und 

2) aus einem veränderlichen, dem Abstande r des be- 
weglichen Federendes proportionalen Gliede. Die konstante 
Federkraftverminderung würde den Ungleichförmigkeitsgrad 
des Reglers erhöhen und ist deshalb von vornherein durch 
eine entsprechende Anspannung der Feder auszugleichen. 

Um den Einfiuß des voränderlichen, mit x proportional 
wachsenden Gliedes zu überschen, beachte man, daß die 
eigentliche Federspannung für jed» Läugenänderung von Iem 
um kg zunimmt, also proportional mit der Zunahme von x 
wächst nach dem Gesetz 

U" f fr, 

Die Flichkraft der Feder aber vermindert am beweg- 
lichen Ende diesen Wert um den Betrag fer, so dab die 
wirkliche Federkraftinderung nur noch 


K"ofı— fur file 
beträgt. Setzt man hierin für « seinen Wert «— 1 — u 
so folgt die tatslichlich noch verbleibende Federkraftänderung 


u 
7 


Die Folge der eigenen Fliehkraft ist also (abgesehen von 
der konstanten Entlastung, die durch eine zusätzliche anläng- 
liche Anspannung der Feder ausgeglichen werden kann) die, 
daß statt der Größe / die kleinere Größe 


Bi 
Fern 


bei der Ermittlung der Spannungszunahme der Feder zu be- 
nutzen ist; die Feder ist gleichsam weicher geworden, 





und zwar im Verhillinis = Pr Sie verhält sich so, wie 
wenn sie mehr Windungen hätte, als sie in Wirklichkeit be- 
sitzt (nicht ns, sondern m er) Ja, es kann sogar der Fall 


eintreten, daß 
[0 


wird, daß also die Feder eine unveränderliche Kraft 
am beweglichen Ende ausübt. Dieser Fall liegt vor, wenn 


th dh. tep—=®, 
oder y- z 
ist. Es war nun 
g=u]" =» 5 
r 100000 4" 
wird mithin 
Y“ Dre 2) ” 
0} = ü == 
r 100000 2’ 


sv bleibt die Federkraft konstant. 
Wird schließlich 


N: 
g=w y" > 3 , 
so nimmt die Federkraft trotz der eigentlichen Spannungs- 


zunahme der Feder wegen ihrer eigenen Fliehkraft ab. 

Für den festen Endpunkt beträgt die Spannungs- 
vermehrung durch die Fliehkraft (s. 61. (®)}: 

a) bei der Druckfeder 

PR=- PR, =- fs res)=-/Wr+ an), 
b} bei der Zugfeder 
PR,=PR=flasn + Az)“ flan + dr), 
in beiden Fällen also: 
P.eflun+ßB2) ... 0. (11 
#. B. die größte Spannungsvermehrung 
Peuar = fl. + Puma) 

Die Foder ist demnach nicht für die bei der ruhenden 
Feder auftretende größte Kraft Fuss, sondern für eine Kraft 
auf Festigkeit zu berechnen, die sich ergibt als Summe aus 
Franz, Peuas und dem Anfangswerte von P, den wir von vorn- 
berein durch zusätzliche Anspannung der Feder (vergl. G1.({10)) 
wirkungslos gemacht haben, 


Bei einer über die Drehachse hinausgehenden Zugfeder 
mit 2 beweglichen Endpunkten, die aus zwei Federn mit 
festem Endpunkt in der Drehachse angesehen werden kann, ist 


zn =( 
= fur 
Pruma m [PP Anm: 


und demnach 
Bf 


4) Näherungsformeln und Zahlenbeispiele. 


Ein Bedürfnis, die vorstehenden, ohnehin sehr einfachen 
Formeln noch durch Näherungswerte weiter zu vereinfachen, 
liegt eigentlich kaum vor, Handelt cs sich doch nur um 
die Werte 


»,c-1- 1? wmdp=- ff -ı 


tape! wg ein y 
7 ER u 2") 
Pr - z { Ö 
mit q .Y" ehe und d in em), 


die mit Hülfe einer trigonometrischen Tafel sofort gefunden 
werden können. 

Bei kleinen Winkeln P nähern s’ch -"- und _”- so 

we sing 

stark dem Wert 1, daß sich ihr Unterschied gegen 1 mit 
Hilfe der vom Techniker gewöhnlich benutzten Zahlentafeln 
nicht recht genau bestimmen laßt. Dann empfiehlt sich wohl 
folgende kleine Umrechnung. Man drlickt sing und cosp 
durch die bekannten Potenzreihen ans und findet bei ent: 
sprechender Vernachlässigung der höheren Potenzen von q- 


Zei 
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Nach diesen beiden Näherungsformeln, die so genau 
sind, daß sie sogar für den großen Wert g = 5 
a 0,078 statt 1 und F— 0,507 statt 0,5708 


liefern, lassen sich « und f außerordentlich genau berechnen. 


Für kleine Werte von $ (unbedenklich bis g — 0,5 rd. 30°) 
kann man statt sing g setzen und erhält dann 


rl 7), a_f _# 
EN a ») 


2a 2 
Vernachlässigt man schließlich auch noch f bezw. = 
gegen 1, so wird 
y3 PX) 
[0.5] und p } 
8 } 


2 
Day = uw Y“ ‚also "N war, so ist 


wi , 


u ser 
sr vr + 


sr 
und hiermit nach den Hauptformeln (10) und (11): 


£3 
P=fler+B.) —rd. = Miasc+ı) 

F 
P=flan+Vz) =rd, = Mix+ 2.) 


Das sind die von Zvonicek in Z. 1908 8. 303 als Formel 
(3) und (4) angegebenen Näherungsformeln, deren Berechti- 
gung und deren Genauigkeltsgrad somit durch die vorstehende 
Entwicklung dargelegt ist. 

Um ein anschauliches Bild von der Größe des ausschlag- 


gebenden Winkels qg = ® 7 zu gewinnen, sei noch fol- 


gonde kleine Rechnung aufgestellt. Nennen wir 


Fans 


= die Spannlinge der Feder 


(, 
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(um dieses Maß muß die Feder verkürzt bezw. verlängert 
werden, um ihre Spennunz von 0 bis auf den größten Wert 


BE BE GER folgt 


\ a 
aa, Zu bringen), so l4öt sich y“ _ 
sun . r 100 4 


umlormen. Es ist 
= 
kr u 
R 5 
Ense han au 
Pr 


(ie = zulässige Drehungsspannung, üblich X, rd. 350U kgigem), 





ferner as 100000  ## 
un % r!’m’ 
damit 
Paz Shmr? wir Tr dan 
[en =_-—- de — } 
v f > 100000 8 "000004 ET 
dies eingesetzt gibt 
} 0 
yet „Bon 
f sh kı 100u 
und damit 3,5 by 
u = nd.o ——, 
A Sb 7 


Hiermit lassen sich die vorkommenden Größenwerte von 
T leicht abschätzen. Bei ausgeführten Reglern mit Quer- 


federn finden sich Spannlängen „= "os on etwa I bis 
10 cm, auch bis 20 om und noch mehr; danach ist 


und weniger. 


Wäre z.B, /„=10em, © = 100, entsprechend a = > 2} 


yeiwa "bis " 
1000 50 


= 955 Uml./min, so würde g — 100- I m 1:3 
1000 


A — 0,64. Die Feder wird gleichsum so viel weicher, daß 
statt / nur /"= D,sı f zu selzen ist. Ferner ist 

P= 0,18, u 

Der Niherungsformel von Zvonitek entspräche bei g — 1: 


Folglich 


“u 0,565 


el; dei = (,ı06. 


Die Annitherung ist also selbst bei diesen großen Werten von 
@ noch schr gut. 


Würde die Umlaufsahl gesteigert, bs 9 = > wird, so 
daß also {bei {= Idcm) w — 100 3 oder die Umlaufzahl 
n—"" 100 7 — 1500 i. d. Min. beträgt, so träte der inter- 


essante Grenzfall ein, daß die Feder trotz ihrer Längen- 
änderung eine stets gleiche Kraft am beweglichen Ende aus- 





übt. Für eine Spannlänge /„ — 20 cm zeigte sich dieser Fall 
bereits bei # — 750 Uml./min. Allgemein tritt er ein bei 
— 1200 Gant./min. 


Die Lokomotiven der Gotthardbahn. 
Eine geschichtliche Studie.) 


Von Oberingenieur M. Richter, Hannover. 


(Schlus von 8. 1925) 


ihlerau Tafel 12) 


Anfang dieses Jahres ist in der Entwieklumr der Loke- 
molivgattungen der Gotthardbahn vor ihrem Uebergang an 
den Bund das letzte Glied hinzugefiigt und dadurch der 
') Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgeblet: Eisenbahnbetriebs- 
mittel) werden an Mitglieder postfrei für 1,10 ,& gegen Voreinsendung 
des Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Prefs. 
Zuschlag für Auslandporto 5 I’fig. Lieferung etwa 2 Wochen nach Er- 
scheinen der Nummer, 


Bestand am Lokomntiven zum endgültigen Abschluß gebracht 
worden: die neue A®, ist in Dienst getreten. 

Trogs der vorzüglichen Ergebnisse, die die bestehende 
Gattung A’; gezeitigt hatte, mußte bei der Immer mehr zu- 
tuge tretenden Veberlastung dieser doch nieht mehr zeitge- 
inißen Bauart ihre Verstärkung und Weiterentwicklung nach 
heutigen Grundsätzen vorgenommen werden. Die Richt- 
sehmur dieses Ansbanes war aueh durch die anderwärts ein- 
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Zusammenstellung 1. Hauptabmessungen der 














. | 8 | 
2 .; r) ö 
u } 
Reihe . ı 83 ? 
Gattung a Dotsiehe-Nn Betriebszwack Bauart 2 s | 3: 1 5: 
=? | 55 2 =E 
“5 = Pr “2 
= | © 
As 201 Schnellzüge Nagdampf-Dreizylinder-Verbuml dön/a9s 1:32,35 600 1800 
» 202 - Naßdampf-Vieraylinder- Verbund 360/548 1:23,30 600 1600 
» 208 bis 210 - ö 370/570 1:92,35 600 1600 
* a1 » 220 » » 370/590 122,53 600 1600 
” 221 » 2291 . » 370/800 1: 2,82 | soo 1600 
» 225 +» 230 . » 370/800 1:32,02 600 1600 
» 931» 938 . Troekendampf- Viersylinder-Verbund 305/835 1: 2,58 6“ 1610 
cz 19» 20 Personenzüre Natdampf-Zwilling “0 _ so 15°0 
ch 2801 » 2508 Schnellxug- Borgdienst Trockendampf-Vierzylinder- Verbund 390/835 1:2,58 22) | 1350 
Di; 41, 42, 43 bis 46 gemischte und Gütersüge Nabdampf-Zwilling 480 - 60 | 1280 
. 51 bie 66 ” » 450 - LEI) 1130 
. 6 » 5 » 450 _ #40 1380 
» 72» 7 » » 480 _ L2T} 1930 
. Lie 7) » » 480 _ 640, 1900 
2", 101 » 115 Güterzug-Dergdienst » 320 _ 610 1170 
” 116 » 1235 > > 20 _ si0 1170 
124 » 137 . . Er0} - #10 1170 
» 128 » 5 520 - 1.600 1170 
‚ 129 Ms 131 » . 520 -_ si0 1170 
. 182» 16 . » >20 _ sim 1170 
. 141» 140 ’ Heitdampf- Zwillinge 520 - 630 | 1259 
Eat, Ey a 7) Poraonenzlge Naßdampf-Zwilling 410 _ siu 1:70 
EW 25» . N » 410 _ sı2 130 
Er’ 301 » 306 Vorort und Verschuhulienst » 3s0 - “. | 1230 
5 307 » 312 » » 30 - 6° | 1230 
Kei, 181 >» 188 gemischte Züge » 480 u 0 1930 
» 189» 19% » » 450 - 610 1830 
Ed2x!, 151 Güterzug Bergdienst Kaßdampf- Viersylinder-Vorbund 400/550 1:23 | 610 1230 
‘ ' 
Ed’), 1 bin d Vorort- und Versehubilienst Nabklampt-Zwilliug 160 _ 600 | 1330 
» 56 . » 360 - soo 1330 
Laer 14 Verschuldlenst » 320 _ 540 | EI HI 
KEY 1000 ’ 5 100 - 700 1598 
E*i, 18 » . 340 - 500 1020 
geführten Bauarten ähnlicher Abstammung vorgeschrieben ; Dampftroekner. Hierzu s. Fir 40 (S. 2002) und Tafel 12. 
man folgte namentlich dem Entwicklungszang der neuen Gegenüber dem bayerischen Vorbild hat diese Lokome- 
bayerischen Sechnellzuglokomotiven, der in Anlehnung an tive viel größere Abmessungen zugunsten der Leistungsfähig- 
die ersten A®;-Lokomotiven der Gotthardbahn mit der Nürn- keit, sowie längeren Radstand zugunsten der Schubstangen- 
berger Ausstellung 1806’) begonnen hatte Es war in linge, die das Tfache der Kurhellinge beträgt. Von der 
Bayern zuerst die Klasse CV eingeführt worden’): auf diese 0’, unterscheidet sie sich, wie die baverische Lokomotive, 
folgte die 5,7, aus der sich die 7°, ergab), und diese durch eine schmale, zwischen den hinteren Triebrädern auf 
entwiekelte sich zu der neuen A’, der Gotthardhahn, so den Rahmen stehende Fenerkiste von 3,1 m Rostlänge; der 
dab der Weg da endet, wo er begonnen hat, Kost ist milßir geneigt, wie auch die Deeke der Kiste, und, 
Diese neue 5 (2Cgekuppelte Schnellzuglokom»- was bei der C%, fehlt, es ist ein Kipprost an der Türseite, 
tive der Serie A%Y,, Beirn-Nr. at bis 18, gebaut je zur sowie ein Feuergewölbe vorgesehen, so daß die Rohre nur 
Hälfte von J. A. Maffei, München und von der Lokomativ- in den Außendiensten, etwa alle 10 Tage, gereinigt zu wer- 
fabrik Winterthur, angeliefert Februar bis April, sowie Juni den brauchen — während bei der U alle Tage mit Dampf 
bis August 1908, Ist ein Mittelding zwischen der erwähnten durchgeblusen werden muß, abgeschen von dem in grüßeren 
bayerischen P’S, und der beschriebenen C', der Getthard- Zeiträumen erfolgenden Rohrstoßen. 
bahn. Sie besitzt deshalb Barrenrahmen, vierzylindrise Ver- Die Zylinder haben eine Neigung von 1:18. Das 
bunlmaschine mit Antrieb der Vorderschse me Alench- Zylinderpaar jeder Seite ist, im Gegensatz zur Of, mebst 
- 0 — Schieber und Bohrgehliuse, halber Drehgestell- und Nauch- 
2,1597 8 98, ” 2, 1903 8. 122. kammerauflage aus einem Stück gegossen, das saltelfürmir 





» 2. 1905 8. 421. #) 2. 1906 8. 2019, über den Barrenrahmen gesetzt wind; die beiden Hälften 












































Rand 52. Nr. 0. :D & 
mr Richter: Die Lokomotiven der Gutthardhahn, 1999 
Lokomotiven der Getthardhahn. 
Kessel | Gewichte 
} Rohre äußere Heisfläche Lokomotive | Tender 
i | 
B | | | - 3 Triebachslast | Gesamtlast | Vorräte = Ä 
F | E | j & e | 3 E & EIER: B '& Bemerkungen 
| = Bi F ö r 
pr > u 
< Fi F s | £ a 8 
“| 4% Bi F I|Zı & = & F rH 3 i | 
| ei = = Al E = 
t t t £ 
14 244 4000 | 12,50 | 153,2 - 1665 | 28 46,0 29,5 166,5 h 11,4 24,0 100,5 
14 2414 4000 | 12,30, 158,8 - 1605 24 45,8 61,0 68,0 5 14,4 34.0 102,0 
15 244 4000 | 12,80 153,2 - 116680 24 45,0 57,8 68,7 | 5 17,0 36,85 | 100,55 
15 244 4000 | 12,80 162,9 -— 1060 24 45,8 a7 Io | 5 17,0 26,15 | 100,55 
15 267 4000 | 12,80 | 151,0 -— 1008 24 45,0 58,11 65,0 5 7,0 37,30 | 102,30 [hitzer 
15 227 4000 | 12,80 143,0 _ 155,% 2,4 48,8 59,07 66,0 5 7,0 3,0 104,0 Nr, 230 Plelock-Ueber- 
15 316 4800 | 15,46 173.2 47,0, 236,0 2,20 49,5 3.1 79,0 k 17,0 39,2 118,2 Clonch-Veberhitzer 
10 152 4300 7,58 | 122,08 _ 130,5 1,75 24,8 23,0 340 | 30 Tui 19,0 3,4 
15 387 E27 In] 220,0 45,0. 278,00, 4,00 02,4 in 7, I,0 17,0 an, 115,28 | Clenrh-llsherbitzer 
\ | 
12 197 | 200 7,70. 132,08 _ 1an,ıs | 1.46 37,8 a2 37,8 3,0 1,0 19,0 Er) 
10 19 | 4900 | 7,70, 130,0 - 197,70 | 1,48 37,8 61 43,9 4,5 5 21,3 on, 
10 07 1 8900 | 8,75, 128,88 - 1a | 1,88 42,9 FIR BEETN TER: »,5 26,8 72,04 
12 208 | 3900 | 8,73 127,50 -— 0 1 46,84 4,704 5,5 25,8 72,04 Lentz-Steusrung 
12 | 215 | 8600 ! 10,90. 122,0 — 119,90 2,08 47,08 42,8 Arm Ad 8,5 26,44 74,12 | Nr. s$} Pielock-UTeber- 
| bitzer 
10 226 4200| 95 145,5 1580| 215 54,0 47,5 54,0 4,5 5,5 24,3 7R,8 
10 225 | 4200 | 9,5 140,5 - 10 265 4,0 me | Br 79,2 
10 220 | 4200| 95 1as,5 BE EIER Be #73 54,0 AT,IE | AE ı n se 21,05 79,4 
12 247 | 4000 | 15,4 156,5 _ 171,0 1,98 n4,75 51,00 58,0 | 4,8 2 27,10 “5,1 Brotan- Kessel 
12 223 4200 95 147.2 - 156,7 2,15 KERT 51,90 | 4=,0 4,8 Ks 27,10 4,1 5 
12 201 | 4200 | 95 | 152,0 - en : 215 Anz ENTE TR Te N LT EURE ET IT| ehren 
15 295 IKAREE 1,26 165,25 | 36,86 176,81 ; 2,15 59,5 Saar | 59,05 | 3,0 9,0 26,16 s3,01 vr. 145 Schmidt Ueber- 
13 100 23960 7,8 9, _ 107,0 | 1,08 eror|ate 42,05 |54,76 | 2,3 | 575 -— 1 54,10 acıpar 
ı0 150 |, 4016 7,8 96,3 = 1050 1400 | 21,8 laso 357 |46,5 2,0 5,28% - 468 
I 
N I 
12 1n7 | 2000 | 6,8 74,0 u son | 1er Tas ahT 33,98 | 42,7 18 45 _ 44,7 
12 170 | 8000 | 6,8 721 _ an er | amanlaaı 38,33 | 42,7 es | 48 _ 42,7 
0 207 2000| Re anne | au je as Iase | 25 | 70 u 56,8 
ıo 207 | 3900 „ss | 126,2 - 12a he mar Jane 1,5 156,2 2,5 1,0 56,8 
12 190 | 4500 | 9,3 146,7 155,01 2,8 77,80 | 87,16 69,86 | "7,10 | 4,3 7,0 - »7,10 | Bauart Mallet 
0 138 3500| 81 744 so, | 1,14 | 25,0 |29,06 220 |290 10 30 - 29,0 
10 118 | 3500 | 5,8 6,0 0,3 | 0.5 | 250 |20,0 220 |29,0 1,0 8,0 - 29,0 
I 
10 17 a0 | 53 | 0 KT 10 | als 1260 10,5 120,0 Brauer - 26,9 
I 
N | 
12 200 2200| ST Haan | 21,8 |268 27,0 |asn E 5, 15.0 
10 128 | 2600 | 44 ea etz | 10 3,0 - 25,0 
werden kräftig miteinander verschraubt, ganz nach amerika- ausgleich ist, wie immer, nur durch die Gegenläufigkeit 
nischer Art. der Kolben bewerkstelligt, was vollständig genügt. 


Eine, bis jetzt sonst nur an der gleichzeitig erschienenen, 
der C*, nachgebildeten Güterzuglokomotive der badischen 
Staatsbahnen angewendete Neuheit ist die Bauart der Kolben- 
schieber. Jede Maschinenseite bat nur einen solchen, der 
über dem Sattel sitzend, wie bei Bauart Vauelain, mittels Zwi- 
schenwelle von einer außen liegenden Walschaert-Stenerung 
angetrieben wird. Dieser Schieber aber besteht aus zwei, 
auf einer Stange vereinigten, verschiedenen Teilen: der 
innere von 470 mm Dmr, hedient mit innerer Kinstrümung 
den Innen liegenden Hochdruckzylinder, während der auf 
die beiden Enden verteilte Äußere Schieber von 470 mın Dinr. 
mit äußerer Kinströmung den außen liegenden Nieierdruck- 
zylinder bedient. Diese Einrlehtung zeht mit ihren Al- 
messungen und ihrem Gewicht bis an die Grenze des Erreich- 
baren, hat sich aber bis jetzt als vorzüglich erwiesen. Auch 
hier sind wieder die Füllventile für das Anfahren, die dem 
Niederdruckzylinder bis 15 vH Füllung geben, angewendet, 
naturgemäß nun + hintereinander gekuppelt. Der Massen- 





Das Drehgestell mit 45 mm Verschiebbarkeit nach bei- 
den Seiten ist von der neueren, bayerischen Bauart und 
hat seitliche Druckanflage. Wie hei allen A? ,‚-Lokomo- 
tiven hat die mittlere Triebachse zur Erleichterung des 
Kurvenfahrens um 5 mm schwächer gedrehte Spurkränze. 

Die Federn der hinteren und mittleren Triebachse sind 
unter sich verbunden, die vordere Triebachse für sich zwei- 
seitig jeiedert, so daß das Ganze auf 6 Punkten gestützt 
wird, Sämtliche Federn sind Blatledern. 

Die Lokomotiven ans Winterthur sind genau den Maffei- 
schen Plänen nachgebaut und haben auch ihre Barrenrahmen 
von Maifei erhalten. 

Der Achsdruck, bisher auf höchstens 15,8 t bemessen, 
was auch von der ©, eingehalten ist, erreicht bei der neuen 
A, 1651. Diese auch sonst nenerdings, z, B. in Preußen, 
beobachtete Erscheinung, daß nämlich hei den stärksten 
Lokomotiven die zuliissigen Achsdrücke allmählich über- 
schritten werden, beweist die Unzuwlängliehkeit der bisherigen 
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Zusammenstellung 2. Besondere Angaben über die Lokomntiven 
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Radstand - = j 
_ a 8 3,3 38 
= Lokomotive “= 3;* P77 
3 3 & a3 393 57» 
Gattung & Erbauer = = 3 2 Ex L” 
F & 5 E E “ za 5 + 
E72 , & F r = B 
” a N); © (rund) 
um st Uml./min m’; 

j 201 Winterikür 

un 202 ’ 

» 203{his 210 - 1897 

» 211 » 220 28 ‚ 189% r ER El) 200 6,0 

» 221 » 204 . 1008 | er In8 

> 225» 290 - ı90n 7,94 14,01 

. BB» 938 Maffei-München, Winterthur 1908 su” | 8,015 14,5 2 | 64 
ci; 19» 2» ? Karlsruhe 1383 2,35 2,7 10,08 so 200 4,0 
cl, 2801 » 208 “ Mafel-München ta06 3,3 1,58 3,5 13,716 6 255 2,8 
n°, 41,42, 48 bin 46 Krauß-Mimchen, Karlsruhe 1874/75 8,2 9,175 

. bi = 66 | Krüler-Eßlingen Ins 3,87 ] 10,085 / 

L 6“ » 7 Be Y7 Wintertlmur 1:96 > 4,2 ae 77 220 1,7 

72» 973 \ . 1x93 \ 2,37 \ 10,17 \ 

. Di > zu E - 100. ? 10, 1A | 
nv 100» 115 Mafol-Mönchen ısn2 |, 

. 116 =» 123 > 1ss3 | { 

» 124 +» 127 LET 1,9 2,5 10.74 \ e Mi " 

12» » 181 u use IN a 20% 1.0 

. 132 +» 188 Winterthur 189% | 10,750 \ 

- 141 «145 » 1902 4,2 1,0 185 4,1 
Ka? EI ee 7 a Maffei-Mänchen 1»90 2,8 6 - 0, 0265 2 
Eb®ı 2» m [5 Krauß-Mönchen 1#*2 21 6, ü,s n 250 5,1 
Ee!; sul « 06 Winterthur 1897 t r . 

. 307 » 919 Yı2 2 iaei F 3,1 -_ Im [7 260 ee 
Key ist » 1»8 |, 5. keßler-Eilingen LER] rer . 2 A rt 

* 19. 190 18 Winterhur In» urn 0,0 LED ID} 240 4,8 

Ed 2x", In I Malei-Mänchen 1,91 2,370,7 "ni - *,13 15 195 a,” 
Eat, Ibis 4 Winterthur 1874 f E in . 

2 5,6 I - 1RRR H »,n - 4,6 50 200 4,0 
E!; 14 ! Kraußs-Münehen 170 AT - 245 25 1x5 3,9 
Ei; rom 1 » Innu 1,3 - 4,8 45 190 2,8 
FE’, 13 ı winterthur 1879 2,1 - 2,0 io 210 2,5 
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Zusammenstellung #. Höchstgeschwindigkelt und Bremsverhältnisse, 
ZugBBUmDE » 3 0 nn vi 












Zug-Goldau-Zug 75 75 7} 75 3 410 Ye 
Lugern-Goldan- Luzern zn 75 I, c$) 2, u F a 'y 40 'ı 
Goldan-Brunnen-Goldan , “ 7 u rL) ® su Y I 7} 40 s, 
Bronnen-Flielen- Brunnen s # Th u »|® ı su 0 ur 40 vn 
Flüslen- Erstfeld-Fißelen . Be, rare v0 £ 0 "4 ’5 “y 50 Ya 
Ersiteld-Güschmen . . . . . . & 25 Ir 
Göschenen-Erstfeld . . In 5] g | ji re 
Gösehenen-Alralo-Göschvmen + a :s|» E 5 PT 
Alrdlo-Ballo . . . ; Zur . ig u 5 E 35 ’ + 
Banllo-Airolo R ie A = w & 25 ID 
Bodio-Blasen © 2 2 20200» »: ln; & oh 
Biasca-Bodio . 2 = [D) a fs 
Binsea-Glabinseo-insen . i . so ® 75: & 40 7 
Giablasen-Rivern . -» - >. i Fe“ her = 2 T { = ı Y 
Rivera-Gfublasco . a u z 35 hy 
Rivera Taverne-Rivera zo so 5 410 "iz 
TarermeChlasso-Taverne ee ’ :5 40 Zr 
Belliozona-Ranzo-Beillnzona : - 2... P - 40 Yn 
Ranzo-Lulno-Ranzo . ı 2.2... Per » . _ 40 ur 
Bellinzona-Cadenazzo-Dellinzona . . ar ; - - - -_ 40 'y 
Undenaxeo-L,oenrnn-Undennero. . f - - 40 %, 
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12. Dezember 1908, 
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Sp. wa. 1. T.T. Langer ampft Klose 


Sp. Wi T. - Dampf Kine 
Sp. Wa, L. T. GB. > 
Sp. Wa T. = " Ines Kessel v, Winterthur 


| Sp... wi. T Langer Dampf Kluse 


| Sp. R. h; | - Kos |$ 125 Drosan-Kesel von 
\ .ANEer = Wintertimr tB06 
ISPp.R. Wal T. | | Dampf 
i 
Sp. Wa L u Dampf " Kise 
Sp. E. Wa. L. - . 
Sp wa. | -_ 
Sp R WaLb. | Langer > 
I 
Sp. Dampf, langer _ 
Sp. Wa. 1. - Dampf 
Sp. E. - Dampf _ 
Sp. | u . 


') Bremsen: Sp. = Spindel. — R. = Repression. — E_ =" Ester. — Wa = 
doppelt Wostinghonse. — L. auf Ale Triebräler, T. auf die Tenderräder, D. auf 
das Drobgestell. 


Normen‘ beim Entwurf leistungsfähiger Bauarten nach den 
gehräuchlichen Achsenanordnungen und erklärt den mehr 
und mehr um sich greifonden Tebergang zu höheren Achs- 
zahlen, bezw. die Entstehung 6- und Tachsiger Lokomotiven 
mit 4 bis 5 Triebachsen, je nach vorhandener Grundlage. 

Was die Besonderheiten des Kessels betrifit, so hat der 
Olench-Ueberhitzer eine Vereinfachung und Verbesserung er- 
fahren; gleichzeitig ist er vergrüßert worden, und die Zufuhr 
(les Naßdampfes erfolgt nicht mehr aus einem bloßen Sammel- 
rohr, sondern aus einem großen Dom, so daß der Dampf 
schon vorentwässert ist um besser getrocknet hezw. über- 
hitzt wird. Tatsächlich geht die Dampftewperatur nun bis 
anf 270° C (erreicht bei 50 vH Filllunge und 55 kmist), für 
einen »Troekners von dieser Einfachheit ein gutes Ergehnis. 

Der Regler ist ein entlastetes Doppelsitzventil, das mit 
einem besondern Hülfsregler derselben Bauart in verkleiner- 
tem Maßstab verschen jet; dieser öffnet sich zuerst und er- 
mögrlicht besonders auf wagerechter Strecke stoßfreies Fahren. 
Das Dampfrohr ist unmittelbar nach Ableitung vom Regler 
mit Rienmr-Ventil, um bei Lerrfahrt Luft anzusangen, ver- 
Iunlen, 








Der Tender ist der normale deeinchsige von 5 1 Kohlen- 
und 17 cbm Wasserinhalt. 

Weitere Einzelheiten dieser sehr imposanten Lokomotive 
sind aus der Taiel zu entnehmen, ‘ 

Die bisherigen Probrfahrten haben ergeben, daß diese 
Lokomotive, «deren Höchstgeschwindigkeit ebenfalls anf 90 
kınst festgesetzt ist, auf der Bergstrecke 10 1, im Tal 301 
mehr zieht als die ältere A®,, so daß sich folgende Ueber- 
sieht ergibt: 









Steigung Gesch windigkelt 


kın/st 





1: » 
1:100 


1:38 150 





Die Leistungsfähigkeit der neuen Lokomotive bezifiert 
sich daher anf Abgahe einer Zugkraft von 000 kg, ent- 
sprechend voll auszenutzter Reibung mit dem Wert von vi. 
’., und einer Leistung von 1185 PS, (oder 1315 PS}, ent- 
„preehend einem Einheitsworte von 5,2 PS/’qm, bezogun anf 
lie Gesamtheizfläche, einschl. Deberhitzer (2356 qm wasserbe- 
rührt bezw. 212 qm fenerberihrt), Vengliehen mit der Ein- 
heitsleistang der älteren A’, von 7,1 PS/’qm ergibt dies 
ohne weiteres, daß die nene Lokomotive bei der Bergfahrt 
nieht so amgesirengt ist und ihre größere Gesamtleistung 
deshalb mit geringerem Wasser und Kohlenverbrauch ver- 
richtet, wie dies dureh die Betriebserlahrungen tatsfichliel 
bestätigt wird. Der vorhandene Kraftüberschuß befähigt die 
Lokomotive daher, im Bedarfsfall (Zugüberlastung oder Ver 
spnitung) noch mehr zu leisten, 

Vorläufige ist der Dienstplan für die nene A? der alte 
geblieben; sie hat fir die Talstreeken die Belastungsnormen 
der älteren A’), erhalten. Im Tal ist Vorspann ausgeschlossen, 
während auf der Bergstrecke bei Zügen bis 320 t Last hinter 
dem Tender die C%, als Vorspann dienen muß. Der Gang 
der neuen Lokomotive ist sehr ruhig. 

Alles in allem ist die Direktion der Gotthardbahn mit 
«dieser letzten Erwerbung so zufrieden, daß man über die 
Entwieklung ihres Eigentums an Lokomotiven das Urteil 
illlen darf: Ende gut. alles gut! 

Der Bestand an Lokomotiven beträgt jeizt 169 Stück, 
wovon 43 Stück Tenderlokomntiven sind, d.h. 25,4 vH. Die 
Zahl aller Achsen zusammen, ausschließlich Tenderachsen, 
beträgt 657 Stück, wovon 540 Stück Triebachsen sind, d. h. 
2,1 vll, was etwa einer "geknppelten Durchschnitts-L.oko- 
motive entsprieht;z davon haben die 126 Lokomotiven mit 
Schlepptender 511 Achsen im ganzen und 425 Triebachsen 
(sö,s vH), somit die 44 Tenderlokomotiven 146 Achsen im 
ganzen und 115 Triebnehsen (78,8 vH). Ferner sind es 
47 Verbundlokomotiven (27,8 vH); 21 bezw. 23 Heißdampf- 
lokomotiven (12,4 bezw. 13,# vH) und 16, bezw. 17 Verbund- 
Heißdampflokomotiven (9,5 bezw. 10,1 vH). 

Die Zahl der Lokomotiven für 1 km Bahnlinge (290 km 
im ganzen) ist 0,58, d.h. auf je 1,7 kın kommt ı Lokomotive, 
was eine gute Dichte darstellt 

Die Hauptabmessungen sümtlicher Lokomotiven der Gott- 
Immdbahn sind in den Zahlentafeln 1 und 2 enthalten. 

Nachzutragen Ist, daß die Gotthardbahn als Brennstoff 
fast ausschließlich Ruhrkohlenbriketts verfenert; die Heiz- 
wirkung ist ausgezeichnet und die Feuerung sehr sauber, 
verhältnismäßig ruß- und schlackenfrei; die Wirkung des 
fast durchweg vorhandenen Langerschen Rauchverzehrers 
wird dadurch wesentlich unterstützt, In dieser Beziehung 
sind die österreichischen Alpenbahnen übler dran, die auf 
die Verfenerung der einheimischen Kohle angewiesen sind, 
von der die Ostrauer und die böhmische Braunkohle sehr 
bekannt und verhreitet sind; auch die beste von diesen Sorten 
steht der Ruhrkohle an Verdampfungsfähligkeit weit nach. 

Zum Vergleich mit den entsprechenden Verhältnissen 
auf andern Bahnen mögen hier noch die Fahrdienstvorschriften 
der Gotthandiadn besprochen werden. Zu diesen sel bemerkt, 
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daß 6 Zuggrattungen zu unterscheiden sind, woyen die drei 
ersten Selmellzügee umfassen: diese werden unterschieden 
nach dem Grade der Wichtigkeit der Iwtreffonden Zugver- 
bindung, wobei die durehsechnitliche Zugrlast und die Art der 
Wigmnklassen nit in Betracht kommen 


Es umfaßt die Zueggrattung: 


I die Expreßzüge 103/126, 105/125, In ils 21s, 12h la?, 
II die Schnellzüge 104/13 125, 1007124, 

111 die Schnellzüge In2, 6u2, 

IV die Personen- und Vorortzüg, 

V die Personenzüge mit Güterbefürderune, 

VI die Gilterzüge mit oder ohne Personenhefönlerunse. 





Fig. 40. 


Zusammenstellung 3 (S. 2000) zribt die Höchstgeschwin- 
digkelten (V) und Bremsverhältnisse (B) für die einzelnen 
Streekenabschnitte, 

Diese Vehersicht gibt an Hand des Streekenprofiles, der 
Fahrbilder und der Typenbilder einen guten Einblick in das 
betriebstechnische »Teben und Treiben: der Gotthardbahn. 
Dazu muß noch grsagt werden, dad Züge der Gattung IM 
init den Geschwindigrkeiten der Gattung Il in Verspätungs- 
füllen fahren dürfen, falls das Bremsverhältnis zutrifft; unter 
ähnlichen Bedingungen dürfen die Zige der Gattung IV und 
und V mit den Geschwindigkelten von II und III fahren usw. 

Ziemlich freizügig sind auch die Vorschriften über die 
Begrenzung der Höchstgeschwindigkeit nach Achszahl, Stei- 
gung und Krümmung angeselzt; ». Zusammenstellung 4. 

Zu dieser Uebersicht ist noch zu bemerken, daß die 
unter 3 bis 15 aufgeführten Achszahlen in dringenden 
Fällen bis 20 vH überschritten wenden dürfen, Ein Schnell- 
zug von 45 Achsen darf daher im Gefälle von 1:100 in 
einer Krümmung von Jo0 ın Halbmesser mit 90 km/st fahren. 
falls die Bremse durchgeht: ohne durchgehende Bremse darf 
ein Personenzugz von bis 72 Achsen höchstens mit 45 km.st 
fahren. 

Für die unbedingt sichere Einhaltung dieser Vorschriften 
sorgt außer dem Kloseschen Geschwindigkeitsmesser bei den 
Ilteren Gattungen und außer der doppelten Westingehonse- 
Bremse noch die Rückdruckhremse, die nenerdings nieht mehr 
angebracht wied; ihre Regulierfähigkeit Ist bedeutend geringer 
und ungleichfürmiger als die geradezu staunenswerte der 
Henrv-Bremse, ‚Jene wird hei ganzen Zügen mit Füllungen 
von 40 bis 5 viE auch nur zur Aushilfe verwendet, md im 





l 


übrigen wird den Klotzbremsen die Wirkung überlassen: nur 
hei Lokomeotiv»-Leerfahrten kommt sie mit Füllungen von 15 
his 20 vH dauernd zur Tätigkeit, weil in diesen Fällen zu 
wenige Bremsachsen vorlanden sind. Die Fahrbilder Fig. 36, 
S. tastl, umd 41 zeigen dentlich die Bremswirkung auf Tal- 
fahrten, die mit beiden Bremsarten erreicht wird. 

Der Plan der Einführung des elektrischen Betriebes auf 
der Gotthardbahn wird seit mehreren Jahren erwogen, ist 
aber noch nicht spruchreif geworden. Er berlicksichtigt die 
Möglichkeit der Verwertung der Wasserkräfte der Reuß und 
des Tessin und würde, ganz abgeschen von der Frage der 
Wirtschaftlichkeit, werwde auf einer Gebirgsbahn, die rund 
70 Tunnel aufweist, mindestens den Vorteil der unbedingten 


Sehnelleuglokomotive A ’; Nr. 031 bis 905 





Zusammenstellung 4. 
Höchstgeschwindigkeiten und Zugstärken. 
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Fig. 41. Taitahrten. 


?)} Lokomotive U ', 


Sunberkeit haben. Interessant ist übrigens der 
nene Vorschlag, die Dampflokometive nicht durch 


Sr, 2805 im Vorspann des We elektrische zu ersetzen, sondern ihr nur durch 


V_Lokomotire D*/, Nr. 116 
im Vorspann des Gßterzuges 52% 
Alrolo-Erstfeld am 6. Mai 1407. 


Tellwels» Anwendung der Rückdruckbremae. 











Personenzuges 7 
Gosehenen-Erstfeld 
am 31, Juli 1907. 


Henry- Westinichuuse- 
Regullerbremse 






einen elektrischen Hülfsmotor üher die Stelgun- 
wen zu helfen, was entschieden billiger ausfallen 
dürfte ?), 


Zum Schluß möchte ich an dieser Stelle noch- 
mals meinen besten Dank «er Direktion der Gott- 
harıdbaln aussprechen, die nieht nur stets in der 
Erteilung von Auskünften, Ucherlassung von Stoff 
zu diesem Aufsatz usw, das größte Enteegenkom- 
men gezeigt, sondern außerdem noch in vereinzelt 
dastehender Liebenswürndigkeit mir gestattet hat. 
eine Reihe der beunerkenswertesten Fahrten ad 
verschiedenen Lokomotiven mitzumachen und da- 
dureh den ausgezeichnet geleiteten Betrieb mus 
eigener Anschaunng näher kennen zu lernen. 
® Die Photographien Fig. 9, 12, 14, 22 und 24 
entstammen dem Verlag A. Schmid, Veltheim- 
Winterthur, 





') Vorgl. den Aufsats von H. Liechty: Lokomotiven 
mit Hülfsmotoren, Glasers Ann. 15. Sept. 1908 8.175 u. f. 
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Saugbagger für die kanadische Regierung.’ 


Von E. varı der Werf, Ingenieur, Hamburg. 


Der im folgenden geschilderte Bagger stellt eine der 
neuesten Formen des in Amerika zur Vertiefung von Fitissen 
und zur Landgewinnung fast ausschließlich benutzten Saug- 
baggers dar. Das von den Polson Iron Works in Toronto, 
Kanada, gebaute Fahrzeug, Fig. I bis 3, wurde 
1906 abgeliefert. Schon während der Bauzeit 
hatte man beschlossen, auf Grund von Erfahrun- 
gen, die man bei der Besichtigung zahlreicher 
Bagger im Betrieb gesammelt hatte, mit den Ab- 
messungen des Schiffes über die damals üblichen 
hinauszugehen. 

Bisher war es gebriluchlich gewesen, das 
Saugrohr mit Hülfe von am Schiffskörper be- 
Sestigten, seitlich darüber hinausragenden Bäumen, 
an deren Enden die Taljen befestigt waren, zu 
schwenken. Diese Bäume wurden oft beschädigt 
und die Leistung der Bagger dadurch beeintrlich- 
tigt. Deshalb wurde im vorliegenden Falle der 
Schiffskörper um :,so m verbreitert, damit die 
Taljen unmittelbar daran befestigt werden konnten, 

Der Auslaß des Saugrohres, der ursprünglich 
an der Schiffseite angenommen war, wurde nach 
dem Hinterende verlegt. Des schnelleren Arbei- 
tens halber wurde eine besondere Winde zur Be- 
dienung der Ankerbiiume eingebaut, Ferner wur- 
den die Wohnriume für die Mannschaft, um Tag- 
und Nachtarbeit zu ermöglichen, für doppelte Be- 
satzung eingerichtet. Diese Aenderungen mach- 
ten eine Verlängerung des Schiffskörpers um 
300m nötig, so daß er nunmehr folgende Ab- 
messungen aufweist: Länge über Deck 41,75 m, 
Breite über Spanten 13,4 m, Seitenhöhe ?,» m. 

Der Baustoff des Schiffskörpers Ist Stahl, Die 
Spantentlernung beträgt 610 mm, Spanten und 
Bodenwrangen bestehen aus [-Stahlen, erstere 
150 x 90 x I2 mm, letztere 05 > 100 x 15 nm 
stark. Die Spanten sind mit den Bodenwrangen 
durch 12 mm dicke Knlebleche verbunden, die an 

') Sonderabirücke diesen Aufantzes (Farbgublet: Hebezeuge) werden 
an Mitglieder postfrei für 20 Pfg gegen Voreinsendung des Betrages 
„abgegeben. Nichtinitglieder zahlen den doppelten Preis, Zuschlag für 


Auslandporto 5 Pie. Lieferung etwa 2 Wochen sach Ersehelnen der 
Nummer, 








der Iunenseite geflanscht sind. Zur Verbindung der Knie mit 
der Außenhaut dienen Winkel von 90 x 90 x 14 mm. Das 
Mittelkielschwein besteht aus einem I-Stahl von 305 x 100 < 
16 mm und ist über die ganze Länge des Schiffskörpers 


Fig. }. 


Saugbagger, Querschnitt durch dem Kesselraum. 


Mitte lhiel 
E72 3 


durchgeführt. An beiden Seiten sind auf den Bodenwrangen 
Seitenkielschweine und unter den Deckbalken Unterzüge 
aus [-Stablen von 150x901? mm angebracht, die durch 
Stützen von demselben Profil an jedem fünften Spant mitein- 
ander verbunden sind. Zwischen den Stützen sind Schräg- 


1 Zuitschrift des Vereht 
2004 van der Werl: Saugbagger für die kanadische Haglerung, leizin = abeane 





Saugbagger für die kanadische Regivrung, 


| Fig. 1 bis 3. 
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versteifungen aus Winkeln von 
00 x 90x 10 mm, durch Knie- 
bleche mit den Unterzügen und 
Seitenkielschwelnen verbunden, 
angeordnet. Die Deckbalken be- 
stehen aus [-Stahlen von 150 x 
»0 x 12mm und sind durch 
Kniebleche mit den Spanten 
vernietet. 

Die gerade Wand des Vor- 
derendes ist aus 12 mm starken 
Platten zusammengesetzt und 
mit den Seiten- und Bodengän- 
gen durch einen Winkel von 
150 > 150 x 15 mm vernietet. 
Im Bereiche des Einbaues für 
das Saugrohr sind Rahmenplat- 
ten in 610 mm Entfernung an- 
geordnet. Die Topplatte des 
Einbaues ist 25 mm stark und 
durch [-Stahle von 150 x 90 x 
18 mm versteift. Diese Verstei- 
fungen sind mit den Rahmen- 
spanten durch 20 mm dicke 
Kniebleche verbunden. Zwei 
Seitenstringer aus doppelten [- 
Stahlen von 150 = 90 x 1b mm, 


x 
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I 
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12. Desumber 1, von dar Wort: Bangbaggwr 


die um 3 Spantentfernungen tber 
die Länge des Einbaues vor- 
schießen, sind mit der Vorder- 
wand durch 20 mm dieke Knie- 
bleche vernietet. 

Die Deckstringerplatie ist 
1000 mm breit und 10 mm dick 
und mit der Außenhaut durch 
einen Winkel von 100 = 100 = 
14 mm verbunden. Dingonal- 
platten von 300 = 10 mm sind, 
wo erforderlich, mit den Deck- 
balken vernietet. Unter den 
Winden sind 12 mm dicke Plat- 
ten angeordnet. Die Mittelkiel- 
platte ist 1250 mm breit nnd 
22 mm dick. Sämtliche Boden- 
und Seltenginge sind über die 
ganze Schiffslinge 9 mm dick. 
Der Scheergang besteht aus 
12 mm starken Platten. 

Alle Längsnähte sind dop- 
pelt, die Stöße des Mittelkieles, 
der Kimmen, des Scheerganges 
und der Vorderwand dreifach 
genietet. Sämtliche andern Gän- 
ge sind auf die halbe Schiffs- 
länge dreifuch und an den En- 
den doppelt genietet. 

Alle Aufbauten bestehen aus 
Holz. Die Wanddicken sind aus 
Fig. 4 ersichtlich, 

Die Kesselanlage besteht 
aus 2 Röbrenkesseln von 3800 mm Länge, 3650 mn Dir, 
und 15? qm Heizfläche mit je 3 Flammrohren. Die Kessel 
wurden für einen Arbeitsdruck von 12,5 at nach den Üa- 
nadian Boiler Inspeetion Rules erbaut. 

Die Kreiselpumpe wird von einer Dreifach-Expansions- 
maschine mit 355, 660 und 915 mm Zyl-Dimr. und 535 mm 
Hub betrieben, die 600 PS bei 150 Uml/min leistet. Auf 
dem Kranbock steht eine Verbundnaschine zum Antrieb des 
Bodenaufwühlers. i 

Die auf dem Deck aufgestellten Damptiwinden haben 
810 mm Zyl.-Dmr. Die auf dem Vorderdoeck befindliche 
Winde besorgt das Heben und Schwingen des Saugrohres, 
die mittschiffs aufgestellte Winde bewegt den Bagger mittels 
der vorderen VerholbXuame fort. Außerdem sind Trommeln 
für die Bedienung des Stützbaumes und des®Kranes vor- 
handen. 

Die Kreiselpumpe, Fig. 5 und 6, ist an der Grund- 
platte der Hauptmaschine befestigt. Das gußeiserne Gehituse 
ist im Innern durch 12 mm dieke Platten verstärkt, deren 
Stöße überlappt und durch doppelte Nietung miteinander ver- 
bunden sind. Die Flügel sind aus Gußstahl hergestellt. 

Der Bodenaufwähler, Fig. 7 und $, ist besonders stark 
gebaut; die Arme aus Stahlguß sind mit auswechselbaren 
Schneiden aus gehärtetem Stahl verschen. 

Der gubeiserne Kranbook für die Saugrohrleitung ist 
um eine senkrechte Achse drehbar; er trägt den Ausleger, 
mittels dessen das Saugrohr in senkrechter Richtung verstellt 
wird. Die auf dem Bocke befindliche Maschine treibt durch 
eine Zahnradübersetzung zugleich auch den Schaft des Boden- 
aufwühlers an. 

Der äußere Teil des Saugrohres Ist mit der Leitung an 
Bord durch ein bewegliches Rohrstilck verbunden. Das Saug- 
rohr ist ein geschweißtes Rohr von 640 mm innerem Durch- 
messer und 12 mm Wandstärke. Die Stöße sind dreifach ge- 
nietet, Das Kußere Stück des Saugrohres ist durch eine unten 
angenietete Platte von 810x16 mm verstärkt, die an der 
Unterkante durch Saumwinkel und in Abständen von 800 mm 
durch weitere senkrechte Winkel versteift ist. Mittels schmied- 
eiserner Stützen trägt das Sangrohr die Lager für den Schaft 
des Bodenaufwühlers.. Das Saugrohr endigt in einem guß- 
eisernen Kopf, au dem der Bodenaufrühler befestigt ist. 

Die Bo ist für eine Wassertiefe von 12,00 m 
konstruiert und kann eine Breite von 6,00 mm nach jeder 


für die kanadische Regierung. 
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Fig. Tumd 8.  Wodenaufwähler. 


Ef 


Fig. 9 und 10. 








Seite hin bearbeiten. Das Saugrohr und die Verholbäume 
werden von der auf dem Oberdeck befindlichen Signalstation 
aus bedient; auch alle Winden werden von dieser Stelle aus 
überwacht. 

Die Verholb#ume und die Stütsbiume bestehen aus 


2006 Bayerischer B.-V. — Karlsruher B.-V. — Nisderrheinischer B.-V.: Wandiungen der modernen Naturwissenschaft. 


kanadischer Fichte und haben 760x760 mm Querschnitt. 
Die Masten zum Aufholen der Biume aus demselben Holz 
haben 455455 qmm Querschnitt. 

Der Kran auf dem Hinterdeck bedient die Abflußleitung, 
falls sich die Abladestelle in unmitttelbarer Nähe des Arbeits- 
ortes befindet. 5 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure, 


Nicht immer werden Prähme zur Beförderung des Bagger- 
gutes benutzt; häufig wird es auch durch ein schwimmende 
Rohrleitang seinem Bestimmungsorte zugeführt. Die von dem 
hier beschriebenen Bagger m hrie Rohranlage ist 240 m 
lang; zu beiden Selten des Rohres sind Schwimmkörper an- 
gebracht, Fig. $ und 10, die es schwimmfählg erhalten. 





Bitzungsberichte der Bezirksvereine, 


Eingegangen 12. November 1908, 
Bayerischer Beozirksverein. 

Sitzung vom 30, Oktober 1908. 
Vorsitzender: Hr. Lynen, Schriftführer: Hr. Schlomann, 
Anwesend 50 Mitglieder und Gäste, 

Hr. Löb hält einen Vortrag: Die Errichtung eines 


Pensionskassenvereines innerhalb des Vereines 
deutscher Ingenieure"), 


Eingegangen 2. November 1908, 
Karlsruher Bezirksverein. 

Sitzung vom ®, Oktober 190%. 
Vorsitzender: Hr. Lindner. Sehriftführer: Hr. Eglinger. 
Anwesend 21 Mitglieder und 2 Glste, 

Hr, Steintein spricht über Krätze-Separatoren. 





Eingegangen 7, November 1908. 
Niederrheinischer Bezirksverein, 
Sitzung vom 5. Oktober 1908, 

Vorsitzender: Hr. Körting, Schriftführer: Hr. Goll, 

Anwesend 95 Mitglieder und Gäste. 

Der Vorsitzende teilt mit, daß das außerordentliche 
Mitglied R Leyrer gestorben ist, Die Versammlung ehrt das 
Andenken des Dahingeschiedenen durch Erheben von den 
Sitzen. 

Hr. Dipl.-Ing. Matschoß aus Berlin (Gast) hit einen 
Vortrag über die Maschinen des deutschen Berg- und 
Hüttenwesens vor 100 Jahren?), 

Hr. H. Ingrisch berichtet über den Leipziger Kon- 
greß des deutschen Vereines für den Schutz des ge- 
werblichen Eigentums. 


Sitzung vom 19, Oktober 1908. 
Vorsitzender: Hr. Körting, Schriftführer: Hr. Goll. 
Anwesend 150 Mitglieder und Gäste, 


Hr, Privatdozent Dr. J. Goldstein aus Darmstadt (Gast) 
hält einen Vortrag: 


Wandlungen der modernen Naturwissenschaft. 


»In den Kreisen der Naturforscher vollzieht sich seit einiger 
Zeit eine Aenderung In der erkenntnistheoretischen Auffassu 
des Wesens der Naturwissenschaft, Um diese Neuerung nac 
ihrer Eigenart besser zu verstehen, will ich kurz das Wesen 
der älteren Auffassung kennzeichnen. Sie erreichte ihren klassi- 
schen Ausdruck am Ende des 18. Jahrhunderts, als man mit- 
tels einer großzügigen Analogie die Möcanique e#leste auf 
unsre Körperwelt übertrug. 

Die einzige Möglichkeit naturwissenschaftlicher Erkenntnis 
erblickte man in der Zurückführung aller Naturerscheinungen 
auf Bewegungen getrennter Massenpunkte. Mit dieser Zurück- 
führung glaubte man, die Vorgänge erklärt zu haben. Sofern 
man das Wesen der Dinge atomistisch und mechanistisch auf 
faßte, ließ man Naturwissenschaft und Materlalismus zusammen- 
fallen. Die Gesetze, die der mechanischen Naturanffassung 
zur Grundlare dienen, wurden als dlegende letzte Gesetze 
des Daseins betrachtet. Durch eine Reihe bedeutender Ent- 
deekungen hat diese Naturauffassung ihre Fruchtbarkeit er- 
wiesen, Die französischen Enzyklopädisten glaubten dem 
Ziele nahe zu sein: alle Vorgänge der belebten und unbeleb- 
ten Natur mechanisch erklären zu können. Ein Geist, so 
meinte Laplaoe, dem einmal alle Massen mit ihren Lagen und 
A eschwindigkeiten gegeben wären, würde imstande 
sein, den Lauf der Welt bis in das feinste seelische Geschehen 
hinein in alle Zukunft anzugeben. 





' Vergl. Z. 1906 8. 819. 
”) Der Vortrag wird demnächst veröffentlicht werden. 


i 
' 





Mach findet diese freu Ueberschätzung der Trag- 
weite der gewonnenen physik en Einsichten im 18. Jahr- 
hundert zwar verzeihlich; ihm bedeutet aber heute, wo wir 
kritisch besonnener geworden sind, die Weltanschauung der 
Enzyklopädisten eine »mechanische Mythologie- im Gogen- 
satze zur animistischen Mythologie der alten Religionen. 

Woher dieser Umschwung? Was hat zur Erschütterung 
der mechanisch-atomistischen Auffassung vom Wesen der 
Naturwissenschaft beigetragen? 

Zuerst die Entdeckung des en a Vegan zu dessen 
Auffindung die Mechanik nichts Wesentliches beigetragen hat, 
Ostwald sieht in einer energetischen Naturbetrachtung die 
Veberwindung des wissenschaftlichen Materialismus'), An die 
Stelle der als letztes Substrat aller Naturerscheinungen ©. 
nommenen Materie setzt Ostwald die Energie, an die Stelle der 
Forderung der Zurüickfährung aller Naturwissenschaft auf 
Mechanik die Forderung der Stellung unter den Energie- 
begriff, 

Rs zweiter Umstand kam die durch Du Bois Reymond 
auch den Naturforschern eindringlich vorgehaltene grundsätz- 
liche Unmöglichkeit hinzu, die psychischen Erscheinungen 
mechanistisch zu erklären oder abzuleiten. Ferner traten im 
letzten Jahrzehnt neo-vitalistische ee (Rindfleisch, 
Bunge, Drisch) hervor, die eine mechanische Auffassungsweise 
für unzulänglich zum Verständnis organischer Vorgänge er- 
klärten, Dazu kamen schließlich neue Tatsachen der Thermo- 
dynamik und des elektro-magnetischen Gebietes, die sich dem 
mechanischen Geschehen nicht einfügen ließen, 

Das alles hat nun zusammen mit dem neu erwachten 
Interesse an FOREN Untersuchungen zu einer erkennt- 
nistheoretischen geh} in der Auffassung des Wesens 
der Naturwissenschaft geführt. Dieser Aenderung ist das Be- 
streben eigen, soviel als möglich metaphysische Annahmen 
aus dem Bejriebe der Wissenschaft auszuschalten, Hierin 
berühren sich Männer wie Maxwell, Hertz, Ostwald und 
Poincarö. Die Naturwissenschaft kann nicht die Aufgabe 
haben, uns über das wahre Wesen der Dinge aufzuklären; 
ihr Ziel besteht in einer möglichst re und ökonomi- 
schen Wiedergabe der Tatsachen. Die Nachbildung der Tat- 
sachen ist stets unvollständig, weil wir die Tatsachen nur nach 
22 Seite nachbilden, die für uns richtig ist. Unsre Nach- 

ilder sind immer Abstraktionen. Solche Abstraktion ist 
auch die mechanische Auffassung der Dinge. Es gibt, genau 
u Bi keine rein mechanischen Vorgänge, da mit der 
loßen Bewegung stets thermische, magnetische und elektrische 
Vorgänge verbunden sind, Jeder Norgang hört eigentlich 
zu sämtlichen Gebieten der Physik, »Die Mechanik-, sagt 
Mach, »faßt nicht die Grundlage, auch nicht einen Teil der 
Welt, sondern nur eine Seite derselben«, 

Wenn wir aber einen großen Teil der Naturvorgänge nur 
mechanisch auffassen, so ist das — abgesehen von den 
Gründen, die in der Entstehun; ichte der Wissenschaft 
liegen — ein ökonomischer Kunstgriff. Die Bowegungen der 
Körper im Raume sind die einfachsten und anschaulichsten 
Vorgänge, die wir am leichtesten in Gedanken nachbilden 
können. Außerdem hat jeder körperliche Vorgang, sei er nun 
Elektrizität, Wärme oder Klang, eine mechanische Seite. 
Kinstliche Vereinfachung von Tatsachen und Vor m zum 
Zwecke der besseren Trebersichtlichkeit und Handhabung 
des Erfahrungsmaterlals ist auch in andern Wissenschaften 
ein berechtigtes Verfahren. Man denke nur an das lsolier- 
verfahren der klassischen Nationalökonomen. In Poincarös 
»Wissenschaft und Hypothese« finden sich über diesen Punkt 
weit ausholende Betrachtungen. 

»Wonn das Ziel der Naturwissenschaft die einfachste und 
kürzeste rege, Are Tatsachen ist, so sind Atome, 
Kräfte, Gesetze nur Mittel, um die Wiedergabe zu erlelch- 
tern.. Die Atomtheorie hat in der Physik eine ähnliche Funk- 
tion, wie gewisse mathematische Hi ungen. Sie ist 
ein mathematisches Modell zur Darstellung der Tatsachen.« 


9 Vergl. seinen Vortrag auf der Lübecker Naturforscherversamm- 
lung 1895 und aeins Naturpbilosophle. 
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(Mach). Ebenso verhält es sich mit dem Aether, »Es kümmert 
uns wenig, ob der Aether wirklich besteht. Das ist Sache des 
Metaphysikers. Wesentlich ist für uns nur, daß alles sich ab- 
spielt, als wenn er bestände, und daß diese Annahme für die 
Erklärung der Erscheinungen bequem ist.s (Poincart, Wissen- 
schaft und Hypothese.) 

Die ältere Auffassung glaubte, in der Zurlekführung auf 
mechanische Bewegungen die Vorgänge »erklären« zu können. 
Wir wissen aber seit Hume, daß bei dem Aufeinanderwirken 
zweler Körper uns nur das post hoc, aber nie das ae hoe 
gegeben Ist, Erklären heißt daher nur, unbekannte Vorgänge 
auf bekannte zurückführen, d. h. auf solche, gegen deren 
Rätselhaftigkelt wir durch Gewohnheit a tumpft sind, 
Wenn mechanische Vorgänge uns verständlicher vorkommen 
als andre, so rührt dies daher, weil wir an sie mehr R vd 
wöhnt sind. Auf welche Tatsachen und Theorien wir die Tat- 
sachen zurückführen, ob z. B. auf energetische oder auf mecha- 
nische, das wird davon abhängen, welche für unsre Zwecke 
bequemer und ökonomischer sind, welche besser zu neuen Tat- 
sachen und deren Vorausberechnung führen, Man hat diese 
Auffassung vom Wesen der Naturwissenschaft als die phäno- 
menologische bezeichnet.s 

Der Redner stellt am Schluß Betrachtungen über die 
hilosophische Bedeutung an, welche die oben geschilderte 
Vandlung der Naturwissenschaft zur Folge hat. 

»Unsre Stellung zur Wirklichkeit hat sich veriindert, Wir 
lauben an den unerschöpflichen Reichtum neu zuquellender 
"atsachen. Wir sind uns mehr denn je des Vorläufigen aller 

unsrer Theorien bewußt. Es wire ja auch erstannlich, wenn 
dieses rlitselvolle Universum in einer »Mechanik der Atomes 
seine letzte Erklärung haben wirdes, 
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Sitzung vom 26. Juli 1908. 
Vorsitzender: Hr. F. Ackermann. Schriftführer: Hr. A, Lux, 
Anwesend 51 Mitglieder und 24 Gäste, 


Der Vorsitzende gibt den Tod des Mitgliedes Ehr- 
hardı bekannt, zu dessen Gedächtnis sich die Anwesenden 
von ihren Sitzen erheben, 

Hr, Prof, Clarence Feldmann aus Delft (Gast) hält 
einen Vortrag über 


die elektrische Kraftübertragung mit hohen Spannungen. 

Die Entwicklung der elektrischen Kraftübertragung hat 
sich in merkwürdigen, einander vielfach kreuzenden Ziekzack- 
bahnen vollzogen, 

Der erste Schritt war die zufällige Entdeckung der Um- 
kehrbarkeit der Dynamo in Grammes Werkstätten im Jahre 
1574. Die erste Anwendung der Kraftübertragung auf weite 
Entfernungen in Deutschland gab Marcel Deprez 1881, 
als er mit recht unvollkommenen Maschinen Yy PS von Mies- 
bach nach München über 7 km mit 3 mm dieken Eisendrähten 
mit einem Wirkun, ad von 36 vH übertrug. Zehn Jahre 
später feierte der Drehstrom seinen ersten umph, als man 
von Lauffen a. N. nach Frankfurt a, M, 100 PS mit 4 mm dieken 
Kupferdrähten über 160 km mit einem Wirkungs rad von 
rd, 70 vH übertrug, Dabei war dreiphasiger Wechselstrom 
mit etwa 20 bis 30000 V verwendet worden. Dazwischen liegt 
die Durchbild der Gleichstrommaschinen und Motoren, die 
Erfindung der Wechselstromtransformatoren (1883 bis 1385), 
der ersten synehronen selbsterregenden Wechselstrommotoren 
(1850 bis 1890), die Enttäuschung mit diesen, der Umschwung 
zugunsten des Drehstromes, der mit dem Gleichstrom das Feld 
behauptete, bis etwa um 1900 der schon aus den 30er Jahren 
bekannte asynchrone Wechselstrom-Kollektormotor wieder in 
den Vordergrund trit, Dann teilt sich eine Zeitlang das 
allgemeine Interesse zwischen Drelstrom und Wechselstrom 
für Kraftwerke mit fernliegender Erzeugerstelle, und erst seit 
wenigen Jahren kommt wieder der Gleichstrom in Thurys 
Reihenschaltung auch für große Leistungen und Entfernungen 
wegen der damit erzielbaren hohen Spannung ernstlich in 
Betracht. 

Die Vorteile der hohen Spannungen ergeben sich aus der 
Uscberlegung, daß mit Erhöhung der Spannung um das n fache 
die für gleichen Wirkungsgrad aufzuwendenden Mengen des 
Leitungsmetalles um das »*fache abnehmen, wenn Leistung 
und Entfernung gleich geblieben sind. Bei pvH Kraftverlust 
ist der Leitungsquerschnitt g für den Strom J, beim Spanmungs- 
verlust v, Abstand 4, Leistung W, Leitfähigkeit K, 
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Grenzen nach unten sind für den Querschnitt tzt durch 
die Rücksicht auf die Festigkeit, Schnee und Eisbelastung, 
Winddruck und dunkle oder stille Entladungen, so daß man 
praktisch nicht unter 3,5 mm Dir. auch bei 60000 V gehen kann, 
was allerdings bei Gleichstrom oder einphasigem Wechselstrom 
mit zwei Drähten noch für 10 KW bei 100 km Abstand, bei 
Drehstrom mit drei Drähten für die doppelte Leistung reicht. 

Der elektrotechnische Teil der Krafıübertr ung oder Vor 
teilung besteht aus dem Stromerzeuger, der lan und den 
Motoren als rer rgere bag Er bietet keine unlösbaren 
technischen Aufgaben mehr dar. Man kann langsam- und 
raschlaufende Generatoren und Motoren bis zu 10000 PS mit 
Sicherheit entwerfen, vorausberechnen, bauen und regeln, 
Im Leltungsbau, bei dem fiir hohe Spannungen und weite 
Entfernungen vor allem die Luflleitung in Betracht kommt, 
ist die Durchbildung der Isolatoren bis zu Betriebsspannungen 
von etwa 50000 V durch Anwendung mehrmanteliger, gut grla- 
sierter und genügend großer Formen als gelöst anzusehen. 
Darüber hinaus scheint jedoch eine kritische Grenze zu sein, 
so daß man über 100000 V vorläufig jedenfalls nicht gehen 
kann. Es sind Wege, Bahnen und Flüsse, weite Täler und 
selbst Meorengen (Carquinez 1500 m) erfolgreich überspannt 
worden: die F n des Leitungsschutzes sind in großen Zü- 

en im öst und nach eingehendem Studium der jeweillgen 
örtlichen Verhältnisse stets lösbar, 

Der Redner bespricht die wirtschaftlich bedeutsamen 
Fragen der Krafigewinnung und Kraftverwertung. Der haupt- 
sächlichste Träger der aufzuwendenden Energie ist und bleibt 
die Kohle. Bergbau und Hüttenwesen stehen in unserm Wirt- 
schaftsleben in erster Reihe, Von größter Bedeutung ist die 
vorteilhafte Ausnutzung der beim Koksofen- und Hochofenbe- 
trieb kostenlos abfallenden, aber kostbaren Abgrase durch Groß- 
gusmaschinen in Verbindung mit elektrischer Kraftverteilung, 

Der Vortragende erläutert, zum Teil an Hand von Dr. 
Hoffmanns Vortrag"), welchen großen Arheitsvorrat diese 
Abgase vorstellen, bespricht an ein paar Beispielen den Be- 
griff der Normalhütte oder Normalzeche, die aus ihren Ab- 

asen den eigenen Kraftbedarf eben deeken kann, und stellt 
diesen gegenüber reine Hochofenwerke mit großem Kraftüber- 
schuß, reine Walzwerke mit erheblichem Kraftbedarf, Zeehen, 
die viel Koks erzeugen und wenig Kraft verbrauchen, und 
solche, die nicht verkoken, aber viel Waswer zu entfernen 
haben. 

In dem Bestreben zur Herbeiführung eines zweckmäßlgen 
Austausches, wie es besonders in Westfalen hervorgetreten 
ist, haben sich Verhältnisse gebildet, die denen des Geldmarktes 
entsprechen. Zechen, Hütten und Gemeinden schließen sich 
zu einem Verband zusammen, und die einzelnen Werke, die 
dem Verband angehören, geben Energie ab, wenn sie welche 
liberschtissig haben, und kaufen solche, wenn sie sie brauchen. 
Für den abgegebenen Strom erhalten sie ge, als sie für 
den gekauften zahlen milssen, Es ist also das System des 
Clearinghouse, für das bei uns die Reichsbank vorbildlich ge- 
worden ist; der Vergleich stimmt auch insofern, als die bei 
der Bank angelegten Gelder niedriger verzinst werden als ge- 
borgte. Der Eriolg dieser gesunden Bestrebungen ist eine 
wesentliche Verminderung der Strompreise für Großabnehmer 
mit fangen Benutzungsdauern der angeschlossenen Siromver- 
braucher gewesen. Selbst große Betriebe, wie Walzwerke 
oder Gemeinden, konnten darauf verzichten, eigene Werke zu 
errichten, da ihnen aus einem derartigen gemeinsamen Betrieb 
die Kraft billiger geliefert werden konnte; doch scheint die 
Anlehnung an große Hütten oder Zechen die Bedingung für 
einen erfolgreichen Wettbewerb zu sein, 

Der Redner schildert die Entwicklungsgeschichte der 
dureh Stinnes und Thyssen in dem Rheinisch-Westfälischen 
Elektrizitätswerk angebahnten und teilweise durchgeführten 
Betrebungen, im Anschluß an ihre bergbaulichen Unterneh- 
mungen mit allen in Betracht kommenden Städten und Wer- 
ken zwecks Stromlieferung in ein Vertragsverhältnis zu kom- 
men; er führt dann die Gegenschachzüge dor Gemeinden an, 
die sich zunächst 1905 zu einem Verbamd der Elektrizitäts- 
werke Rheinlands und Wertfalens zusammentaten, dann 1906 
das kommunale Elektrizitätswerk Mark gründeten, dem ur- 
sprünglich die 7 Städte Hagen, Läldenseheid, Iserlohn, Hohen- 
limburg, Altena, Haspe, Schwerte, die Gemeinde Halver, das 
Amt Lildenscheid, der Kreis Altena und zwei Aktiengesell- 
schaften (Akkumulatorenfabrik Hagen und deutsche Kontinen- 
tale Gas-Gesellschaft) angehörte. Das Rheinisch-Westfälische 
Elektrizitätswerk ist inzwischen in andre Hände übergegangen, 
das Elektrizitätswerk Mark vor kurzem erfolgreich auch mit 
seinem neuen Kraftwerk in Betrieb gekommen. 

Weitere Quellen primärer Energie sind für Dentschland 





') m. 2, 1906 8. 1899 a. f. 


2008 Pfals-Saarbrüoker B.-V.: Neuere Damplkesselkonstruktionen- 


Fwitschrift des Vereines 
deutscher Jugenlouru. 





die besonders durch Intze zu hoher Bedeutung gelangten 
Talsperren !ı, die gleichzeitig der Wasserversorgung und Ver- 
hütung von Wasserschäden dienen. Durch Zwangsgesetze sind 
25 Talsperren mit 260 Mill. cbm Stauinhalt im Bau oder fertig- 
gestellt, deren Kosten mit Nebenanlagen «0 Mill. .# betragen. 
Ferner kommt in Betracht die in wirtschaftlicher und techni- 
scher Beziehung wichtige Ausnutzung der noch brachliegen- 
den natürlichen Wasserkräfte. In dieser Beziehung sind die 
Nebenflüsse des Itheins weniger günstig gestellt als die Flüsse 
der Alpenländer, Wenn es auch in vielen Fällen ohne über- 
mäßir hohe Kosten möglich wäre, durch Abstechen einer oder 
einiger ren ja bedeutende Kräfte zu gewinnen, so fehlt 
diesen Wasserkräften meistens die Gleichförmigkeit, da sie 
nicht in Gletschern nahezu unerschöpfliche Notbehälter be- 
sitzen und deshalb in trocknen Sommern oft auf ', bis '% 
ihrer normalen Leistung abnehmen. Der Redner erwähnt den 
staatlichen Ausbau der Trolihätta ?) in Schweden, wobei er als 
Mitglied einer internationalen Kommission einige der Vor- 
fragen mit besprechen konnte nnd wo 80000 PS ausgebaut 
werden, von denen etwa 20000 für Bahnbetrieb vorgesehen 
sine, md weist auf ähnliche Pläne in Bayern hin. 

Wohin nun mit allen diesen verfügbaren Kräften? Einer 
(ler Hauptabnehmer ist wieder die Bergban- und Hütten- 
industrie, Einen außererdentlichen Erfolg hat die elektrische 
Wasserhaltung namentlich seit Einführung der Hochdruck- 
kreiselpumpe in den Bergbau gehabt. Obwohl der Dampf- 
mischinenban eine Förderungsmaschinensteuerung besaß, die 
sich den Betriebsbedineungen gut anschmiegte und niedrigen 
Dampfverbrauch erzielte, hat die Elektrotechnik auf dem für 
sie rocht schwierigen Gebiet der Schachtförderung seit Ein- 
führung der Leonardsehen Schaltung und des Schwungrad- 
ausgleiches nach llgner # rasche Fortschritte gemacht. Insge- 
samt waren sehon 1905 von der Allgemeinen Elektrieitäts 
Gesellschaft, den Felten-Guilleaume-Lahmeyerwerken und den 
Siemens Schuckert-Werken 60 größere Schachtfürdermaschinen 
für 40000 1 in Sstündiger Schicht gebaut oder im Bau, 

Im Hilttenwesen hat der elektrische Antrieb seit Jahren 
das Förderwesen erobert und umgestaltet, Auch der Antrieb 
von Schwungrad- und Umkehrstraßen ist erfolgreich durch- 
geführt worden, und cs mögen zurzeit etwa 200 Walzenan- 
triebe mit 120000 PS gebaut worden sein. Man kann heute 
alle Antriebe elektrisch gestalten; es ist aber Sache der Lieber- 
legung, zu entscheiden, ob dadurch Vorteile erzielt werden 
und wie groß diese sind. Wenn man primär Gasmaschinen 
aufstellen kann, dann wird der elektrische Antrieb in den 
meisten Fällen vorteilhafter, 

Außer diesen Absatzgebieten kommen noch in Betracht: 
elektrische Kraftübertragung auf kleine oder mäßige Entfer- 
nung und für mittlere Leistungen, elektrische Beleuchtung, 
Bahnen, Treidelverkehr und Hebemaschinen für die Schift- 
fahrt, Stahlschmelzen, Hebevorrichtungen für die Eisen- 
industrie, Pflügen und erg rer für die Landwirt- 
schaft. Der Redner spricht zum Schluß kurz das Verfahren 
von Birkeland und Eyde*), das seit 1905 in Notodden ver- 
wendet wird und dessen Erzeugnisse als Kalistickstoff für den 
Versandt von Norwegen oder Hamburg aus in den Handel 
gebracht werden. 

Hr, Ehrhardt spricht über 

neuere Dampfkesselkonstruktionen. °) 

Der Redner betont, daß die Wirtschaftlichkeit der Dampf- 
anlage, die trotz Wasserturbine, Elektrizität und (asmotoren 
wohl stets die wichtigsteBetriebskraft bleiben wird, zuerst von 
den Dampfmaschinen- und -Turbinenbauern angestrebt wurde, 
und daß auf die Wirtschaftlichkeit der Dampferzeuger früher 
weniger Wert gelegt worden ist. Nun ist der Dampfmaschi- 
nen- und -Turbinenbau an derjenigen Grenze der Leistung®- 
fähigkeit angelangt, die eine Erhöhung der Wirtschaftlichkeit 
unwahrscheinlich macht, Infolgedessen ist es Aufgabe der 
Dampferzungungstechnik geworden, ihrerseits ebenfalls eine 
weitere wirtschaftliche Vervollkommnung der Dampferzeu- 
her ger anzustreben, Die Steigerung der Wirtschaft- 
lehkeit einer Dampfanlage ist zu erreichen durch gute Dampt- 
erzeuger in Verbindung mit Ueberhitzern, neuzeitlichen Feue- 
rungsanlagen, Vorwärmern und Wasserreinigern, Die Ausbil- 
dung wirtschaftlich arbeitender Dampferzeuger hat zur Bau- 
art der Wasserrohrkessel geführt, die in bezug auf Ausnutzung 
des Raumes und der in den Kohlen enthaltenen Heizwerte 
allen andern Kosselbauarten überlegen sind. Die Vorzüge des 
‚ 1006 8. #73 0. f. 
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Wasserrohrkessels lassen sich wie folgt zusammenfassen: (ir- 
er Raumbedarft (Unkostenverbilligung durch Ersparnisse 
an Raummiete), kleinere Kesselhäuser, geringes Eigengewicht 
(ermöglicht die Aufstellung von Kesseln in höheren Stock- 
werken), geringe Einmauerungskosten, hohe Ausnutzung des 
Heizwertes der Kohle, die Möglichkeit des Einbaues von Ueber- 
hitzern ohne besondere Raumbeanspruchung. Unter diesen 
Waserrohrkesseln spielt der Büttner-Schnellumlaufkessel eine 
erhebliche Rolle, da seine Schnellumlaufeinrichtung die Nach- 
teile vermeidet, die den andern Wasserrohrkesselbauarten 
anhaften, Vermöge der Schnellumlaufeinriehtung werden die 
Rohre wirksam gekühlt, und Dampfblasen, die sich inner- 
halb des Rohres festsetzen, können sich nicht bilden. Die 
Kesselstelnbildner werden aus dem Röhrenbündel entferm 
und im Oberkessel nledergeschlagen, wo sie eine schädliche 
Wirkung nicht mehr ausüben können. Der Kessel erzeugt 
auch durchaus troeknen Dampf, was bei andern Bauarten 
ohne Schnellumlaufeinrichtung ausgeschlossen ist. 

Diese Vorzüge der Schnellumlaufeinriehtung werden durch 
Versuche mit Kesselmodellen bewiesen. Es wird besonders 
gezeigt, daß der Wasserumlauf außerordentlich verlangsamt 
wird, sobald die Umlaufrinne fehlt, und das aus dem Rühren- 
bündel aufsteigende Gemisch von Dampf und Wasser im Ober- 
kessel springbrunnartig sieh über den Wasserspiegel erhebt, 
so daß mit den Dampfblasen größere Waserteilo mit forte» 
rissen werden, Wird die Schnellumlanfrinne eingebaut, so 
läuft das Wasser sehr schnell um, und der Kessel erzeugt 
durchaus trocknen gesättigten Dampf. 

Sodann beschreibt der Redner an Hand von Zeichnun- 
gen die Konstruktionseinzelheiten des Büttner Kessels und 
macht besonders darauf aufmerksam, daß die Kohrkammern 
durchbohrte Stehbolzen besitzen, die ermöglichen, Flugasche 
und Ruß von dem Rährenhündel abzublasen. olme daß dazu 
seitliche Abblasetüren notwendig wären. Dies ennöglicht 
die Aufstellung mehrerer Keselhatterien aneinander ohne 
Zwischenräiume, so daß die denkbar günstigste Raumaus- 
nutzung möglich ist, Die Vorzüge des Büttner-Kessels lassen 
sich wie folgt zusammenstellen: 

R\ Ha Umlaufgeschwindigkeit des Wassers: 

2) hierdarch bedingt gute Kühlung der Rohre, wodurch 
das Durchbrennen unmöglich ist; 

3) außerdem Entlastung des Röhrenhündels von Kessel- 
steinablagerung; 

4) vermöge des Schnellumlaufes größtmögliche Heizwir- 
kung und gute Verdampfung, die Abgabe durchaus trocknen 
Dumpfes; 

5) bequemes Entfernen von Flugasche und Ruß mittels 
Dampfstrahles; 

6) größtmögliche Raumausnutzung, dagegen Wegfall seit- 
licher Abblasetüren (da eine unbegrenzte Anzahl Kessel an- 
einander gestellt werden eh 

7) völlige Betriebsicherheit und Dichtigkeit der Rohr- 
kammerverschlüsse, da Diehtung durch Metall auf Metall er 
folgt und die Dichtungen durch den herrschenden Innendruck 
immer fester werden; 

s) die Unmöglichkeit von Rissebildung durch die Wärme- 
ausdehnung, da sich alle Teile des Kessels ungehindert aus- 
dehnen können; 

9) bester Wirkungsgrad bei sehr hoher Kesselleistungr. 


Nachstehendes Ergebnis eines Dampfversuches bei dem 
städtischen Elektrizitätswerk Bonn beweist dies, 


1) Abmessungen des Kesselk. 


wasserberührte Heizfläche des Kossels . . . . 300 qm 
Rostfläche des Kessels . . - 2 2.2 220.0. 6,176 
feuerberührte Heizfläche des Ueberhitzers . . so > 


2) Abgelesene Werte, 


Beginn der Untersuchung I Uhr 
Ende . s . % Uhr 5 Min. 
Dauer » » ER 458 min 
gesamtes verbrauchtes Kohlengewicht , 5700 kr 
Gewicht der Rückstände . . .» 2 2 2 20 = 450» 
Gewicht der Rückstände in vH des Kohlen- 

gewichlen . » » » 2 2 1 0a en ae 1,9 
Gesamtgewicht des Speisewassess. . . . .» 46120 kur 

# Bersehnete Werte (Mittelwerte), 

verdampftes Wasser durch 1 kg Brennstoff . S,16 ke 


Verdampfung auf 1 qm Heizfläche und Stunde 19,07 
Koblenverbrauch auf 1 qm Rostlläche und Stunde 103,4 
Dampfdruck im Kessel . - » » 2... - 11,45 ke/ym 
Temperatur des Speisewassers , . 2 12 = > 1 w 
Veberhitzune . 2 2 2 20. A 107,5 > 
Temperatur der Abgase im Fuchs . 2... +. HER 
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CO,-Gehalt der Abgase im Fuchs . . . .. 10,51 vH 
Zugstärke im Fuchs . REN . . 15,» mm W.-S, 
Lufttemperatur im Kesselhaus . 200» 30,66 °C 
Wirkungsgrad der Keselanlage . . . . . 76,3 vH 
Temperatur des Dampfes bei Austritt aus dem 

Ueberhitzer RE rer ae 296,1» 


Vielfach sind in Walzwerken, Stahlwerken und Brauereien 
die Kessel unterbrochener Beanspruchung unterworfen, so daß 
sehr große Dampf- und Wasserreserven notwending sind, 
Dieser Bedingung entspricht der gewöhnliche Büttner-Schnell- 
umlaufkessel bei schr vergrößertem Oberkessel in den meisten 
Fällen, jedoch nicht in allen. Für solche Fälle konstruierte 
Büttner den patentierten Großwasserraumkessel, bestehend 
aus sehr großem Oberkessel, an dessen vordere untere Hälfte, 
genau wie beim normalen Bütiner-Kessel, ein Rohrbündel mit 
zwei geschweißten Wasserkammern angebracht ist. An das 
hintere Ende des Oberkessels schließt sich ein Unterkessel 
mit zwei Halsstücken an jedes Ende an. Dieser Kessel hat 
ebenfalls die Schnellumlaufeinriehtung, die das aus dem Röhren- 
bündel aufsteigende Gemisch von Dampf und Wasser in breiter 
Rinne dem hinteren Halsstück des Unterkessels zuführt und 
unterwegs trocknen Dampf abgibt. Aus dem vorderen Hals- 
stück des Unterkessels steigt das Wasser wieder empor, um 
dann in die hintere Rohrkammerwand wieder abzufließen. 
Demzufolge hat dieser Büttner-Großwasserraumkessel dieselben 
Vorteile wie der gewöhnliche Schnellumlaufkessel, vereinigt 
mit dem Vorteil des Großwasserraumkessels oder des Zwei- 
flammrohrkessels. 

Diese Vorteile werden an Hand von Versuchen an einem 
Kesselmoiell bewiesen, worauf an einer großen Anzahl Zeich- 
nungen die Konstruktionseinzelheiten bekannt gegeben werden, 
die sich im großen und ganzen mit der Konstruktion des ge- 
wöhnlichen Bütner-Kessels decken. Daß diese Kesselbauart 
dem Flammrohrkesel überlegen ist, beweist folgender Versuch 
auf der Zeche Franziska, der mitten in der Betriebzeit un- 
vorbereitet vom Dampfkesselüberwachungsvereine angestellt 
wurde, Es handelt sich um einen reinen Betriebsversuch. 


1) Aufzeichnungen, 


Dauer des Versuches . . 2» vn a 00a. st 
Dampfspannung in at Ueberdruck . . .». . Sat 
Speisewasserverbrauch (1 U) . 2 2... Jb6ö0,oo ke 


Dampfmenge: 
a) Wasser von 18°C zu Dampf von 174,3#* C, 
1 ke enthält 550,5» WE entsprechend einer 


Wirmezufuhr von je &41as WE . . . 45H, 

h) Wasser von 0° C zu Dampf von 100%, 
enthaltend je 67 WE . 2... 2... dönstoe > 
stündliche Dampfmengze Pe 7 7} #7 5 
Kohlenmenee . 2. 2.2. . vn... 537000 » 
stündliehe Kohlenmenee ., . . » brL28 » 
Rückstände (Asche und Schlacke) 506,00 


Rückstände in vH der Kohlenmenee . . . . 9,4 

aus I kg Rohkohle gewonnen "nn. bh, WE 
in 1 kg Rohkohle enthalten. , . » 2» 2... 772600 » 
durchschnittlicher Gehalt der Rauchgase an CO, 


Im Packen .. 320, 00 ee ana 12,4 vll 
durchschnittlicher Gehalt der Rauchgase an O 

Ian Puch. >. 5, 2 3,0. an wor won 69» 
Luftüberschuß . . - . - 202 22 2 ren 1,5 
durchschnittliche Temperatur der Rauchgase im 

Pache: .  Snaa-a tt ae ae a Zu 365,00 °C 
durchschnittliche Temperatur im Kesselhaus 32,00 » 
Wassersiule des Zugmesserss . . . 2... 10 mm 
Wassersäule des Zugmessers in der Feuerung 4» 

2) Ergebnisse. 

Leistung von I kg Rohkohle an Dampf von 

BEEWE Se ar det al area S,50 kg 
Leistung von 1 qm Heiziläche und Stunde . 19,18 » 
Kohle auf 1 qm Rostfläche in kg stündlich . . 87,00 * 
Leistung von I qm Verdampfungsoberfläche,, . 164» 

#) Wärmeverteilung, 
Gewinnung in Form von Dampf . . 2... 70,8 vH 
Verlust durch den Schornstein nach der Formel 
10,32 0) HH + w) 

(0,880 Cr ons Won treten 18,00 » 
Verlust durch Unverbranntes im Aschenfall. . 39 » 
Verlust durch Leitung und Strahlung als Rest 70 


Sodann bespricht der Redner die Ueberhitzer, Er betont, 
daß man schon vor sehr langer Zeit die Vorteile der Dampf- 
überhitzung erkannt habe; jedoch scheiterte die frühere Ver- 











wendung daran, daß für die Durchführung der Ueberhitzung 
nicht die geeigneten Mittel erkannt wurden. Man hat zu dem 
Zweck in früheren Zeiten die Dampfableitungsrohre einfach 
noch einmal der Wirkung der Feuergase ausgesetzt, jedoch 
bald wieder davon abgelassen, da eine wesentliche Ueber- 
hitzung nicht erreicht wurde und da diese Art zu sehr kost- 

ieligen Ausbesserungen führte. Dampf ist ein schr schlechter 
Wärmeleiter und hängt sich gern an die Rohrwände. Das 
Fehlschlagen der früheren Ueberhitzer lag an dieser Erschei 
nung, daß nämlich innen an der Rohrwand eine hochüber- 
hitzte Dampfschicht lagerte, während der Kern dieser Dampf- 
säule meist recht feuchten Dampf führte. Die Wärme konnte sich 
durch die Dampfschicht dem inneren Kern der Dampfsäule 
nicht mitteilen, Die Rehrwandungen wurden dadurch glühend, 
so daß dieses Verfahren zur Zerstörung des ganzen Ueber- 
hitzers führte, Erst später erkannte man diesen Nachteil, und 
Büttner war der erste, der den zu ilberhitzenden Dampfstrom 
in eine große Anzahl dünner Dampfiäden zerlegte, indem er 
den überhitzten Dampf durch eine große Anzahl enger dünn- 
wandiger Rohre führte, in denen der Dampf eine erhob- 
liche Geschwindigkeit hat. Hierdurch waren die Nachteile 
der früheren Bauart beseitigt. Büttner führt bei seinem 
Ueberhitzer den Dampf in eine Sackleitung, in deren Rohr- 
wand mittels Perkinsverschraubung die einzelnen Ueberhitzer- 
rohre befestigt sind; von hier aus laufen die Deberhitzerrohre 
schlangenförmig nach einer unter der Sackleitung liegenden 
Sammelleitung. wo sie ebenfalls mittels Perkinsverschraubung 
befestigt sind. Weder Sackleitung noch Sammelleitung noch 
die Verschraubungen sind der Einwirkung der Feuer; 
ausgesetzt, so daß lediglich die glatten Rohre, die durch den 
Dampfstrom stets gekühlt werden, von Jen Fenergasen um- 

üle werden, Durch die schlangenförmige Ausbildung der 

ohre ist eine freie Ausdehnung gewährleistet und dadurch 
die Ausbesserungsbedürftigkeit eines Ueberhitzers nahezu 
ganz vermieden, 

Sodann bespricht der Redner die Streitfrage, ob dem in 
dem Kesselmauerwerk eingebauten Ueberhitzer oder einem 
Ueberhitzer mit besonderer Feuerung der Vorzug zu geben 
sei, Er kommt zu dem Ergebnis, daß diese Frage nicht 
ohne Kenntnis der Verhältnisse heantwortet werden kann. 
Im allgemeinen kann man jedoch sagen, daß, wenn z. B. 
eine Batterie von 12 Kesseln angelegt werden soll, dem 
Ueberhitzer mit besonderer Feuerung der Vorzug zu geben 
ist, da eine große Anlage besser zu überwachen ist, als 12 
einzelne, in dem Kesselwerk eingemauerte Deberhitzer. Ferner 
ist dem Ueberhitzer mit besonderer Feuerung dort der Vorzug 
zu geben, wo sehr lange Dampfleitungen in Betracht kommen, 
da dann die Möglichkeit vorhanden ist, den durch die Leitung 
gegangenen Dampi kurz vor dem Verwendungszweck zu 
trocknen und zu überhitzen. 

Falls die Raumverhältnisse außergewöhnlich begrenzt sind, 
genügt die bisher beschriebene uart der Kessel nieth 
mehr; es kommt dann der sorenannte Hochleistungskessel in 
Anwendung, der stündlich 25 bis 35 kır/qm Dampf liefert. Er 
ise mit Ueberhitzern für hohe Dampftemperaturen, Vorwär- 
mern und Kettenrosten versehen. 

Der Kessel wird beschrieben, und es wird besonders her- 
vorgehoben, daß alle Einzelheiten dieselben sind, wie beim 
Umlanfkessel. Sodann werden die Vorteile des Kettenrostes 
näher beschrieben. 

Auf den Kriegsschiffen kommen Wasserrohrkessel für 
besondere hohe Leistung in Betracht, und hierfür dienen die 
engrohrigen Wasserrohrkessel. 

Ihr Nachteil besteht darin, daß bei den krummen Rohren 
eine innere Reinigung fast ausgeschlossen ist; deshalb sind sie 
nur bei ganz kesselstein- und ölfreiom Speisewasser zu verwen- 
den. Neuerdings finden sie auch in Landbetrieben, wo Nieder- 
schlagwasser von Dampfturbinen verfügbar ist, ziemlich vor- 
teilhafte Verwendung. Der, Kessel wird an Hand von Zeich- 
nungen beschrieben, und es wird erwähnt, daß die Rohr- 
krümmung der Wärmeausdehnung der Rohre wegen gewählt ist, 

Die Vorzüge der Bauart bestehen in der alleräußersten Aus- 
nutzung des Raumes, sehr schneller Dampfentwieklung, großer 
Dampferzeugung bei gutem Wirkungsgrad, der Anordnun 
der Rohre, so daß sie wirklich bequem auswechselbar sin 
leichtem Gewicht und Außerst geringen Einmanerungskosten. 

Ein Kessel, der entgegen dem bestehenden Gesetz unter be- 
wohnten Räumen aufgestellt werden kann, ist Büttners Sicher- 
heitskessel, Er wird stets in Verbindung mit Ueberhitzern 
ausgefiihrt und besteht lediglich aus Rohren. Sein Verwen- 
dungsgebiet ist: Hotels, Theater, Krankenhäuser, Warenhäuser, 
wo die Aufstellung Im Keller oder in einzelnen Stockwerken 
erforderlich ist, Die stündliche Dampierzeugung beirägt 13 
bis 15 kg/qm. 


2010 


Würltembergischer Bezirkavereln. — Bücherschan. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 





Ferner berichtet der Redner über die Wasserreinigung 
und betont, daß man diesem Gebiete noch viel zu wenig Be- 
achtung schenkt. Wichtig ist, daß die Wasserreinigung voll- 
ständig selbsttätig erfolgt, so daß die notwendigen Fällmittel 
in einem Jder Analyse des Wassers entsprechenden bestimm- 
ten Verhältnisse der Speisewassermenge selbsttätig zugesetzt 
werden, Dies ist bei dem Büttnerschen Wasserreiniger der Fall, 
der näher beschrieben wird. 

Zum Schluß bemerkt der Redner, daß der Wasserrohrkes- 
sel nieht überall am Platze ist; sondern der Flammrohrkessel 
unter gewissen Verhältnissen +chr wohl berechtigt ist. Be- 
züglich der Ausbildung der Flammrohre selber warnt der 
Redner vor allzu reichlicher Verwendung von Wellrohren, 
da sich im Innern des Flammerohres die Wellenvertiefungen 
sehr schnell mit Flugasche zusetzen, wodurch die Heizwirkung 
außerordentlich vermindert wird, Außerdem erfolgt der Kes- 
selsteinansntz an den der Heizwirkung am meisten ausge- 
setzten Wellenteilen, so daß sowohl von innen als von außen 
durch Kesselsteinansatz und durch die Flugasche der Wir- 
kung der Helzgase Widerstand entgegengesetzt wird. Um 
dies zu verhindern, ist immer noch der Flammrohrkessel mit 
glatten Flammrohren, z. B. mit Adamsohnscher Verflanschung 
vorzuziehen. . 


Eingegangen 14. November 1908, 
Württembergischer Bezirksverein, 
Sitzung vom 4. November 1908, 
Vorsitzender: Hr. Thomann. Schriftführer: Hr. Baumann. 
Anwesend rd. 50 Mitglieder und 6 Gäste. 


Hr. Hardegg spricht über den Entwurf eines Ge- 
setzes betreffend Abänderung der Gewerbeordnung. 
Er gibt eine geschichtliche Darstellung der internationalen 
Bestrebungen der Regierungen und politischen Parteien auf 
dem Gebiete des Arbeiterschutzes, Durch die Errichtung des 
aus privater Anregung hervorgegangenen, aber von den Re- 


gierungen kräftig unterstützten internationalen Arbeitsamtes 
in Basel ist seit 1PD1 eine Stelle geschaffen, die sich fiir die 
internationale Regelung der Arbeiterschutzfragen als außor- 
ordentlich wertvoll erwiesen hat. 

Die in dem Entwurf zur Abänderung der Gewerbeordnung 
aufgrenommene Einführung der !1stündigen ununterbrochenen 
Nachtruhe für Arbeiterinnen in Betrieben mit mindestens 
10 Arbeitern ist auf die internationale Vereinbarung vom 
26, Dezember 1906 (Berner Konvention, an der 11 Staaten 
beteiligt sind, zurlickzuführen, Seit Bestehen des Arbeits- 
amtes sind 13 Internationale Verträge über Arbeiterschutz 
bezw, Arbeiterversicherung abgeschlossen worden. 

Der Vortragende bespricht Einzelheiten des Entwurfes: 
Arbeitszeugnisse, Fortbildungsschulen, die Rechisverhältnisse 
der technisch-industriellen Beamten, den gesundheitlichen 
Höchstarbeitstag, die Arbeitsordnungen, die I1stlindige un- 
unterbrochene Nachtruhe für die Arbeiterinnen und die jugend- 
lichen Arbeiter sowie die Einführung des 10stündigen Höchst- 
arbeitstages für Arbeiterinnen. 

In der Besprechung wird eine Anzahl von Punkten be- 
rährt, in denen den tnitslichlichen Verhältnissen sowie den 
berechtigten Anforderungen der Arbeitgeber wie Arbeitnchmer 
durch den Entwurf nieht Rechnung getragen wird, so daß 
dem Bedauern Ausdruck zu geben ist, daß der Entwurf den 
beteiligten Kreisen nicht früher, d. h. zu einer Zeit, wo sie 
ihre Wilnsehe noch in nutzbringender Weise hätten äußern 
und zur Geltung bringen können, zur Beratung über- 
wiesen worden Ist. Unter diesen Umständen wird der Antrag 
des Hrn, von Bach: »Der Württembergische Bezirksverein 
beschließt, den Hauptverein zu ersuchen, daß Geseizesvor- 
lagen, wie der jeizt zur Beratung stehende Entwurf eines Ge- 
setzes betreffend die Abänderung der Gewerbeordnung, den 
Bezirksvereinen rechtzeitig zur Beratung zugewiesen werden», 
angenommen. Hr. von Bach knüpft hieran noch die dringende 
Aufforderung an alle erschienenen und auch alle nicht er- 
schionenen Mitglieder, sich in Zukunft mehr als bisher um 
solehe Fragen wirtschaftlicher Natur zu kümmern. 
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Ludwig Darmstaedters Handbuch zur Geschichte 
der Naturwissenschaft und der Technik. Zwelte Auf- 
lage. Unter Mitwirkung von Dr. R. du Rois-Revmond 
und ©. Schaefer herausgegeben von Dr. L. Darmstacdter. 
Berlin 1908, Julius Springer. 1262 8, Preis 16 MM. 

Vor vier Jahren erschien ein bescheidenes kleines Buch, 
das den Titel »Viertausend Jahre Pionierarbeit in den exakten 
Wissenschaften« führte und in etwa 3600 Zahlenangaben das 
Gerlppe einer Geschichte der exakten Wissenschaften einschließ- 
lich ihrer technischen Anwendungsgeblete bet'j. Jetzt liegt 
von demselben Verfasser eine zweite Auflage des Werkes vor, 
die mit der ersten nur den Grundgedanken gemeinsam hat, 
Die Zahl der Zeitangaben ist fast auf das Vierfache gestiegen. 
Ein stattlicher Band von 1262 Seiten ist aus dem kleinen 
Handbuch geworden. Die Technik ist wenigstens zunächst 
im Titel als gleichberechtigter Faktor zu den Naturwissen- 
schaften aufgenommen, Im Buche selbst wird allerdings der 
Ingenieur noch vielerlei vermissen und auch manche der 
vorhandenen Angaben vom technischen Standpunkt nicht für 
ganz einwandfrei halten. Es wäre zu winschen, daß bei 
der nächsten Auflage durch Mitarbeit hervorragender Inge- 
nleure diese Mängel beseltigt würden. Als Hanptgebiste der 
Technik sind ausführlich behandelt; der Maschinenbau in sei- 
nen verschiedensten Teilen, das Hüttenwesen und der Berg- 
ban, die Elektrotechnik, das Bauingenieurwesen und vor allem 
auch die für die Allgemeinheit besonders interessante Ver- 
kehrstechnik. Daß die Militärtechnik nicht zu kurz jre- 
kommen ist, dafür birgt schon der gegentiher der ersten Auf- 
lage neu binzugekommene militärische Mitarbeiter. Das Werk, 
aus einem Handbuch der exakten Wissenschaften entstanden, 
bietet auch in dieser zweiten Auflage, wie schon erwAhnt, den 
reichhaltigsten Stoff aus dem Gebirte der Naturwissenschaft. 
Der Mathematiker, Mediziner, Physiker, Chemiker wird nicht 
minder die wichtigsten Angaben aus seiner Berufsgeschichte 
finden, wie der Astronom, der Geograph, der Botaniker, der 
Mineraloge, der Zoologe, Vom Jahr 3500 vw. Chr, Geburt, 
wo ein Hindugelehrter am Ganges zuerst Palmenpapier zum 
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Schreiben benutzt haben soll, bis zum Jahr 1908, in welches 
Graf Zeppelins Fahrt nach Mainz und das Echterdinger Un- 
glück fallen, erstreckt sich diese große Sammlung von Zah- 
lenangaben aus der Geschichte der Naturwissenschaft und 
der Technik. In der denkbar knappsten Form sind bier die 
wichtigsten Tatsachen zusammengetragen, eine Chronik der 
gewaltigen Geistesarbeit auf dem Gebiete der Naturwissen- 
schaft und der Technik im Telegrammstil! Mit Sorgtalt 
haben die Verfasser mühsam gesammelt und gesichtet und 
alle zugänglichen Quellen sowelt als möglich benutzt Frei- 
lich, wer da weiß, wie außerordentlich wenig geschicht- 
lich diese Gebiete durchgearbeitet sind, der wird eine 
fehlerluse Arbeit für unmöglich halten und nicht erwar- 
ten können. Hier wird sich nur durch weitgehende Mit- 
arbeit der verschiedensten Fachmänner nach und nach ein 
gewisser Grad von Zuverlässigkeit, soweit dies auf diesem 
Gebiete überbaupt möglich ist, erreichen lassen. Es wäre im 
allgemeinen Interesse der geschichtlichen Forschung auf 
diesem Gebiete mit Freuden zu begrüßen, wenn alle Forscher 
die Abschnitte, die ihr eigenes Gebiet behandeln, genau 
prüfen und ihre Ergebnisse den Verlassern mittellen wollten, 
Auch aus diesem Grunde der möglichst ausgedehnten Mit- 
arbeit ist dem vorliegenden Werk weiteste Verbreitung 
und allgemeine Benutzung zu wünschen. Der reiche In- 
halt, verbunden mit gutem Druck und zweckmäßiger Aus- 
ptattung, wird das auch über den Berufskreis der Naturwissen- 
schaft und der Technik hinaus zu einem gern benutzten, 
anregenden Auskunfisbueh machen. C, Matschoß, 


Handbuch der Ingenieurwissenschaften. III Teil: 
Der Wasserbau. 13. Bd.: Ausbau von Wasserkräften. 
Bearbeltet und herausgegeben von Th. Koehn,. Leipzig 
1908, W, Engelmann. 687 8. mit 467 Textfiguren und 84 
zum Teil lithographierten Tafeln. Preis 58 .#, 

Ein Gebiet, in dem — wie das Vorwort richtig betont 
— das Zusammenarbeiten des Bau-, des Turbinen- und des 
Elektroingenieurs notwendig ist, wird hier in ausführlicher 
Weise behandelt, Das Work wendet sich in orster Linie an 
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Bauingenieurkreise. Vielfach will gerade hier den Wasser- 
kraftanlagen nur eine ganz nebensächliche Bedeutung zuge- 
standen werden, und schon aus diesem Grunde ist es mit 
großer Befriedigung zu begrüßen, daß in dem vorliegenden 
Buche die Wertschätzung der Wasserkräfte in so eindring- 
licher Welse vor Augen geführt wird, 

Das Buch beginnt mit kurzem geschichtlichem Rück- 
blick, mit geschickter Skizzierung der Wassergesetzgebung 
und derjenigen für elektrische Kraftübertragung in den ein- 
zelnen Kulturländern. Es folgt ein Abschnitt über die 
Schätzung der Wasserkräfte im Deutschen Reich, in Frank- 
reich, der Schweiz, Oesterreich-Ungarn, Italien, Skandinavien, 
England, und dann beginnen die Spezialabschnitte: Tech- 
nische und wirtschaftliche Vorarbeiten bei der Anlage von 
Wasserkriften. Ein weiterer Abschnitt führt den Leser sehr 
zweckmäßig gleich mitten in die Sache selbst: die Beschrei- 
bung von 35 ausgeführten Wasserkraftanlagen unter Verwen- 
dung von 50 Tafeln und vielen Textabbildungen. 

Auf Grund dieser Erläuterungen schließen sich dann 
weitere Abschnitte an über Stauwerke sowie Talsperren, 
Stauweiher und Druckbecken, über die Werkkanile ein- 
scbließlich Schützen, über Druckleitungen, Turbinen (dieser 
Abschnitt sehr hübsch von N. Baashuus hearbeitet), Kraft- 
bäuser, und zwar getrennt in den baulichen Teil einschließ- 
lich Turbinenanordnung und die Ausstattung mit Generatoren 
und Schaltung (letzteres in wertvoller Weise bearbeitet von 
Öberingenieur J. Laufer). Es folgt ein Abschnitt über Fern- 
leitungen; in einem weiteren sind die Tarife der Wasser- 
kraft-Elektrizitätswerke behandelt, und der Schlußabschnitt 
bespricht den Brtrieb der Wasserkraftanlagen. 

Der ganze Bereich des Wissenswerten ist also behandelt, 
das ist gut, und viele Kapitel enthalten treflliche Ausfüh- 
rungen und Vorschläge, so z.B. für die Sammlung und 
gleichartige Bebandlung statistischer Angaben über Wasser- 
mengenbeobachtung und Benennung (die 3hötgige, die 
neunmonatige und die sechsmonatige Wassermenge usw.) 
Was hier auf 5. 136 u.f. gesagt wird, ist ausgezeichnet; 
ebenso kann ich mich dem auf 5. 237 Gesagten und der 
vorgeschlagenen Gruppeneinteilung der Gefälle für staılstische 
Zwecke nur anschließen, auch das Formular für die Auf- 
stellung von Daten über ausgeführte Anlagen erscheint mir 
sehr zweckmäßig. Vielleicht dürfte es sich empfehlen, die 
Kosten des Krafthauses In deei Teile zu zerlegen, nämlich 
in die Kosten fiir den Unterwasserlauf im Hause einschließ- 
lich Ueberwölbung, für den Krafıhaus-Unterbau (Keller- und 
Sockelgeschosse) und den Kraftbaus-Oberbau (von Maschinen- 
flur aufwärts). 

Im übrigen habe ich den Eindruck, daß in dem Werke 
reichlich viel schematisiert werden will, und das halte ich 
nicht für glücklich. Ich schätze mit dem Herrn Verfasser 
(5. 987) »die außerordentliche Frische und Unvoreingenommen- 
heit, mit der man in Amerika an solche Aufgaben (Wasser- 
werksanlagen) herantritts, überbaus hoch und möchte sie 
nicht durch zu großes und zu weit gehendes Schematisieren 
behindert wissen, sei es, daß beispielsweise (S. 1009) der 
Bedarf an Quadratmeter Bodenfläche im Turbinenhaus mit 
der Umdrehungszahl der Turbinen in verantwortliche Be- 
ziehung gebracht, sei es, daß (S. 927) Zuleitungsrohre, wenn 
bedeckt, auf die solide Pfeilerunterstützung verzichten sollen, 
die nur den freiliegenden Rohren zukommt, oder daß (S. 832) 
gesagt ist, daß Turbinenkammern für Schachtturbinen mit 
liegender Welle sich nach Schließen der Schütze selbst ent- 
leeren, solche für stehende Welle aber meistens nicht; sei 
es auch, daß erst durch die Turbinencharakteristik (5. 973) 
der Konstrukteur belehrt werden soll, ob er eine Voll-') oder 
eine Partial-Druckturbine zu bauen hat. Mehr Freiheit, mehr 
selbständiges Beurteilen der Einzelverhältnisse! Nach Rezep- 
ten wird nichts Neues und selten etwas Gutes geschaffen! 

Sehr anzuerkennen int, daß der Verfasser dem ent- 
werfenden Bauingenieur angelegentlichst empfiehlt, mit dem 
Elektroingenieur engsts Füblung zu halten; dasselbe sollte 
auch dem Turbineningenieur gegenüber gelten, es wird aber 
hier viel weniger stark betont, und doch ist dies mindestens 


*) In dem von Baashuus angewandten, allgemein gebräuchlichen, 
nieht In Lorenzschem Siens, 


Bücherschau. 





2011 


gerade so nötig. Der Bauingenieur mit reichen Erfahrungen 
in derartigen Entwürfen wird diesen Verkehr aus eigenem 
Antrieb ptlegen, der Schrecken der Maschineningenieure der 
Turbinenfabrik aber sind eingehende Projekte von Anfän- 
gern im Entwerfen von Wasserkraftanlagen, ohne Berührung 
mit dem Turbineningenleur aufgestellt, aber mit womöglich 
als maßgebend erklärter Disposition und vorgeschriebenen 
Kostenanschlagpositionen. Daß mancher sich auf Grund der 
Anleitung des vorliegenden Buches befähigt glauben wird, 
ohne den Turbineningenieur zu projektieren, steht leider zu 
fürchten. 

Der tüchtige Verfasser des Kapitels IIT $5 ist melnes 
Erachtens in seinen Ausarbeitungen zu weit und zu wenig 
weit gegangen; zu weit mit den Angaben für den vorliufi- 
gen Entwurf, deren Zahlenwerte, ohne Kontrolle durch per- 
sönliche Erfahrung des sie Benutzenden, zu bedenklichen 
Folgerungen führen können, zu wenig weit deshalb, weil er 
die entsprechenden Teile des 51 und #3 und die ganzen 
Paragraphen 3 und 4 des gleichen Kapitels, d. h, die An- 
ordnung des Wehres mit Kanaleinlaufschützen, Kiesfang, 
und der Hauptsache nach die Schützen und Druckrohre nicht 
für den Turbineningenieur reklamierte, ebenso einen großen 
Teil des $ 6, die Anordnung des Krafthauses betreffend. In 
diesen Abschnitten sind teilweise recht wenig zutrefiende 
Anschauungen niedergelegt. 

Sicher ist, daß die Literatur gegenüber der Entwicklung 
der Praxis zurückbleibt, das wird auch immer so sein; aber 
in manchem ist dieser Abstand meines Erachtens hier etwas be- 
trächtlich, gerade in den vorgenannten Kapiteln. Der Para- 
graph über Schützen entsprieht nicht dem heutigen Stande; 
eingehend beschrieben sind da auf 5.560 und Taf. LI die 
alten Fallenziige mit Holzgestell, Ketten- und Hebelaufzug, 
die niemand mehr für Wasserwerksanlagen anwenden wird; 
auch weiß man in der Praxis lingst, daß sich nur schmied- 
eiserne Zahnstangen, nicht aber Schraubenspindeln, zum 
Hochziehen von Schützen eignen; erstere sind aber nur aus 
Abb.ldungen ersichtlich und nicht beschrieben. Es fehlt der 
Hinwels, daß Schitzenschwelle, Schützenpfosten (diese als in 
den Pfeilern eingelassene Führungsschienen) und Schützen- 
holme mit aufgesetztem Windwerk naturgemäß von Hause 
aus als eine in sich geschlossene Konstruktion auszuführen 
sind, wenn sie auf die Dauer solide bleiben sollen. Aller- 
dings ist dies nicht verwunderlich, da u. a. der »Konstruk- 
teure von Reuleaux aus dem Jahr 18%2 bis 1859 als Lite- 
raturqnelle angeführt ist. Nebenbei ist zu bemerken, daß 
bei dem jetzt durchweg üblichen geringen Gefälle der Kanlile 
die sogenannten Regulierwerke nur noch bei Hochwasser 
zum RBegulieren der Kanalwassermenge dienen, daß sie aber 
sonst reine Abschlußorgane sind. 

Die Anlage Jonage Cusset-Lyon, die häufig und mit 
Vorliebe genannt wird, ist — was die angeführte Anordnung 
und Konstruktion der Kanalschürzen mit Spindelaufzug, auch 
die gezeichnete Turbinenanordnung mit den widersinnigen 
Glockenschützen betrifft — ganz veraltet; auch verunglückte 
Turbinenanerdaungen, wie die auf Taf. LXXV Fig. 4 bis 8, 
wären besser nicht gebracht worden. Daß im Kubelwerk, 
wohl auch im Kanderwerk die Peltonturbinen mit Saugrohr 
zum Teil schon seit einiger Zeit durch Spiralturbinen ersetzt 
sind bezw, noch werden, daß die auf einigen Seiten mit Ab- 
bildungen beschriebenen elektrischen Rezulatoren von Gerst- 
hofen seit Jahren schon durch hydraulische ersetzt sind, 
kann der Verfasser von sich aus natürlich nicht wissen, aber 
große Vorsicht ist bei Verwendung solcher Vorbilder denn 
doch am Platze, Auf Grund derartiger objektiv unrlchtiger 
Angaben entstehen leicht schlefe Urteile bei denen, die ein 
Buch als »Handbuch« benutzen, d. h. als einen zuverlässigen 
Ratgeber in Dingen, die sie selber nicht beherrschen. 

Die Schilderung der ausschleifenden Wirkung des Sandes 
auf die Turbinenräder (S. 818 u. f.) führt einige krasse Bei- 
spiele an und erzeugt bei Unerfahrenen ganz falsche Vor- 
stellungen über die Abnitzung der Turbinen überhaupt. 
Wie irreführend solche Angaben sein können, habe Ich in 
jüngster Zeit erfahren, wo ernsthafte Leute, einfach auf das 
Handbuch verweisend, vor den Korrosionen warnen, denen 
Beaktionsturbinen ausgesetzt seien. Ich habe mir, soweit 
dies möglich war, die Kanaleinläufe der Anlagen in den 
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betreffenden Zeichnungen angesehen und gefunden, daß die 
Lage des Einlaufes unmittelbar beim Wehr, das noch gegen 
den Einlauf bin schräg steht, oder kreisfürmig in diesen 
überleitet, x. B. auf Taf. XLVII (wäre nicht Taf, 47 besser?), 
den Sand und Kies geradezu in den Kanal einfängt. Solche 
Anordnungen sind aber auf S. 617 ausdrücklich als empfeh- 
lenswert bezeichnet. 

Freudig stimme ich dem zu, daß Fußboden und Wände 
des Kraftbauses von tadelloser Beschaffenheit sein sollen; 
ich bin hier sogar sehr für luxuriöse Ausstattung in echtem 
Material, weil sie, wie der Verfasser mit Recht sagt, erziehe- 
risch wirken wird, aber gegen den unechten Luxus mit 
Stuckmarmor, dies innerlich unwahre, dabei so wenig wider- 
standsfibige Material, muß sich der Ingenieur ablehnend 
verhalten. 

Das Gute sollen wir allerdings nehmen, wo wir os 
finden; weil wir nun verhältnismäßig wenig monumentale 
Anlagen im Reiche baben und haben können, so wire hier 
etwas weniger an ausländischen großen und etwas mehr an 
in- oder ausländischen mittleren und kleineren Anlagen für 
manchen, der das Buch zur Hand nimmt, gewiß willkommen 
gewesen, Mir scheint überhaupt das Inland hier und da zu 
kurz gekommen zu sein. Was soll man anders sagen, wenn 
z. B. bei der Anführung der Werte von Ueberfallkoeffizienten 





weder die vorbildlichen Versuche von Hausen!) noch die 
ausgezeichneten Ermittlungen von Frese?) genannt sind? 
Auf die in der Tabelle $. 810 enthaltenen ganz allgemeinen 
Angaben von Ueberfallkoeffizienten wird sich doch kein Tur- 
bineningenieur einlassen. Solche Werte können, wie Hr. 
Baashuus $. 978 sehr richtig bemerkt, nur unter genau den 
gleichen Kußeren Umständen und Anordnungen angewendet 
werden, unter denen sie ermittelt sind, diese äußeren Um- 
stiinde sind aber nicht angegeben. 

Wohl aus Gründen der Raumersparnis mußten manche 
Abbildungen, vielfach auch der Text, leider sehr zusammen- 
gedrängt werden, z. B, die für die Erläuterungen der Gefälle- 
berechnungen für Kanäle grundlegenden Skizzen, solche von 
Flanschverbindungen u. a., was im Interesse der Uebersicht- 
lichkeit und Deutlichkeit sehr zu bedauern ist. 

Ich würde mich nicht so eingehend über manche der 
von mir gefundenen Beanstandungen aussprechen, wenn 
nicht die Gefahr vorläge, daB das in vielem sehr tilchtige 
Buch als tiberhaupt maßgebend in dem ganzen behandelten 
Gebiete aufgestellt würde, und das trifft für den oben um- 
sohriebenen Bereich des Turbineningenieurs nicht zu. 

Darmstadt, den 26. Oktober 1908. Plarr. 
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Luftsebiffahrt,. Berget, A. Ballons, dirigenbles et söroplanes. Parls 
1908, Librairie universelle. Preis 2,80 .M. 

— Neyen, E. Das Luttschiff ohne Ballon. Neueste Errungenschaft 
der dentschen Technik. Ein neuer Weg zur Beherrschung des Luft- 
meeres. Vortrag. Beriin 1908. W. H. Kühl. Preis 2 A. 

Masehinentelle, Lohmar, E. Verbindende Maschinmelenente: Kelle 
und Keliverbindungen. 3. Aufl, Strelits 1904. Polytechnischer 
Verlag M. Hittenkofer, Preis 1,60 M. 

Materiaixunde, Hablanitsch, Biegfr. 
Freier Kalk, basische Bilfkate, Thermochemie, 
industrieseitung, Preis 3.0 

— Höfer, Johannes Die Fahrikation kinstlicber pinstischer Mas- 
sen, sowie der künstlichen Steine, Kunststelne, Stein- und Zement- 
güsse, 3. umgearb, Aufl, Wien 190%. A. Hartleben. Preis 4.M, 

- Sehmidt, Axel, Natürliche Bausteine Hannorer 1908. M. Ja- 
necke, Prein 2,40 .#. 

Mathematik, Crantz, Paul. Arithmetik und Algebra zum SBelbst- 
unterricht. 2. TI. Leipzig 1908. B. G. Teubner, Preis 1,85 M. 

— Dieckmann, E. Leitfaden und Aufgubensammlang Mr dem Unter- 
richt In Algebra nu Enugewerkschuien, Leipsig 1908. H. A. I. 
Degener. Preis 1,50 .#, 

— Küster, F. W, Logaritimische Rechentafeln für Chemiker, Phar- 
maseuten, Mediziner und Physiker, #®. Auf. Leipzig 1908. Welt 
& Co, Prols geb. 2,40 M. 

— Prang, C. Determinanten. 2. Aufl. Berlin 1808. Mayer & Müller. 
Preis 2 A. 

— Schlesinger, Ludwig. Vorlesungen über lineare Differentialglel- 
chungen. Leipzig 1908, RB. G, Teubner, Preis 10. 

— Smith, Robert H. The conleulas for engineers and physleists. 
2. Aufl. London 1908, Griffin. Preis 5,00 M. 

— Sturm, Rud. Die Lehre von den geometrischen Verwandtschaften. 
1. Bd.: Die Verwandtaschaften zwischen Gebilden erster Stufe. Leip- 
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Berlin 1908. Ton- 


zig 1908. B. G. Teubner. Preis 16 M. 

Mechanik, Galka, Max. Grapbostatik. Berlin 1908 ©. Dreyer. 
Prein 1,50 .#, 

— Jamieson, Andrew. Elementary manual om applied mechaniee. 
#%. Aufl. London 1908. Griffin. Preis 3,60 M. 


— Leichtfaßliche Anleitung zur Anfertigung statischer Berechnungen 
unter glelchzeitlr sehr bedeutender Zeitersparnis Infolge von Tren- 
nung der technischen von der rein mechanischen Arbeit Herausgeo- 
geben von Statik, Bureau für wissenschartliche Bearbeitung stati- 
scher Berechnungen. Berlin 1908. ©. Dreyor. Preis 2.4. 

— Mach, Ernst, Die Mechanik, in ihrer Entwieklung historisch- 
kritisch dargestellt. 6. Aufl. Leipzig 1808. P. A, Brockhaus. 
Preis 5 .M, 

— Schmid, Carl. Statik und Festigkelisalehre. Lehrheft nehat 120 
ausgerechneten Beispielen und einer Aufgsbentammlung Tür Featig- 
keltslehre. 5. Aufl. Biutigar HK. Witwer Preis DM, 

— Welckert, A, und Stolle, R. Praktisches Maschinenrechnen. 
Eine Zusammenstellung der wichtigsten Erfahrungswerte aus der 
allgemeinen und angewandıen Mechanik in ihrer Anwendung auf 
den praktischen Maschinenbas,. #6. Aull, 2. Ti. Allgemeine Mecha- 
nik, Berlin 190%. A, Beydal, Preis 8,00 M. 





Moßgeräte, Lanfraneo, M. Le frodi nei misurstorl elettricdh: din- 
gnosl ® rimedi. M-iland 1908. Horpli. Preis 3,00 M. 

Motorwagen und Fahrräder, Batey, John. The motor car and its 
engine, A praokical treatise for motor euginsers, London 1908. 
T. Fisher Unwin, Preis 5 .M, 

— Bausehlicher, Aug. Die Kugellagerungen, 
und Ihre Anwendung für den Motorwagen- 


ihre Konstruktion 
und Maschinenbau, 


Berlin 1908. M. Krayn. Preis 7,50 M. 

— Küsters autotechnische Bibliothek. Berlin 1808. BR. C. Schmidt 
& Co. Preis jed. Bd. 2,80 .#. Bd. 2: v. Lengerke, B., und 
Schmidt, R. Automobil-A-B-O. 2. Aufl. Bid, 24: Schmidt, R. 
Dizlonario autoteenieo compllato quattro in Jingus Vol, IV. Ita- 
lano tedeseo-Tranenss-inglese, Bd, 30: Küster, Jul, Pnatent-, 


Muster- umd Markenschuts In der Motoren- und Fahrzengindustrie. 
Bd. 32: de Meviitie, H. (Nauylleus), Motor- Yachten, ihre Eın- 
riehtung amd Handhabung. 

- Volges, W. Das Automobil, seine Vorgeschichte und sein Kinfduß 
auf die Straßen, Wiesbaden 190%, R, Bechtold & Co. Preis 75 Pig, 

Physik, Duffieid, W. G. The effect of Pressure upun are sjwetra. 
Sr.1. Iron. 6 platen London 180%. Dulan. Preis 3,80... 

— Fournier d'Albe, E. E. Die Elektronenthoorie. Gemelinverständ- 
liche Einführung in die moderne Theorie der Elektrlsität und des 
Magnetismus. Uebersetzt von J., Herwog, Leipzig 1905. J. A. Barth. 
Preis 4,80 .#. 

— Gailltet, Paul. Conrs de physlque Imdnatrfalte, 
nod & Pinat. Preis 19,20 M. 

— Iredell, 3.8. Notes on Magnuetism amd Elertrielty. With an in- 


Paris 1908, Du- 


trodueıon to telrpbony and telegraphy. Londen 1908. Gall & 
Polden. Preis 3,80 M. 

— Versehoyle, W. Denham. Eleotrieliy: What is k? London 
190%. Sonnenschein. Preis 2,80 M. 


— vr. d. Wasis, J. D. Lehrbuch der Thermodynamik in Ihrer An- 
wendung auf das Bleichgenwlcht von Bystemen mit gasföürmig-Müssl- 
gen Pbasen, Bearbeltet von Ph. Kobnstamm, 1. Tl. Leipzig 1908. 
Mass und van Surhtelen. Preis gub, 12 .€. 

— Winkelmann, A. Handbuch der Phyalk. 2. Aufl. I. Bd. 2. Haft. 
Allgemeine Physik. Leipeig 1908. J. A. Barth. Preis 99 .M. 
Pampen und Gebläse. Barr, W. M. Pumping Machinery. 2. Aufl. 

London 1908. Lippincott. Preis 21 M. 

— Dahme, A. Die Kolbenpumpe Ein Lehr- und Handbach für 
Stullerende und angehende Konstrukteure, München 1908, R Olden- 
bourg. Preis 7,60 .#. 

Schiffs- und Beowssen. Attwood, Edward L, Warshipe A text- 
book on the construetion, protestlon usw. 3, Aufl, London 1908, 
Longmans. Preis 10,60 .#, 

— Bernard, D,H. Night signals of world's shbipnpiog. London 1908. 
3, Brown, Preis I KM, 

— Dussol, Atmd, Les grandes compagnies de narigation et les 
chantiers de construetlons marltimes en Allemagne. 1. Bd. Parls 
196%. Pedone. Preis 10 .M. 

— Mae Gibbon, W, ©. Marine Engineers drawing book for Board 
of Trade Examinstions. 5. Aufl, London 1908. Bimpkin, Preis 
3,60 .M, 
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— Bayıt. Praktische Winke zur Örtsbestimmung auf Ser 
astronomische Heobachtungen. Mit einem Vorwort von Bolte, 
burg 190%. Eckardt & Mestorff. Preis 1 .#, 

— Ribiöre, ©. Pnres et ienmux marikimes, Paris 1905, 
Preis 4 .M. 

— Schulze, F. Die Entwicklung des Segelsports in Deutschland, 
Berlin 190%, K W, Mocklenhurg, Preis I .#. 

Textilindustrie Albrecht, E. W. Ea vopue, Ein Wegwalser für 
die Musterung In der Textilindustrle. I. Rd, 12 Lign. (de 5 far- 
bige Lishtdrucktafein.) Planen 1908. Ch. Stoll. Preis 4s #. Ein- 
zelprois je 5M. 
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ing linen and jute manufactures by power loom. 
and Tafeln.) London. W, Kidd. Preis 7,50 .M. 

— Reiser, Nikolas, and Spennrath, Josef. Handbuch der We- 
heroi (und Spinnerei), 2. verbesserte Aufl. Benrbeitet von Nicolas 
Reber, I. Bd, 2. TI.: Die Verarbeitung der Rohstoffe zu Gespin- 
sten resp. das Spinnen der Game, Laipeig 1908. A. Fellx. Preis 
30 AM. 

= Rettig, Max. Grundlagen des technischen Zeichnens fär die Schiff- 
eheustickerei. Plauen 1908. Ch. Stoll, Profis 9,80 .M, 


Wasserkraftanlagen. (jesterlen, Fritz Zur Theorle der Franela- 
Turbinen, Mit Versuchen an einer I00pferdigen Turbine, Berlin 
180%. Julius Springer. Preis 7 M. 
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Bergbau. 

Die Druckluft-Lokomotirtörderung unter Tage auf en 
Emschorschächten des Kölner Bergwerks:Verrins Von 
Winikhaus. (Glückauf 28. Nov. 08 8. 168%/80*% Die Druckluft wird 
in einem zweistufigen Kompressor für 4,5 elmm/min und 100 at mit 
Riemenantrieb von einem SBöpferdigen Eiektromoior Aber Tape er- 
zeugt und zu vier schmiedelsernen Bebiltern von je 1 ebm Inhalt 
unter Tage geleitet, aus denen die THinuptlafihehälter der Lokomo- 
tiven von 5,5 t Dienstgowicht, 4000 mm Länge und 1520 ımın Höhe 
wutallt werden. Die Hauptbehälter enthalten 1,05 cbın Luft von 50 at, 
die durch ein Druckminderventi! in die Hülfsbebälter für 10 at strömt. 
Die zweisylindrigen Motoren leisten 12 bis 24 P8. Ausführliche Be- 
triehsergebnlase. 


Dampfkraftanlagen, 

Balaneing of reeiprocating engines, Von Dalby. {Prae, 
Inst. Mech. Eng 03 Bd. 1/2 8, 197/217% mit 2 Taf) Die Newton- 
schen Gesetze, Die Kraftverhältnisse bei der bin- und hergebenden 
kewegung. Eemittlung der Gegengenwichte. Die Heschleunfgungen von 
Nin- und hergehonden Massen. Ausgleich ohne Gegenpewichte durch 
entsprechende Zylinderanordnung, 

Tont of a live-steam fend-water heater. Von Goodman 
und Mae Lachlan. (Proc. Inst Mech. Eng. 08 Bi. 1/2 8. 115/72*) 
8, Zeitschriftenschau rom 14. März U3. 

Fuel economy tests at a large oil burning eleetrie po- 
wer plant having steam engine prime morers. Von Wey- 
month. (Journ. Am. Soc. Mech. Eng. Mitte Nor. 08 8. 1479/1500° 
mit I Tat) Eingehende Darstellung der Abnahmeversuche an der In 
Zeitschriftenschnu vom 3, Okt. 0% erwähnten Anlage, Zusammenstellung 
der Ergebmiss in Zahlentafeln und Schnullsien 

Einiges Aber Dampftorbinen für peringe Leistung. Von 
Roskowetz. Schluß. 12. f, Turbinenw. 20, Nov, 08 8, 17/119 Ein- 
radturbinen mit reinen Druckstufen und wiederholter Beaufschlagung, 
Verminderung des Laufraddurchmesseors, Hydraulische Wirkungsgrade. 
Brauchbarkelt (laser Bauart. 


Eisenbahnwesen, 


La superstrueture des voies des ehemins de fer alle- 
mands. Von Blum. (Ber. gön. Chem. ie Fer Nor. 08 8.277/307% 
Eingehende Darstellung des Oberbaues der deutschen Eisenbahnen, Holz- 
und Eisenschmwellen, Schotterung, Schlenenquerschnltte, Schienenstühle, 
Schienenulgel und Schrauben, Klenmplatten, Ausbildung der Schienen- 
stöße, Laschen, Schwellenabstand. Zusaminenstollung der Hauptabmes- 
sungen In Zahlentafeln, 

Combustion and heat balances In loeometives. Von 
Fry. (Proc. Inst, Mech, Eng. 08 Bd. 1/2 8. 269/375°) 8. Zeitschriiten- 
schau vom 18, April 08. 

Uombustlon process In English loeomotire fire-boxes. 
Von Brislee. (Proe. Inst, Mech. Eng. 08 Bd. 1/2 8. 237/65* mit 
1 Tat) 8. Zeitschriftenschau vom 18. April 08, 

Six-soupled locomative for Ihe North Brabant Rall- 
way. iEngng. 27. Nov. 08 8. 722%) Die neuen ?/j;-gekuppelten Zwil- 
lings-Sehnelleuglokomotiven von Beyer, Peacock & Co. In Manchester 
haben innenlisgende Zylinder, 14 & höchsten Achadruck und wlegen ohne 
Tender rd. 588. Angaben über die Hauptabmessungen 

Four-ceylinder eompound locomotive, Hungarian State 
Railways (Engineer 27. Nor. 08 8. 564/659 Die °/, -gekuppelte 


') Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schritten ist in Nr. 1 8. 28 und 29 veröffentlicht. 

Die Zeitschrifteoschau wird, nach den Stlehwörtern In Viertel- 
Jahrsheften zusammengefsät und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 3 ‚X für dem Jahrgang an Mitglieder, von 
19,8 für den Jahrgang an Nichtmiiglisder 


Zwillings-Verbundlokomotive von 360 und 620 mın Zyl.-Dimr., 660 mm 
Hab und 74,30 t Dienstgewicht ohne den 47,4 t schweren Tender fürdert 
auf der Strecke Bodspest-Preöhurg Zuglasten von 157 t mit 191 kkm/st 
isittlerer Geschwindigkeit, Einzelheiten der Steuerung, 

Lokomotivbekohlung. Von Lutz, Schluß. (Dingler 28, Nov, 
08 8. 753/55% Das Verhalten der Selbstgreifer im Betriebe, Fahr- 
bare Hochbehälter. Der Einduß der Einführung von Selbstentladern. 

La traction «leetrique sur ia ligne du Fayet a Chamo- 
nix ot A 1a frontiöre Suisse. Von Auvert. {Ber. gen. Chem. de 
For Nov. 08 8, 308/43* mit 2 Taf) Die mit Gleichstrom von 550 bis 
550 V betriebene Bahn von Le Fayet nach Chamonix ist durch einem 
17 kın langen Ausbau bis zur Schweizer Grenze geführt und In Vallor 
eine an die Bahn der Compsgnie du Martigny-Chatelard angeschlossen- 
Höhenplan. Darstellung der Wasserkraftwerke Sorvos und Chavants. 
der Hochspannungsleitung, der Umformernwerke Iles und Morsny, des 
Oberbanes und der rollenden Betriebsmittel. Das Freibalten der Gleise 
und der Stromschlene von Schnee und Eis. 

Entwicklung und Beschaffenheit der Triehmotoren und 
Triebwerke elektrischer Elsenhbahnfahrzeuge, Von Kummer. 
Schluß iBchweiz. Baus. 2%. Nor. 08 8. 245/92) Anwendungen der 
dasge-tellten Motoren. Zuhlentafeln mit Angaben über Abmessungen, 
Spanbungen, Erlianer, Verwendung sowie Queliennachwrise über 39 nus- 
geführte Vorgeloge-, Achs- und Gestellmotoren. 


Eisenhüttenwesen. 


2000 PS-Walzwerkanlage. Von Collisehonn. (ETZ 28. Nor, 
08 8, 1110/43*%) Auf den Rüchlingschen Eisen- und Stahlwerken ist 
eins Drahtstraße von 3 Vor- und Si Fertiggerüsten, die bisher von 
einer Gnamaschine angetrieben wurde, außerdem mit einem 2000 pferdigen 
Drobsteommetor far 5000 V der Frlen & Gulllesame-Lahmeyerwerke 
ausgerilstet worden, dor den Betrieb auch allein zu übernehmen ver- 
insg. Darstellung der Straße, des Motors, des Fiilmickellsanlassers 
und der Aufstellarbeiten. Die durch ılen Motor erhöhte Leistung beträgt 
102 t in 10 st für Draht von 4,5 mm Ihmr. 

Now gas-driven rolliug-mill plant at Mossend works. 
(Engug. 27. Nov. 08 8. 708/10 mit 8 Taf.) Angaben über die wich- 
tigsten Einrichtungen des mit 11 Siemens-Martinöfen von 20 bis 40 t 
ausgerüstelen Werkes, Einzelheiten der In Zeitschriftenschau vom 
28. Nor. 05 erwähnten Walzenstraße mit Gasmaschinenanirieh. Das 
Gas zum Antrieb dieser 1550 pferdigen sowie einer Süßpfordigen und 
olner im Hau Iegriffenen 1000 pferdigen Oecheihneuser-Maschine im 
Krafıwerk wird in 12 Generatoren von Je 5,7 m Höhe und 4m Dimr. 
erzeugt, die auch einen 40 Siemens-Martin-Ofen und die Anwärm- 
üfen versorgen. Verwertung der Nehbenerzeunlsse. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 

Der Eingelenkbogen mit Zugband in beliebiger Höhe, 
Von Bohny. IZ. Arch, w Ing.-Wes 05 Heft 4/5 5 329/50% Zeichne- 
rische Berechnung des dreifach statisch unbestlinmien Elngelenkhogens. 

Die Gmünder Tobel-Brüeke bei Teufen (Appenzell), 
Schweiz. Von Butter. Forts, (Deutsche BHauz. 25. Nov, 08 8, 
619/51*) Darstellung dos Lehrgerüstes ıler Hauptöffuung und des Bau- 
vorganges. Sellnß folgt. 

Buhatructures of bridges on the Spokane, Portland & 
Seattle Railway, (Eng. Ree li, Nov. 08 8. 550/56% Die neue 
Eisenbahnlinie überschreitet «es Columbia, Hiver bei Vaneourer mit 
einer zweigieisigen, 1,96 km langen, olsernen Brücke, die zwei bewer- 
liche Oeffnungen von 142 und 102 m, eine Taste Oeffnung ron 57,8 m, 
eine von Ildım, 6 von ja 32m, 8 von je 49,4 m und 28 von je 
24,3 ım besitat, Die 507 m fanga Brücke über den Willismelte River 
bei St. Johns bat eine bewegliche Mittelöffuung von 159 m, 4 feste 
Oeffnnogen von je 52 m und ? von je 24,4 m Spannweite. Die ge- 
maserten Pfeller sind zum grüßten Telt mit Hülife von hölzernen Senk- 
kästen gegründer. 
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Riveting for huilt-up girdern. Von Wise (Am. Mach. ssmmenstellung der Ergebnisse der trockenen Destillation verschiedener 


14, Now. US 8, 823/24% PRerechmung des Wilerstandinomentes und 
der Nietungen eines Gittorträgers, Zulässige Schsrbeauspruchungen der 
Niete. 

Eine neue Form der Bulbeisen iäystem Pohlmann), Von 
Kaufmann, (Beton u. Eisen 20, Nov. D# 8. 155 60* mit 1 Taf.) Bei 
den neuen lalbeisen ist der Abstand des Sehwerpunktes ron der Unter- 
kante von 7 bis Sem auf $ bis dem verringert und der untere Träger- 
fansch entsprechend dem Unterflansch eines T-Tragers ausgebildet, wäh- 
eond die Gesamthöhe von 26 und Ib em anf 15, 16,5 und 17 om ent- 
sprochend olbem Gewicht von 19,6, 55,4 und 32,3 kim verkleinert 
ist, Helspiolo für die Verwendung der Eisen. 


Elektrotechnik. 


Central station notes from Beatrice, Neb. (El. World 
21, Nor. 08 &. 1124/26*% Einige Schaulinien Aber die Belastung des 
Elektrisitätswerkes für Wechselstrom von 225 KW, Sorgfältige Measun- 
gen habes u, a ergeben, daS bei der Fernleitung nach einem 22 kın wel- 
ten Ort mit 10500 VW mtr 42 vH des erzuugten Stromes untehar waren, 
was durch die unglinstig» stark wechselnde Belastung erklärt wird, 

The parallel operation of transformers. Von Weed, 
(EL World 21. Nor. 08 8, 1117/1121*) Verteilung dur Belastang 
auf parallel geschaltete Transformatoren mit Rücksicht auf die zu- 
läassige Erwärmung. Einfluß des wattlosen Stromes auf die Erwär- 
mung. Schantinten und Gleichungen für das Parallelarbeiten. 

Uebeorspannungssicherungen nach dem System der So» 
oidtd Gönerale des Dondensateurs Electriques, Freiburg. 
Schluß. {El. u. Maschinenh. 29. Nor. 08 8. 1049/52%) Schutzmitial 
gegen Veberspannungen von nleilriger Perlodenzahl. Zusammenfassung. 

Gesichtspunkte hinsichtlich Schutz und Sicherheit 
gogen Ucberspannungen Von Kuhlmann. Schluß. (ETZ 
26, Nov. 08 8. 1146/51") Das Einstellen «ler Fankenstrecken. 

Alternating' current feeder regulatorse.. Von Moody. 
(Proc. Am. Iust. Ei, Eng. Nor. 05 8. 1543/63*%) Reageltransformatoren 
mit Schaltspulen. Indaktlonsregler mit beweglicher Wicklung und he- 
weglichem Kisenkern.  Selbsttätiger Induktionsregler mit verteilter 
Wiecklung, beweglichem Kerm und beweglicher Wicklung. Melnungs- 
austausch. 

Entladung aller Schaltzellen einer Akkummlatoren- 
batterio durch „ine Zusatzmaschine, Von Steinke ([ETZ 
26. Nor. 08 8, 1143/45*) Angabe einer Behaltung, mit deren Hülfe 
die Endzellen einer Hatterio unabhängig von dem übrigen Tolle der 
Batterle entinden werden können, was sonst im regelmätigen Betrieb 
melst nicht geschieht. 

Erd- und Wasserbau, 

La nouvelle entrö»s et las travanz 
tion du port de Salnt-Nazalre Von Mallat, (Ans, Ponts 
Chauss. Mal-Junt 08 8. 13/75* mit 3 Taf.) Der Hafen Ist durch den 
Bau einer 30 m breiten Schleuse auch für die größten Schiffe jeder- 
zeit erreichbar, während diese ihn früher nur während der Flut be- 
fshren konnten. Darstellung der Arbeiten, der Einzelheiten der 
Schleuse und einiger sie kreuzenden Rollen- und Drehbrücken. An- 
enbe der Kosten. 

Die Betonelsenbauten im Hafen ron Talcahuano, Chile, 
Von Kerdijk. {Dingler 28. Nor. 08 8. 755/59*% Die Arbeiten um- 
fassen den Tau eines 553 m langen Wellenbrechers, eines Landungs- 
steges, olner 1113 m langen Kalınauer und #Inor 253 m langen Schutz- 
mauer, wobei am Lande große Tröge aus Kisenbeton hergestellt wer- 
den, die schwimmend binausgeschleppt und bior versenkt werden. 
Darstellung der Quorschnitte der «Inzelnen Bauwerke und der Bauaus- 
führung, 

New shipbullding works of Smith's Dock Company, 
Limited. Sehluß, (Eneng, 27. Now. 08 8. 718/20°) Hialaof- und 
Abfußrohre. Absperrschieber. Die mit Drebstrom betrieben» Pump- 
anlage enthalt zwei Zwillings Kreiselpumpen, Bauart Worthington, von je 
159 cbm/min bei 285 Uml./min sowie eioe einfache Krelselpumps von 
7,56 cbm/min und rd. 18,5 m Druckhöbe bei 7860 Uml./min Jar Ent- 
wAsserung. 

Künstliche Fundierung des Geschäftsgebändes für das 
Oberlandesgerleht zu Düsseldorf. Von Balborn und Hoerner. 
Schluß, (Beton u. Elsen 20. Nov. OR 8, 380 649) Unterlagen für die 
Ausschreibung des Bauen, Ergebnis des Wotttwwerbes, Darstellung 
der Grändungen. Die Bauzeit Tür das Herstellen der Pintte von rd. 
1900 cbm und der Vorstelfungen von Insgesamt 1480 chm hat 6 Wochen 
betragen. 


de transforma- 


Gasindustrie, 


Die Leuchtkraft von Steinkohleungas, Wassergas und 
Gemischen dieser Gase im gewöhnlichen und im Glühlicht- 
brenner, Von Salnte-Cialre Davilie Schluß (Jourm. Gashb.- 
Wasserv. 28. Nov. 08 8, 1128/31% Untersschang der Verbrennung Im 
Glühliehtbrenmer. 

Vorgänge bei Entgasung und Verkokung der Kohle, 
Von Peters. (Joum. Gasb -Waserv. 28. Nov. 08 8. 1114/18% Zur 


Koblen. Einfluß des Suuerstoffgehaltos, Die Vorgänge bei der Deatil- 
Istion Im Koksofen. Ergehnissn der Untersuchungen von Hilgenstock 
und Koppers. Einfluß der richtigen Heisung der Koksöfen, 


Gießerei. 


The Baillot heat roeovering eupola, {Iron Age 19, Nov. 08 
8. 1480/81*) Bel dem Kuppeloten wird dureh eine Rohrleltung unter- 
halb der (licht das nufstelgende Gemisch von Kohlensäure, Kohlenoxyd 
usw. ınlt Luft vermengt, abresaugt und, mit Dampf gemengt, wieder 
zu den Formen geleitet, wodurch eine Ersparnis an Breunstoff von 15 
bis 50 vH erzielt werden soll. Darstellung des Ofens. 

Der Sohwefelgehalt des Kupolvofenglchtigases. Von Jo- 
hannson,. (Stahl u. Elsen 25. Nov. 08 8, 1753/55*%) Durch Untersu- 
chung des Schwefnlgohalies der Kokes und der abziehenden Gase int 
tostgestelit worden, dad der größte Teil des Schwolels mit den Gasen 
abgeht und die reinigende Wirkung der Schlacke nur gering lat. 


Hebezeuge. 
The economy and work of lifting magnets. Von Lake. 
(Am. Mach. 14. Nor. 08 8. 618/23% Kranmagnete zum Heben von 
Rohelsenstücken, Blechen und fertig bearbeiteten bis 6,35 t schweren 


Stücken. 
Heizung und Lüftung. 

Helzung, Lüftung und Abortaniagen einer Schule in 
einem Vororte von New York City. Von Ohmen. (Gesundhts- 
ing. 25. Nor. 08 8 758/58% Gesetzliche Vorschriften über Läftung 
von Schulhäusern In den Staaten New York, New Jersey und Pennsyl- 
vanis. Bel der dargestellten, 14-klassigen Behule wird In 3 gußeiser- 
nen Kassola von jo 36,4 qm Heisfäche Dampf von 0,1 bie 0,7 at Ueber, 
druck für die Eiarohr-Niederdruckbelzung erzoogt, während die von 
einem Ventilator von 1,55 m Dmr., 1,15 m Hreite und 27030 eim/at 
Leistung gelieferte Luft in einer Kammer von 270 qm Heizfläche vwor- 
gewärmt wird. Kohlenverbrauch der ganzen Anlage. Kosten der Läft- 
anlage. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 

Reconstrecting 008] bunkers in a steam power plant. 
(Eng. Rec, 14. Nov, 08 8, 145/479 Beim Kraftwerk B der New York 
Steam Co, sind die darch Feuer zerstörten hölsernen Kohlenbunker 
dureh 4 eiserne von ?100 t Gesamtinhalt ersetzt worden. Darstellung von 
Konstruktiouselnzelheiten. 

A large material handling plant. (lron Age 19. Nov, 08 
8. 1427/28% Beim Bau einer Schleuse im Munongabels-Fied hat man 
2 Verindebrücken von rd. $7 m Länge und 4i m Spannwelte verwandt, 
deren Gleise in der Längsrichtung der Bchlease auf Pfählen liegen. 
Eine Brücke wird beim Haggern, die andre beim Schütten des Betons 
benutzt: Die 3 Laufkatzen mit je ? Motoren von 50 und 80 PS können 
mit Hülfe eines Geröstes am Ufer nach Bedarf von elner auf die andre 
Brücke gebracht werden, Darstellung der Brücken Ersparnisse an 
Arbeitskräften, 

Belt conveyoras for shippfinxr eoal. (Engioser 27. Nov. MB 
3. 573/74%) Die von Fraser & Ühalmers für das Victorla-Dock der 
Nortb-Eastern Rallway Co. in Hall erbaute Förderanlage beiteht aus 
elnem 120 m langen endlosen Band, das von einer 100 pferdigen Gas- 
maschine angetrieben wird. An dem oinen Ende wird die Kohle all- 
miählich nufgeschüttet, an dem andern, in der Hähe einstellbaren Ende 
fallt sle In eine Bohßttrinne, 


Laftschiffahrt, 


Los plus rdcontes espöerlioneeon d'ariatiom, 
tallter, Schluß, IGänle eiv. 28. Nov. 08 8, 61/80") 
Gleltflieger von Wrigbt und Farman. 


Maschinenteile. 

Spur gearing on heavy rallway motor eguipments, Von 
Litehfield. (Jourm. Am. Soc, Mach, Eng, Mitte Nov. 03 8, 1521/29*) 
Untersuchung der Zahnradantriebe von Wagen an Hand der Betriebs- 
ergebnisse der Interboroagh Rapid Transit Co, Der Verschleiß und 
das Ausbrechen der Zähne. Einfluß der Zahntellung. Rüder aus Stahl- 
zus mit schmiedelsernem Zabhukranz 

Bewegliche Muffenverbindung für gußeiserne Röhren. 
(Journ, Gnab -Wasserv. 28, Nov. 08 8, 1115/19*) Bel der dargestellten 
Rohrverbindung wind sum Ablchten ein Gumimiring benutst, der In 
sine eingelrehte Rille am Rohrende eingelegt wird. Beim Einschleben 
des Rohres In die Maffe wird der Ring aus der Rille heransgedrückt 
und dureh einen überzeschobenen Ring nus StahlgnB oder Temper- 
guß gegen Horauspressen aus der Muffe gesichert. Versuche an 
einer Leitung aus vier 4 m langen Rolırea von 300 mm Dmr, bei 
10 bis 15 at Druck, 


von Espi- 
Vergleich der 


Materiaikunde, 


Theo resistance of material to Impact. Von Stanton und 
Bailrstow. (Engug. 27, Nov, 08 8. 731/46%) Fallhammer, Pendel- 
hammer, Vorrichtungen zum Hervorbringen wiederholter Biege- oder 
Zug- und Druckbeanspruchungen. Ergebnisse der mit 19 Eisenarten 
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angestellten Versuche, Hindaß der Beanspruchungen auf das Gefüge. 
Zulässige Stoßhelustung. 

Ditferent methods of impact testing on notehed bars. 
Von Hartord. (Engng. 27. Nov. 08 8. 744/85*) Vergleichende Ver- 
suche über den Einduß der Art der Einkerbung und Stoßheantprüchung 
der Probestäbe, Verfahren von Senton und Jude, Freömont, Tsod, Brinell 
und Kirkaldy. Gennsigkeit der Versuche. Forts. folgt. 

The Institution of Mechanlcal Enginsers, (Engne. 27, Nov. 
08 8, 714/17%) Melnungeauttansch über die welter oben genannten 
Arbeiten von Stanton und Balrstiow sowie von Harbord, 


Mechanik. 


Die Arbeitagleichung der Baustatik. 
(Zentralbl. Bauv. 25. Nov. 08 8. 625/27) 

Die inneren Kräfte des Fundamentes. Von Francke 
(2. Arch. tu. Ing.-Wes, 08 Heft 4 5 8. 305/28%) Aufstellung der Glel- 
chengen für die elastische Verbhiegung (les Fundamentes, Durchführung 
für verschledene Trägbeitsmomente, 

Der Kreisscheibenträger, Von Fraucke, (Z.1f. Matlemntik 
u. Physik 17, Nor. 08 8, 258/68%) Aufstellung elcer allgemeinen 
Gielehung für die Boanspruchung einer glelehinäfig am Rand aufile- 
genden belasteten Kreisscheibe. Berechnungen für gleichmäßig ver- 
tellte Last, Einzellast, Belastung einer gleichachsigen Kreisfäche, 
kegelfürmige und parabeiförmige Last u. a, ım. Scheibenträger, deren 
Höbe nach einer Hyperbei zunimmt. 


Meligeräte und -vorfahren, 

Torsion meters. Von Edgercombe (Engineer 27, Nor. 08 
8.5589) Darstellung von 1.Inien, anfgesoınmen mit dem alektrlschen 
Meßgerät von Denny-Edgesombe, die beweisen, daß die während der 
einzelnen Um'äufe auftretenden starken Schwankungen In der Bean- 
spruehung der Wellen von Dampfern auch mit diesem Indikator auf- 
genommen werden können. Vergleich mit den Föttingerschen Dia- 
gramimnen, 


Von Kriemler. 


Metallbearbeitung. 

Präzisions-Drehbank zur Fertigbearheltung von Dampf- 
turbinen-Laufwalzen. (Sehlffban 25. Nov. 05 8. 123/25* mit 4 Tat) 
Die ausführlich dargestellte Spitzendrehbank mit Räder getriebe Im Spin- 
deistock, drei Werkzeugschlitten, 1850 mn Bpitsenbühe und 7100 mm 
größter Spiteemwehe Ist von Wagner & Co, in Dortmund gebaut, 

The development of a high spend milling eutter, with 
inserted blades, for high powered milling machines. Yon 
Lewis und Taylor, (Jonre. Am. Sao Mech, Eng. Mitte Nor, 08 
8, 1531/46% Eintlaß des Schnellstables auf den Hau von Fräsına- 
schinen, Planfräser mit eingesetzten Schuelden von Brechtol, Peck 
und Taylor-Newbold. Befestigung und Form der Schnellen. Einfluß 
der Zahntellusg. Form und Herstellung der Nuten zur Aufnahme der 
Schneiden. Das Arbeiten der Schneckenfräser, Form und Anordnung 
der Schneiden. Erbühung der Leistung der Fräser durch reichlichen 
Schmieren. Zusammenstellung der Ergebnisse von Versuchen in den 
Werkstätten der Bement-Milos Werke über den Kraftbedarf von Fräs- 
maschinen. 

A wideo-range cam ontter. (Am. Mach. 14. Nor. 08 8, 694/359) 
Die senkrechte Fräserspindel, die won einer Geienkwelle angetrieben 
wird, ist anf einem Querschiliten gelagert, der mach Maßgabe einer 
Schablone seitlich verstellt wird, während das Werkstück langsam 
wmläuft. Die Maschine Ist von der Garvin Machine Co, In New York 
City gebaut, 

Accurate Index wheels and milling operationa (Am. 
Mach. 21. Nov 08 ®. 657/60%) Benrbeitung der Magazinzylinder der 
Setzmsschine der Unliype Co, In Brooklyn, Zum Horstellen der 
90 schmalen Schlites auf dem Mantel der Zylinder werden Fräsor von 
150 nm Dir. verwendet, die mit Hülfe eiser Tellschelbe von 900 mm 
Dinar. eingestellt worden. 

A large vortical eylinder boring machine Von Bellows. 
(Am, Mach, 28. Nov. 08 8, 693/99%) Zum Antrieb der mit senk- 
rechten Hohrspindein von 356. 234 und 152 mm Dimr. arbeitenden 
Maschine dient sin Iäpterdiger Glelchstrommotor von 750 Uml, nn, 
der in dem einen Bein des Ni-fürmigen hohlen Ständers gelagert Int 
und dessen Bewegung durch Reibräler auf das oben gelagerte Mäder- 
werk übertragen wird. Einzelheiten des Antriebes, 

Comparisons of earbon and high-spead driiis. (Am. 
Mach. 2%. Nor, 08 8. 709/10) Die Versuche, die mit Halfte des 
Härteprüfers von Shore — vergl. Zeitschriftenschau vom 14. Dez 07— 
angestellt worden sind, haben ergehen, daß die viel leistungsfählgeren 
Bohrer aus Schnellstahl an der Oberfläche etwas weniger hart sind, ala 
die Bohrer aus gebärtstem Kohlenstoffstahl. 

The üridley piston ring machine. (lron Age 1P. Nov. 08 
8. 1436/37°%) Die Maschine schleift die Ecken von Kulbenringen bis 
150 mm Dimr. ab, bohrt die Ringe gleichzeitig aus, drebt sie aulen 
exzentrlsch ab und trennt sie von dem Gubelsenzylinder. Sie leistet 
300 bis 400 Ringe In 10 #& Darstellung der Einzelheiten. 

Transportahle elektro-hyirnullsche Nietmaschine. Von 
Spllimann. (Schlifbau 25. Nov. 08 8. 125 30% Auf dem Ständer 
von 750 mm Maulbrolte und 400 mm freier Höhe Ist eine aloktrisch 








betriebene Drackpumpe mit einem Stofenkolben von 160 und 140 mm 
Duir. und 40 mm Hub gelagert, die bei 85 Uml min 3,5 Itr/min för- 
dert. Darstellung des Druckverlaufes beim Nieten Die Maschine wird 
von der Maschinenfabrik Osrlikon gebaut, 


Motorwagen und Fahrräder. 
The motor-ear show at Olympia. Forts (Kung. 27. Nov. 
08 8. 710/14%) Darstellung des Wagens der Sheflleld Simplex Motor 
Works, Angaben über die übrigen ausgestellten Erzeugale. Forts. folgt. 
Motor Car Exhibition at Olyınpla Forts (Kagincer 
27. Nov. 08 8. 561/62*%) Vergaser von Soott-Robinson. Zweitaktinotor 
der Two Stroke Engine O0. . 


Papiorindustrie. 

Neuerungen an Papiermaschinen, Von Haussner Forte 
(Dingler 28. Nov. 8 8 758/62*) Nenerungen an Glättwerken von Beckı 
Kielnewofer, Hühner und Pope, Horz, Jackson, Perkios, Sehlirmann 
Smith, Loxton, Briem & Koch, Eck & Söhne, Torranee, Stuart, Miles, 
Apel, Drew und Diekinson, der Maschinenfabrik zum Beuderkaua, 
Zeyen, Dart, Rogers, Case, Trauth, Hofmann und Chley. Forts, folgt, 


Pumpen und Gebläse. 

A oomplete line of German alr compressors. Von 
Crenalson. (Am, Mach, 21. Nov. 08 8. 861/65*) Darstellung der 
verschledunen gängigen Bauarlım von Kompressoren von A. Borsig. 
Plattonventil, Selbsttätlge Druckreglor, Transminslons-, elektrischer 
und Dampfbotrieb. Fahrbare Anlagen, 

VUcher Turbogebläse Von Rogenbogen, (Stahl u. Elsen 
25. Nov. 08 8.1729/54%) Geschichtliche Entwicklung. Die Bestimmeng 
des Wirkungsgrndes, der Luftmenge und der Leistung. Mesdüsen ued 
Vorrichtungen zum Regeln des Druckes beim Messen der Luft. Dar- 
stellung einiger elektrisch angetriebener Gebläse: Hochofengebläse, Bau- 
art Gutehoffnungshätte-Ratwau für 1200 chm, Gebläse von Kühnle, Kopp 
& Kausch für 200 eSm/ınio und von ©. H. Jäger für 100 cbm. Einzel- 
heiten. Gebläse mit Dampfturbinensntrieb der Gutehoffnungshiitte für 
1200 obm/min und für 000 obm/at, der Fraten Brünner Maschinen- 
fabrikgosellschaft für 600 ebm/min, von Brown, Horerl & Co. von 
T50 PS u. an m. Versuchselnrichtung der Gutehoffnungshütt; zum 
Prüfen von Turbogebläsen. Schaulinien der Krechnise, Vergleich des 
Raumbedarfos von Kolben- und Turbogehläsen. 


Behiffe- und Boswesen, 

Entwicklung des Motorhootes. Van Kretschmer. (Sehlff- 
bau 11. Nov. ds 8. 91/93 mit i Taf.) Darstellung der Entwicklung 
an der Hand von kurzen geschichtlichen Hemerkungen. Wiedergabe 
der Linlenrisse zweier Tetraeder-Rennhoote. 

Die Bestimmung der Hellingabmessungen für den Fall 
kostsplellger Hellinganlagen Von Lincke (Schiffbau 11. Nov. 
08 8, 79/91* mit I Tat, m. 25, Nov. 8. 119/22 mit 1 Taf) Aus der 
Schiffbautätigkeit der deutschen Werften in den letzten Jahren werden 
Schlüsse aut die Anzahl der auf eine Werft ontfallenden Hellinglängen 
und »breiten gezogen. 


Straßenbahnen, 


Elektrische Straßenbahn-Postwagen. VonLerehe. IETZ 
26. Nov. 08 8. 1144/4159) Darstellnng elnes 7220 mm langen, einen 
Brietraum von 2 qm und einen Paketraum ron 0 qm Grundääche ent- 
haltenden Straßenbahnwagens Tür den Verkehr zwischen einigen Btadt- 
postämtern In Frankfurt a, M. und StenSburg Eilsrichtung und Be- 
trieb, Die Leistung Ist 2 mal so groß wie hei einem Pferde-Post- 
wagen. 

Textilindustrie, 


Hysrosoopie properties of textlle materlals. Von 
Scehloesing. (Text, World Roo, Nov, OR 8, 219/26) Die versohlede- 
nen Verfahren, um «den Feschtigkeltsgehalt der einzelnen Textilfasern 
zu bestimmen. 

Wool earding and earding machinery im Europe Von 
Nilssen. Forts (Text. World Hoc, Nov. 08 8, 242/44*) Welterver- 
arbeitung des von den Krempela vorbersitaten Stoffes auf den Selhat- 
spinnern (Selfaktoren). 

The manufacture of wool yarns, Von Radcelitte. Forts. 
(Text. Manuf. Nov. 08 8. 308/09) Angaben über mehrere Wasch» 
maschinen für Wolle, 


Unfallverhütung, 


Die Schutzvorrichtengen an den Triebwagen der 
städtischen Straßenbahn In Dresden. (El. Kraftbeir. u. B. 
24. Nor. 08 8. 087/89%) Die Vorrichtungen bestehen aus einer Bremse, 
einem Fangnets und olnom Sandatemuer, die darch ein Tasteitier gleich- 
zeitig nungelöat werden, Darstellung der Teile Ersehmisse eines ein- 
Jahrigen Betriebes, 


Verbrennungs. und andre Wärmokraftmaschinen, 
Third report to Ihe Gas- Engine Research Comittee. Von 


Buürstall, (Proo Inst, Mech. Bag. O8 Id, 1/4 8.5/77° mis 8 Tat.) 
8. Zeitschriftenschau vom 8 Fehr. 08, 


2016 





The effect of mixture strength and scarenging upon 
thermal efficleney. Von Hopkinson. (Proc, Inst. Mech. Eng. 08 
Bd. 1/2 8. 417/89* mit 2 Taf) 8, Zeitschriftenschau vom 23. Mai 08. 

The goversning and tbe regularlity of gas-engines. Von 
Atkinson. (Proc. Inst. Mech. Eng. 08 Bd 1/2 8. 383/41L* mit 1 Tat.) 
8. Zeitschriftenschau vom ?. Mas 08, 

Versuche an einem Dieseimotor Von Kobes. Schluß, 
(Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 27. Nov. 08 8. 777/53*%) Barechnung der 
therinischen Wirkungsgrade des verlusttrehn Dieselmotors bei verän- 
derlichen und bel unveränderlichen spezifischen Wärmen, woraus der 
wahrscheinliohe Wirkungserad geschätzt wird. Zusammenstellung der 
wahrschoinlichen Werte de+ Brennstoffverbrauches für die verschiedenen 
Belastungen. 

Zwaltakt-Motor System Grade, Schluß. 1Z, Dampfk. Masch- 
btr. 27. Nov, 08 8. 167*) Verwendung, Hrenustoffverbrauch bei Betrieb 
mit Leuchtgas, Benzol, Tabolln und Autonapht. 


Wasserkraftanlagen. 

Der Einfluß der Schaufelwinkel auf den Wirkungsgrad 
von rotierenden Maschinen. Von Siogl. IZ. f, Turbinenw, 
20, Nov. 08 S 505/07%) Die rechnerische Untersuchung zeigt, daß 
kleinere Austrittwinkel innerhalb gewisser Grenzen bessere hydraulische 
Wirkungsgrade ergeben als große. 

Neuere Wasserkraftanlagen der Schwelz. Von Herzog. 
Forts. (Z f. Turbinenw. 20. Nov. 08 8. 501/05% Das Kraftwerk bei 
Gordola, das die Stadt Lugano versorgt und etwa 1000 PS nach Italien 
liefert, wird aus dem Verzasea darch einen 7,5 kın Innen Stollen und eine 
rd. 670 m lange Druckleitung genpelst und enthält vorläufig zwei Löffel- 


Rundschau, 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher lugenivure, 


radturbinen von Je 1009 und zwei Erregerturbinen gleicher Baunri von je 
125 PS. Darstellung der Ergebnisse der Abnahmerersuche, Forts, folırt. 

Herschels Gefällestärker. Von Eger. (Zentralbl. Baur, 
2%. Nov, 08 8, 634/35%) Die Vorrichtung besteht aus einem von über- 
schhissigem Oberwasser gerpelsten, sich kegelförmig verengenden und 
wieder erwnlternden Rohr, das innerhalb (des Fallschachtes der Tur- 
bine mit Sauglächern verschen ist, Durch die saugende Wirkung des 
durch dieses Rohr strömenden Wassers wird das Abiließen des von 
der Turbine kommenden Wassers beschleanlgt. Ergebnisse und Einbau 
der Vorrichtung in dem Versuchsgerinne der Wasserkraftgesellschaft 
in Holyok*, Dirstellung der für das Genfer städtlsche Wasserkraft- 
werk bei La Piaine vorgeschlagenen Anordnung 


Wasserversorgung. 

Usine de colarifieation et d’ozonatlion des eaux de Im 
ville de Chartres (Eure et Loir). Von Witzig (Genie eiv. 
28. Kov. O8 8. 57/81* mit I Tat) In dem Wasserwerk der 23000 
Einwohner zählemden Stadt worden In 24 »t 6000 chm Wasser, die durch 
Sand- und Kokstlter vorgereinigt sind, beim Ferunterrioreln durch ein 
45 m hohen Klesheit im Gegenstrom mit Ozon gereinigt. Zur Ozon- 
gewinnung dient einpbasiger Wechselstrom, der ron einer durch eine 
Dampfmaschine angetrietienen Pynamo von 500 Per./sk und 240 V er- 
zeugt und auf 20 U00 V umgeformt wird, 

The Torresdale preliminary filters ofihe Philadelphia 
water supply. (Eng. Ree. 14 Nov. 08 8. 536/39%) Darstellung von 
Einzelheiten der neuen Vortilteranlare von 910000 ehm täglicher 
Leistung, die aus 120 Filtern von 6,16 x< 18,3 qm Fläche besteht. 8. a. 
Zeitachriltenschau vom 5, Dex. 08. 
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Eine Seilförderung von ungewöhnlicher Länge und 
Leistungsfähigkeit besitzen die Röchlingschen Eisen- und 
Stahlwerke in dem Carlstollen ihrer Minetiegruben im 
Hochland von Aumetz,. Der Stollen bilder vom Mundloch ans 
eine gerade Strecke von 5734 m und läuft nach einem Knick 
von etwa 15% 440 m weiter, Jede der beiden Strecken hat 
ihre besondere Förderung. Ihre Höhe beträgt 2,» m, die Breite 
3m. Nach dem Mundloch zu hat der Stollen ein stetiges Ge- 
fülle von 1" mm auf 1m, ist also fast wagerecht, Das Erz 
wird durch die Seil- 
förderung zu einem 
Behälter außerhalb 
des Mundloches ge- 
bracht und von da 
durch Selbstentlader 
für 508 auf einer 
6 km langen regel- 
spurigen Gruben- 
balın zu den Hoch 
öfen der Carlshütte 
gefahren. Die Für- 
derung in der län 

eren Strecke Ist vor 
urzem neu einge- 
richtet worden; ihre 
Länge beträgt von 
der Mitte der An- 
trieb- bis zur Mitte 
der Endscheibe 
0010 m, Die Wagen 
sind zu je zweien 
zusammengekuppelt 
und werden an 5 
Stellen der Strecke 
mittels  Föürderzan- 
en aus weichem 
Schweißeisen an das 
Seil angehängt. Sie 
gehen dann bis zu 
einer 190 m vor dem 
Mundloch liegenden 
Abnahmestelle, von 
wo sie durch eine Seilbahn mit besonderm Antrieb aui einer 
120 m langen Rampe mit 14 vH Steigung zu dem erwlihnten 
Erzbehälter geschafft werden. Die zurücklaufenden leeren 
Wagen werden am Schacht durch das Seil ebenfalls auf eine 
Rampe gezogen und je nach Bedarf mit einem Gefälle nach 
dem Schacht hinlaufen gelassen, Bel geeigneter und geübter 
Bedienung können je 2 Wagen mit je 1,1 t Ladumg einander 
im Abstand von 20 m folgen; da die Seilgeschwindigrkeit I m/sk 
beträgt, «0 würden dem 6 Wagen in der Minute und etwa 
500 %st Erz bei Höchstleistung und ununterbrochenem Betrieb 
entsprechen. Der Antrieb ist jedoch nur für 400 t/st Förderung 


Fig. 1: 


Antriehmaschioe der Sellfürderung im Carlstollen der Röchling chen Eisen- und Stahlwerke 





gebaut, während die tatsächliche Beanspruchung zurzeit 2100 1 
in 10 st bei einem Wagenahbstand von 25 bis 30 m beträget, 
Das aus 2 mm dieken Drähten bestehende Seil hat 33 mm 
Dinr., entsprechend einem Seilzuge von 18000 kg, wobei die 
Drahtfestigkeit zu 150 ke/qmm, der spezifische Sellauflagedruck 
zu 8 ke/gem angenommen und als zusätzliche Seilspannung 
5vH der Drahtfestigkelt zugelassen sind, Die beiden Treib- 
scheiben, s,. Fig. 1, von 7 m Dir, haben kräftige sechsteilige 
Krinze und Naben aus Gußeisen mit U-förmigen eisernen 
Speichen und sind 
mit Holz gefüttert. 
Die Futterklütze aus 
Ulmenhirnholz sind 
gegen Spalten dureh 
quer durchlaufende 
hölzerne Dübel ge 
sichert, Die zum Teil 
in Ringschmierlagern 
laufenden Zahnräder 
des Vorgeleges sind 
aus Stahlguß gefrlist; 
unmittelbar auf den 
Motorwellen sitzen 
Rohhautritzel, die so 
verschoben werden 
können, daß nach 
Belieben der eine 
oder der andre der 
beiden 260 pferdigen 
Drehstrommotoren 
eingeschaltet werden 
kann. Der Strom für 
die mit Flüssigkeit- 
anlassern versehenen 
Motoren wird von 
dem Kraftwerk der 
Carlshütte mit 10000 V 
Spannung bezogen, 
die an Ort und Stelle 
auf 5000 V herabge- 
mindert wind. ie 
bis vor kurzem in 
dem Stollen betindliche Seilfürderung mit Treibscheiben von 
3,» m Dir, 200 t/st höchster Leistung und Antrieb durch einen 
sopferdigen Motor ist nach dem Einbau der neuen Anlage in 
die anschließende 4940 m lange Strecke verlegt worden, Beide 
Anlagen hat die Gesellschaft für Fürderanlagen Ernst Heckel 
m. b. H in St. Johann-Saar erbaut, (Stahl und Eisen 23, Sep- 
tember 1008) 


In Fig. 2 und 5 sind die Wärmebilanzen eines Hochofens 
von 250 t und eines Koksofens von 200 1 Tagesleistung dar- 
gestellt. Aus Fig. 2 ergibt sich, daß mit den Abgasen eines 
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Hochofens der genannten Leistung 
(entsprechend einem Koksverbrauch Rt Rah 
von 10 t/st) Gusmaschinen von insge- je 
samt 10000 PS, dauernd betrieben wer- 

den können. Da nur etwa 2500 PS. | ' 


Regenerativ » Aaksafer 
für den Hochofenbetrieb selbst (Ge- \ un 


ı —-T _ 1] — 
bläse, Förderung, Waserbeschaffung., ? 
Beleuchtung usw.) gebraucht werden, x 
bleiben 7500 PS, für Walzwerkhetrieh, - si“ 
zur Erzeugung elektrischen Stromes Te a gie 
für den Verkauf oder zu andern Zwek R - 
ken dauernd zur Verfügung. 

Mit den Abgasen des Koksofens, 
der mit Regenerativfeuerung versehen 
Ist, können, wie Fig. 3 zeigt, (asma- 
schinen von 1500 bis 2100 PS, (je nach 
der Art der verwendeten Kohle) dau- 
erned betrieben werden. Eine tägliche 
ee nu 9 von 200 t entspricht 
hierbei einem Kohlenverbrauch von rd. 


Vergleich der Wärmeausnutzung zwischen Dampf- und Gasinaschine. 


Fig. 4 und 5. 
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to 8/st, Wenn der Abfallkoks (Koksgrus) 
ler Koksöfen in einem Feinkohlengene- 
rator der Bauart der Maschinenbaugesell- 
schaft Nürnberg vergast wird, können 
mit den Generatorgasen weitere MD bis 
1000 PSes In Gasmaschinen dauernd be- 
trieben werden, so daß dann also dauernd 
»000 PS, zur Verfügung stehen. 

Die große Ueberlegenheit der Gas- 
maschine gegenüber der Dampfmaschine 
geht deutlich aus der Gegenüberstellung 
der Werte über die Wi; ausn 
und den Wärmeverbrauch in Dampf- 
und Gasmaschinen in Fig. 4 und 5 her- 
vor; auch Fig. 6 und 7 liefern einen 
anschaulichen Beitrag zu diesem Ver- 
gleich, der keiner weiteren Erläuterung 
bedarf '). z 


Vor mehreren Jahren haben wir in 
einer umfassenden Statistik auf die ge- 
Fig. 3. 


Wärmebllanz «eines Koksofens 
von 200 t Tagesleistung, 









waltige Entwicklung des Baues von 
roßen Gasmaschinen hingewiesen ®). 
iese Entwicklung hat sich seitdem 
noeh gesteigert, namentlich seitdem 
die Industrie in den Vereinigten Staa- 
ten von Amerika in stärkerem Made 
große Gasmaschinen in Benutzung ge- 
nommen hat und auch selbst zu ihrer 
Herstellung übergegangen ist, wohei 
sie zum größten Teil deutschen Vor- 
bildern gelohnt ist. Die nachfolgende 
Zusammen über die in der 
ganzen Welt gebauten großen Gas- 
m zeigt aber, welch iüber- 
wiegender Anteil an den Fortschritten 
dieses Zweiges des Maschinenbaues 
immer noch unserm eigenen Lande 
zufällt, Die Zusammenstellung ist das 
Ergebnis einer Um bei den Fir- 
men des In- und Auslandes, die sich, 
soweit uns bekannt, mit dem Bau von 
großen Gasmaschinen beschäftigen. 
Nur wenige der um Auskunft ange- 
angenen Fabriken haben solche nicht 
erteilt; immerhin muß hervorgehoben 
werden, daß aus diesem Grunde die 
Vebersicht nicht lückenlos ist. 

Die Beschränkung der Zusammen- 
stellung auf Maschinen von 1000 PS 
an ist getroffen worden, um überhaupt 
eine Grenze zu haben, Von der Be- 


u. 3 EB Soon 
7 - ') Die Figuren ? bis 7 sind uns von der 
cher er feiner E " Maschlnwnbaugesellschaft Nürnberg zur Ver- 


fügung gestellt worden. 
2) Z. 1908 8. 1896. 
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Garmarebinen von Ioon PS. und mehr in Betrieh oder im Bau 































































Betrlehgas 






































“ 
=” 
= 
3 $ 
= Bauart, einfach F & | LE 
Erhauer E oder doppelt E E | & ä 
n wirkend K7 3 
& ® u 
PS. 
\ ' 
Me EEE REN A. G, vorm. doppelt wiıkenil, 
. Schmidt & Co. » ı » 2 0. 12 Zweitakt 16 5 - 1100 _ 12 800 3500 
Deutsch-Lusemburgische Itergwerks- u. | | 
Hätton-Aktlen-Gesellrchaft, Abt. Friol- dopyeis wirkend, | | 
rich Wilbelms-Iütte, Mülbelan a. Rabr 1a Viertakt 12 100 ı 2000 - _ 11 700 2400 
| 
ee doppelt wirkend, PER BEE _ z 
TDonpersinsrckhütte, Zabreo €1.-8 hf Zweitakt 2000 2000 
Ehrhardt & Sehmer, G. m. b. H., Schlelf- deppelt wirkend, | | 
meh. = 2 0 ar 0 ana ss vViertakt 45 250 | 12600 1350 - _ 48 650 10600 
Elsässische Maschinenbau - Gesellschaft, | 
Mülhausen . 2 » » 2 = 20a 2» deag]. 28 000 1000 1000 - 17500 | 20 2006 
b einfach und 
Gasmotorenfabrik Deutz, Köln-Dewz 15 N 10 doppelt wirkend 18 000 2800 _ _ 17 000 3800 
Viertakt 
r doppelt wirkend, _ r 
Gutehoffoungshötte, Oberhausen . - - 24 Zweltakt 21400 | 3000 _ 8200 | 15 500 
Hanlel & Iuop, Düsseldorf-Gratenberg „| 2 j[ TPPrt wirknd, 38500 | 6500 | — e 32000 | 13000 
3 einfach- und 
Märkische Maschinenbaw Anstalt Ludwig = 
Stockenholz, Watter a. Ruhr , . . a |? doppelt wirkond, = 7 = a Men 
Viertakt 
Maschinenhbau-A.-G. vorm. Gebr, Klokn, doppelt wirken, 
Dahlbruch 2 2 2 2 2 2 00a 24 Zweltakt 28 999 | - -- _ #038 | 29 b10 
Maschlnenbau-A.6, vorm. Gebr, Klein, | | 
Fillatwerk in RIea_ ı . .. .. 4 desgl, 5326 _ - _ _ 4104 
Vokorny & Wittekind, Fraukfurt &. M.- 
Nockonhelm . = 2 2 2 2 4 deszi. 1000 - 200 _ soo 1000 
, doppelt wirkend, ar 1 
Schüchtermaun & Kremer, Dortmund . s{ Viertakt 3600 | _ - 3800 
Siegenor Maschinenhau-A.-G. vorm. A. dopselt wirkend, 
und H. Gecheibaeuser ,„ . . 23 Zwoitnkt 41410 | _ _ _ 1329 | 38 030 
dopyoit wirkend, B& 
A. Thyssen, Mülheim . , 2... 43 Viertakt 80400 | 5600 - = 35 300 | 47 700 
Vereinigte Maschinenfabrik Augsburg i 
tan Ran: Nürn | 
bee A-0220, 29 desgl, 203 srolısı 570 | 29 100 | 13200 _ 128.470 | 72500 | 
/ I Ei do \ It "wirk di x 1” m u El 
Skodawerke A,0,, Pilsen 2E ' Hs a ’ | 13 so] 18 650 | _ - - _ | 7500 | 3750 | 
2 einfach- und £ 
ww Ai Ci 
rer ya un 7 a3 [#1 dopnelt wirkend, | 12 eulaoısa : 2000 | = - z | = 
a a Sr 2 __Niortakt | . 
1 einfuch-, 8 dop- . j 
Schnelder & Cle., Creuzöt (Frankreich) LE} \ peit wirkend, | 16 500] 18 soo Pr 
BESUCHEN EB SAGE B x _ Viertakt 2 
3 a einfach wirkend, | 
British Westinghouse Co., Manchester . t{ Viertakt ıo - | - 
The Lflleshall Co, Lid, Onkengates doppelt wirkend, 
BANDS En ne, ehe 2 Viertakt 2100] 2100 - 
Mather & Platt, Mauchoster . . . . 2 = 2.0 - - 210 ı — u 100 | -— 
Richardson Westgarih & Co,, Middtes- doppelt wirkend, | N 
braugh (Enid! . . 2 2 23. “ Viertakt 6200| 4700 2200 — _ 4700 2200 
f > ‘ 
Allfs Chalmers Co, Milwaukee, Wis. 46 ine, 128 a90l121 990 |  — sw | —- - 198230 . 30000 
fl | 
Bnow Steam Pump Co,, Buflalo, N. Y. ® desgl, 111 260) 935 720 _ 4400 34 600 | 46540 | 47 720 17000 
William Tod Co, Youngstuwn, 0. , .| 5 desgl. 16.000] 16000 | — - - — | 1700 14200 | 
| 
de In Vergne Machine Co., New York | 20 | @erpelt wirkend, | no oo | — 1000 _ ı200 | 5000 2000 | 
Zweitakt | | 
Westingbouse Muehlne Co, Pittshurg , 17 a 30 800] 33000 | 1600 | 1000 - 2200 | 7000 a2200 | 
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') Diese heilen Maschinen sind 





Zwilllugsmaschluse; suBerdem #End von der Firm 4 einzyländrige gleichartige Maschinen für Gichtgas mit 
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500 PS auch für Gehläneantriehb gebaut. 
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zeichnung »Großgasmaschine haben wir abgesehen, weil die- 
ser Begriff hier sehr dehnbar ist: bier und da werden bereits 
Maschinen, die 200 PS in einem Zylinder entwickeln, zu den 
Großgasmasehinen serechnet, während an andern Stellen 
die Grenze mit 500 PS oder mehr in einem Zylinder ange- 
nommen wird. 

Wie aus der Zusammenstellung hervorgeht, kommt als 
Betriebskraft für die Maschinen hauptsächlich Gichtgas in Be- 
tracht, daneben in gerinzerem Umfange Koksofen- und Gene- 
ratorgeas; Naturgas und Leuchtgas wird nur an einigen Stellen 
in Nordamerika verwendet. Während noch bei der erwähnten 
früheren Zusammenstellung die Maschinen ohne welteres nach 
den einzelnen Bauarten: Deutz, Körting, Nürnberg, Occhel- 
haenser und Cockerill, eingeteilt werden konnten, wird man 
hente üher die Berechtigung einer derartigen Einteilung in 
manchen Fällen im Zweifel sein, Denn eine Anzahl Firnen 
im In- und Auslande, die ursprünglich die Lizenzen zur Aus 
führung gewisser Gasmaschinen in ihrenTUrformen erworben 
hatten, haben mit der fortschreitenden Einarbeitung ihrer 
Werkstätten selber geringere oder bedeutendere Abänderun- 
gen an dem ursprünglichen Entwurf vorzenommen, so dab 
sich die grundlegenden Konstruktionsunterschiede mehr und 
mehr vorwischt haben. Betrachtet man die Länder, in denen 
heute große Gasmaschinen hauptsächlich in Betrieb sind, so 
steht Deutschland noch weitaus an erster Stelle. Gewaltig ist 
jedoch auch der Umfang, den der Bau von Gasmaschinen In 
Nordamerika angenommen hat; wenn der Bau in diesem Land 
in Zukunft in srleichem Maße wie in den letzten Jahren zu- 
nimmt, so dürfte er bald die Werte Deutschlands erreicht 
haben. 

Geradezu auffallend ist der Rückstand, den der große 
englische Industriestaat auf diesem Gebiet aufweist; denn 
sogar das kleine Belgien übertrifft nach unsrer Zusammen- 
stellnng Großrilannien, 


Die Standsicherheit der Blackwell's Island-Brücke, die in 
Fachkreisen angezwellelt worden war’), ist nunmehr von 
> Seiten, und zwar von H, W. Hodge und von Professor 
Birner, der mit Unterstützung der amerikanischen Regierung 
arbeitete, eingehend rechnerisch untersucht worden. Beide 
Gutachten sind zu dem Ergebnis gekommen, daß die Brücke, 
wenn sie entsprechend ihrer jetzigen Ausführung dem Ver- 
kehr übergeben wird, den beabsichtigten Anforderungen nicht 
zenüget. Die Brücke besteht aus 2 Stockwerken, auf deren 
unterem sich 4 Straßenbahngleise und ein breiter Fahrweg 
befinden, während oben ursprünglich 2 Hochbahngleise und 
+ Fußgiingersteige vorgesehen waren. Später hat man hier 
noch 2 weitere Gleise für die Hochbahn hinzugefügt, die 
allerdings vorläufig nicht benutzt werden sollten. H. W. Hodge 
sprieht sich num dahin aus. daß die Kigenlast der Brücke viel 
zu groß sei, Daher könnten nuber dem Wagen- und Fuß- 
glngerverkehr bei dem jetzigen Zustand nur noch 4 Straßen- 
bahngzleise, jedoch keine Hochbahngleise in Betrieb genommen 
werden. Außerdem müßten die Straßenbahnwagen mit wesent- 
lich größerem Abstand voneinander verkehren, als anfänglich 
beabsichtigt gewesen ist; selbst bei diesem verringerten Ver- 
kehr muß, um die notwendige Sicherheit zu gewährleisten, noch 
die Eigenlast der Brilcke um 11 t/m verringert werden. 
Hierfür macht das Gutachten einige Vorschl „ die sich auf 
das Entfernen der Hochbahnsehlenen, auf Erleichterung der 
Fahrbahn u. a. beziehen, Der zweite Gutachter, Professor 
Bürner, will zwar die beiden zuerst angenommenen Hoch- 
hahnglelse bestehen lassen, jedoch fordert er dafür eine weiter- 
gehende Verringerung der Eigenlast und noch grüßere Ab- 
stände im Verkehr der Straßenbahnwagen voneinander, Das 
Ergebnis der beiden Gutachten ist dahin zusammenzufassen, 
daß die Brücke zurzeit nur ein Drittel und nach Ausführung 
der vorgeschlagenen Aecnderungen etwa die Hälfte der 
ursprünglich angenommenen beweglichen Last auszuhalten 
vermag. Ein ausführlicher Abiruck der beiden Gutachten ist 
in der Zeitschrift Engineering News vom 11. November 1908 
enthalten. 


Ein deutsch-südamerikanisches Telegraphenkabel soll 
wegen des sich lebhaft entwiekelnden Verkehres, der jetzt 
iiber auslindische Kabel geführt werden muß, geschaffen 
werden. Für das Auslegen und den Betrieb des Kabels hat 
sich in Köln eine Gesellschaft unter der Firma Deuisch- 
PRARSSTEARIRSNE TON gERDIDe esellschaft, A.-G. mit 
vorläufig 4 Mill. # Kapital gebildet. Der Gesellschaft ist von 
der deutschen Regierung eine Geldunterstützung zugesichert, 
Die Felten & Guilleanme-Lahmeyverwerke, von denen 
die Banerlaubnis erworben worden ist, stellen die Kabel her 
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und verlegen sie mit dem Kabeldampier »Stephan« der Nord- 
deutschen Seekabelwerke in Nordenham, Da die Entfernung 
zwischen Deutschland und Brasilien zu groß ist, um das Kabel 
in einer Länge zu betreiben, so milssen Teilstrecken gebildet 
werden. Als Zwischenstelle ist Teneriffa gewählt, das von 
Borkum 2163 Seemeilen entfernt ist. Ueber die weitere Fül- 
rung des Kabels ist noch nicht entschieden worden. Entweder 
wird das Kabel von Teneriffa unmittelbar bis Brasilien anf 
einer 2766 Seemeilen langen Strecke verlegt oder auf der rd. 
1000 Seemeilen längeren Strecke über Monrovia, die Haupt; 
stadt der Negerrepublik Liberia. Der Weg über Liberia bie- 
tet den Vorteil, daß dann die deutschen Schnizgrbiete an der 
Westküste Afrikas an das neue deutsche Kahel angeschlossen 
werden können. Die Landungserlanhnis in Liberia und Bra- 
silien ist erteilt worden. Das Kabel soll von Emden aus be- 
trieben werden und von Borkum ab nur eine Ader enthalten, 
Auf der Strecke bis Teneriffa werden 272 kg Kupfer und 152 ke 
Guttapereha auf eine Seemelle Kabellänge aufgewendet, Auf 
der weiteren unmittelbaren Strecke Tenerifia-Brasilien müßten 
bei derselben Kabelleistung 225 kg Kupfer und 170 kg Gutta- 
den, bei der Führung über Monrovia indessen nur 163 kg 
Xupfer und 114 kg Guttapercha auf eine Scemeile verwendet 
werden. Die Gesellschaft ist verpflichtet, die Teilstrecke 
Emden-Tenerifia bis Ende 1909 und die Teilstreeke Teneriffa- 
Brasilien bis 1911 in Betrieb zu setzen. (E'TZ 12. Nov. 190») 

Die Frage, ob für die schweren amerikanischen Gäter- 
wagen bis zu 50 1 auch fernerhin Räder aus H: ver 
wendet werden sollen, oder ob sie durch Stahlräder zu er- 
setzen seien"), scheint nunmehr endgültig zu ungunsten des 
Gußeisens entschieden zu werden. Nach einer Mitteilung der 
Zeitung des Vereines Deutscher Eisenbahnverwaltungen ’) 
haben die Pennsylvania- und die New Jemey Central-Bahn 
beschlossen, für ihre Güterwagen stählerne gepreßte Räder 
einzuführen, nachdem Versuche hiermit sehr günstige Ergeb- 
nisse gehabt haben, Die betrefienden Räder werden zurzeit 
nur von den Standard Werken in Lewiston, Pa,, hergestellt, die 
jedoch nur 75 Räder täglich herzustellen vermögen. Daher 
beabsichtigt die Pennsylvaniabahn, die Fabrik mit dem Pa- 
tent zu erwerben, falls dies nicht, wie verlautet, die United 
States Steel Corporation tut, Wie ferner die Zeitschrift 'The 
Iron Age?) mitteilt, hat der Stahltrust beschlossen, im Pitts- 
burgh-Bezirk mit einem Aufwand von ® Mill. Dollars eine 
Stahlradfabhrik zu errichten und die Anlagen der Schoen Steel 
Wheel Ce. in MeKees Rock, Pa. wesentlich auszubauen, nach- 
dem die von ihr hergestellten gewalzten Stahlräder eine 
große Veberlegenheit über die Hartgußräder gezeigt haben, 

Die neu gegründete französische Luftschifl-Aktiengesell- 
schaft Astra in Satronville hat unlängst ihr erstes Motorluft- 
schiff nach dem Entwurf von Clöment-Bayard iertigwestellt. 
Der Tragrkörper des Lauftschiffes hat 3500 ebm Inhalt und ist 
46,25 ni Tan bei 10,55 mm Dmr, Den unteren Teil des Gas- 
körpers füllt ein Luftsack von #3 m Länge und 1100 chm In- 
halt aus, der in der Mitte durch eine Wand in zwei Teile ge- 
teilt ist, Beide Teile sind dureh Schläuche mit dem Gebläse 
verbunden, so daß nach Belieben der vordere oder hintere 
Teil des Luftsackes oder beide gleichzeitig gefüllt werden 
können, Außen am hinteren Ende des Ballonkörpers sind 
vier kegelfürmige Gaskürper angebracht, die zur Stabilisierung 
des Luitschiffes während der Fahrt beitragen sollen. Die 
25,5 m lange und 1,5 m breite Gondel ist vollständig aus Stahl» 
rohren hergestellt. Ihr Mittelteil, der ungefähr 10 Fahrgäste 
anfnehmen kann, ist mit Aluminiumplatten bedeckt. 

An der Vorderseite der Gondel befindet sich eine zwei- 
flügelige Schraube aus Metall, deren Achse unmittelbar von 
einem 105 pferdigen Motor mit 380 Um], /min angetrieben wird, 
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Hinter der Schraube liegt ein aus drei übereinander ange- 
ordneten, mit Stoff bespannten Stahlrahmen bestehendes Höhen- 
stener von I6am Fläche. Das aus zwei, zusammen 18 qm 
großen Doppelflächen bestehende Seitensteuer befindet sich 
am hinteren Ende der Gondel, 

Das Luftschiff hat bereits mehrere gelungene Fahrten 
von längerer Dauer ausgeführt, bei denen eine Durchschnitt- 
geschwindigkeit von rd, 40 kmjst erzielt wurde, Nach den- 
selben Entwürfen sollen neuerdings zwei weitere, jedoch etwas 
größere Motorluftschiife erbaut werden. 


Unter den vorliegenden Nachrichten auf dem Gebiste 
der Funkentelegraphie ist erwähnenswert, daß in Göttingen 
eine funkentelegraphische Versuchstelle für die Heeres- und 
Marineverwaltung gebaut wird. Die bereits aufgestellten 
Masten für .die Luftdrähte sind 85m hoch und wiegen je 
164 Sie werden durch isolierte Drahmeile, die im Erd- 
boden verankert sind, gehalten, Zum Besteigen der Masten 
dienen Steigelsen und eine Aufziehvorriehtung für Personen. 
Weitere Funkentelegrapben-Stellen sollen in Köln und Königs- 
berg i. Pr, errichtet werden, 

Die Funkentelegraphen-Stellen in San Franeisco und Ho- 
noluln haben kürzlich zwei Stunden lang auf die außerordent- 
lich große Reichweite von 3700 km in ununterbrochener Ver- 
bindung gestanden, 

Das drahtlose Fernsprechen ist von De Forest auf 
Schiffen der britischen Kriegsmarine auf Entfernungen bis 
0 km mit Erfolg erprobt worden. {E’TZ 12. November 1908) 


kEingehende Versuche zur Erprobung des Einflusses der 
Schornsteinhöhe anf die Dempisrsengeng der Kessel wurden 
unlängst mit dem Linienschiff Napoli» der italienischen Ma- 
rine angestellt. Das durch Kolbenmasehinen von zusammen 
19000 PS Leistung angetriebene Schifi besitzt eine Wasser- 
verdrängung von rd. 126004. Der Dampf wird in 22 Babeock 
& Wileox-Kesseln erzeugt, die in drei Gruppen aufgestellt 
sind, Die Versuche wurden an allen drei Kesselgruppen, 
deren Alyeuse durch je einen Schornstein ins Freie gelangen, 
angestellt, und zwar ergab die vordere Kesselgruppe mit einem 
22 m hohen Schornstein für 600 PSı mehr Dampf als die bei- 
den hinteren Kesselgeruppen mit nur 15 m hohen Schornsteinen. 


Ir Verkehr im Kaiser Wilhelm-Kanal hat vom 1. April 
7 bis zum 3. Mlirz 1908 um Tre vH geren das Vorjahr 
zureenommen. Während dieser Zeit fuhren 34998 Schiffe von 
zusammen 642344] Beg,-t dureh den Kanal. Nahezu die Hälfte 
aller Sehitie, nämlich 15:41, waren Dampfer, 


Am 8. November d. J. ist in London Professor William 
Edward Ayrton im Alter von 61 Jahren gestorben. Ayrton 
bat sich um die wissenschaftliche Elektrotechnik und insbeson- 
dere in den Toer und SOor Jahren auch um die Entwicklung 
der praktischen klektrotechnik große Verdienste erworben, 
Zunächst war er auf dem Gebiete des Telegraphenwesens tätig 
und bat u. a, an der Ausführung des Great Western-Tele- 
graphenkabels unter Lord Kelvin und Prof. Jenkin erheb- 
lich mitgearheltet, Auf praktischem Gebiete legt auch seine 
Beteiligung an der Entwieklung des Faure-Akkumulators 
und an der Ausführung der ersten Sen Beleuchtungsanla- 
gen für Privatgebände in England Als Lehrer wirkte er 
an der kaiserlichen Ingenieur-Hochschule in Tokio, am Lon- 
doner technischen Institut und an der Technischen Hochschule 
in Kensington. Seit 1»s1 war gr Mitglied der Royal Society 
of Scieners. Sein Buch »Praetical Eleetrieitv« hat e An- 
erkennung und Verbreitung gefanden; ebenso hat er durch viele 
Veröffentlichungen in Zeitschriften und Organen der techni- 
schen und physikalischen Gesellschaften die wissenschaftliche 
Elektrotechnik über die Grenzen seines Vaterlandes hinans 
gefördert. 





Angelegenheiten des Vereines, 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, 
die der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das 
öl, Heft erschienen; es enthält: 

W. Sarfert: Ueber das Schwingen der Wechselstromma- 
schinen im Parallelbetrieb. 

Der Preis jedes Heftes beirägt 1.M; für das Ausland wird 
ein Portozuschlag von 20 Pig erhoben. Bestellungen, denen 
der Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buchhandlungen und 
die Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., 
Monbijouplatz 3, entgegen. 


Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Welse geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis za dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft fir 50 Pfg beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des 
Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W. 7, Charlotten- 
straße 43, gerichtet werden. 


Kelbstrerlag das Vereinen. — Kummissionsreriag und Erpedition: Julius Springer in Berlin N. — Huchdruckerei 4, W, Schade, Berlin &, 
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Die neueren Lokomotiven der Caledonian-Eisenbahn.') 


Von Charles 5. Lake, london. 

Die Caledonian- Eisenbahn ist die Haupteisenbabnlinie 
Schottlands; sie hat etwa 1600 km Gleislänge und berührt 
die wichtigsten Städte und Ortschaften des genannten Landes. 
Der Eisenbahn: Personen- und -Güterverkehr zwischen London 
und Schottland verteilt sich auf drei Linlen, von denen die 
Westküsten- oder Royal Mail-Linie die beliebteste und kür- 
zeste ist. Die London and North-Western- und die Caledonian- 


Durchschnittsgeschwindigkelt von 84,1 km/st, Die Züge sind 
gewöhnlich sehr schwer, und die Linie ist in ihrer Gesamt- 
heit genommen einigermaßen schwierig. 

Die verschiedenen nenen Lokomotivformen sind in der 
folgenden Zahlentafel zusammengestellt. 

Bis zum Jahre 1903 benutzte die Ualedonian-Bahn aus- 
schließlich */gekuppelte Lokomotiven zur Beförderung ihrer 


Eisenbahn teilen sich in den Verkehr auf dieser Strecke, die 
erstere für den Teil zwischen London und der Grenzstadt 
Carlisie, die letztere für die übrige Linie. Die Entfernung 
zwischen London und Edinburg auf der Westküstenlinie be- 
trigt rd. 650 km, und der schnellste Personenzug rollendet 
die Reise in 8 st mit zwei Aufenthalten: in Urewe, 253 km 
von London entfernt, und in (arlisle, 478 km von London 
entfernt; auf der letzteren Station werden die Lokomotiven 
der London and Norib-Western-Bahn gegen diejenigen der 
Caledonian-Bahn ausgewechselt. Diese Aufenthalie bean- 
spruchen zusammen 2? min von der Gesamtzeit, so daß die 
tatsächliche Fahrzeit 7 st 33 min beträgt; das gibt eine 


") Bondersbdrücke dieses Aufsatzos (Fachgeblet: Eisenbahnbetriohe- 
inittel) werden an Mitglieder postfrei für 15 Pfg gegen Voreinsendung 
des Belrages abgegeben. Nichtmitglioder zahlen den doppelten Preis. 
Zuschlag für Auslandporto 5 Pie. Lieferung etwa 2 Wochen snch 
Erscheinen dor Nammer. 


hauptsächlichsten und schwersten Personenzüge; in jenem 
Jahre führte John F. M’Intosh, der Oberingenieur des Loko- 
moötivwesens, eine sehr schwere ".-gekuppelte Lokomotive 
ein, die aber die Innenzylinder beibeblelt und sich damü 
von allen damaligen großbritannischen Lokomotiven derselben 
Bauart unterschied. 1903 wurden für die Caledonian-Eisen- 
bahn nur zwei ",-gekuppelte Schnellzuglokomotiven herge- 
stellt, und sie wurden wihrend eines längeren Zeitraumes 
den schwersten Prüfungen unterworfen, ehe man diese Loko- 
motivform endgültig einführte. Im Jahre 1906 sind jedoch 
in den St. Rollox-Werken der Eisenbahngesellschaft bei 
Glasgow verschiedene weitere ",-gekuppelte Lokomotiven 
gebaut worden, einige für Schnellzug- und andre für ge- 
mischten und Güterverkehr. Die wesentlichen Züge aller 
dieser Lokomotiven sind die gleichen; der einzige größere 
Unterschied betrifit die Durchmesser der Kuppelräder und 
die Abmessungen der Kessel. 


Lokometiven der Caledonlan-Eisenbahn. 

























. Imr Diary. Raistanı Kessel Heisäkche Gewicht 
Zyl- Kol- dar der Keauei- z 
Nauark ui Zwerk Fig. | Dür deo- | Luuf- |Treib Feuer- £*- drück ] Rel- as- Tora 
but starrer Omr. | LAoge | Ruhre 
rkiire | eader Beinter böüchse | sumte bangn- | nauıt- 
zum ni im kum [51875] Irktni sem mm gms yırı a at chem 
Schnellisug . . 1/2 508 27] 1067 1%31 Er! #157 1613 »98> | 209,21) 18,77 222,80 | 2,41% 14 54! 159%) 23,1 i 
kumlschter Dienst ib 48% 560 1067 1748 1064 TEST | tE1R | Art | IHD,a“| 15,00 pp al t,nsı 12,8 iu 102*) 16,3 4 
%,.üßterzüug . . 1 87 inz 860 06? | 1324 | 842% 7252 | 1810 , 4270 Jaro,sa 11,00 187,07 [1,081 | 12,22 | 48”, | 98,00] 18,2 1°/% 
!) -Sehnellaug , . s/ıaf 482 77 1067 | i®bı | 2872 T26a | 11Tn | 2508 | Ine,Ss 18,07 re 1,051 12,6 25° 107/29] 18,5 4 
?/,-Pemonenzug'To yader- 
lokomotuve! , 14/15] 497 Kan sen | 1753 | 9286 BT | Jane 248 21,47 10,08 101,80 | 5,570 ] 10,5 a4, | 50% 7,? 2" 
ie Gaterzug (Tentlar- 
lokomastivel . -. „116/17 Er [107 1472 1343 490% 308 2048 21,41 “47 10m,8a | 1,578 14,5 7% 47%: A, Fy 
V/yülltareng . ‚„j21/22 170 Kid 1574 51h bien 1416 2253 113,39) 11,08 140,55 | 1,817 1,8 45! F} ” 18,8 s' , 
Yu Güterang . . jaarsı| 533 [IA an 1972 | sa0a nsne | 1324 | 4809 |Pıa,sı- 13,04 29,a5 |2,187 | 12,6 | sul 16,8 s'% 
"ı Kohlen . und Krae 
Tendertokomntive) . |18/20l #8 EXT 1372 I nzpı Sm 11418 731 Prorn,amı 11,00 dad,ee | 1,808 | 12,851 ed), 6, 





*; Betrlichsgewicht 
Zah 


202% 


Die jüngste Schnellzuglokomotive dieser auart ist in Fig.ı 
und 2 dargestellt. Die Zylinder licgen innerhalb des Rahmens 
unter der Rauchkammer und treiben die erste Achse an, 
Diese Anordnung gestattet eine wagerechte Lage der Zylin- 
der anstatt der ge- 
neigten Anordnung, 
führt aber notwendi- 
gerweise auf eine 
größere Länge des 
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Fig. 4 und ?. 


°,-gekuppelte Schnellzuglokomotive der Streeke Lomilun-Glasguw. 


Zeitschrift des Vereines 
Juutscher Ingenivure. 








um mehr Heizfläche und eine größere Verdampfungsfilhig- 
keit zu erzielen. Die tußeisernen Siederohre haben 50,5 mm 
Aubendurchmesser. Die Feuerkiste ist 25041 mm lang, 
1219 mm breit und hat 2, qm Rostfläche. Sie besteht aus 
Kupfer, der Kessel 
und die äußere 
Feuerbiüchse aus 
Flußeisen, die Steh- 
bolzen aus Mangan- 





Radstandes und wird 
aus Jem Grunde von 
manchen Ingenieuren 
nicht günstig benr- 
teilt, sobald die Treib- 
ribler über 1,;m Diner. 
haben. Die Schieber- 
kasten liegen über 
den Zylindern, und 
die Schieber werden 
durch eine Stephen- 
sonsche Kulissen- 
sicuerung angetrie 
ben. 

Besondere Aufmerksamkeit 
wurde beim Entwurf dieser 
Lokomotiven auf die Abmes- 
sungen der Achslager ver- 
wandt, die so groß gewacht 
wurden, wie das irgend mög: 
lich war. Die Lager der 
ersten Treibachse haben 241 mm Dinr. und 2657 mm Länge, 
während die zweite und dritte Achse konkave Schenkel 
haben, deren Durchmesser in der Mitte 204 mm, an den 
Enden 241 mm beträgt, und die 305 mm lang sind. Das 
Zupfenlager am dicken Ende der Pleuelstange hat 241 mm 
Dir. bei 121 mm Länge und ist so groß gemacht wor- 
den, um Erhitzung nach Möglichkeit auszuschließen. Die 
Hinterachse hat 13 mm seitlichen Spielraum, und das be- 
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dingt natürlich eine gelenkige Verbindung mit den Kuppel- 
stangen, erleichtert aber die Bewegungen der Lokomotive 
in Kurven und verringert die Abnutzung der Radreilen und 
Achsbüchsen. Die lteren ®/,gekuppelten Lokomotiven aus 
dem Jahre 1905 hatten gußeiserse Zugkasten, bei den neueren 
sind diese dagegen aus Stahlplatten hergestellt, und damit ist 
eine grüßere Leichtigkeit und bessere Gewichtverteilung er- 
zielt. Eine andre Abweichung von der früheren Banart liegt 
in der Verwendung von Stehbolzen an der Decke der Fener- 
büchse anstatt der Barrenträger. Ferner ist der Durchmesser 
des Kossels von 1624 mm auf 1613 mm vergrößert worden, 











bronze und Kupfer. 
Der Kessel zeigte 
bei den Versuchs- 
führten gegen die 
früheren stark ver- 
mehrte Verdamp- 
fungsithigkeit, die 
zweifellos dem Ersatz 
der Barren auf der 
Feuerkiste durch 
Stehbolzen und fer- 
ner dem vergrüßer- 
ten Wasserzwischen- 
raum zwischen der 
inneren und äußeren Feuer- 
biichse zuzuschreiben ist. 
Die Sicherheitsventlle sind 
von Ramsbottomscher Bauart, 
und zwar sind deren 4 vor- 
handen, jedes von 102 mm 
Dir. mit unabhängiger Fe- 
der; rie sind für einen Arbeitsdruck von 14 at eingestellt. 
Die Stopfbüchsen der Kolben- und Schieberstangen haben 
Metallpackung. Zur Umsteuerung der Schieber wird Dampf- 
kraft benutzt, und zwar ist statt der jetzt gebräuchlichen 
Schraube mit Handrad der frühere Umsteuerhebel beibehal- 
ten. Die Lokomotive Ist mit der Westinghouse-Bremse aus- 
gestattet, aber auch mit den nötigen Einrichtungen verschen, 
um auch Züge mit selbstlätiger Vakuumbremse fahren zu 
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Längsprofil der Strorke Carlisio-Glasgow. 
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können. Das rollende Gut der London and North-Eastern- 
Eisenbahn, die, wie schon gesagt, gemeinsam mit der Cale- 
donlan-Eisenbahn den englisch-schottischen Verkehr auf der 
Westküstenlinie betreibt, ist nämlich mit der Vakuumbremse 
versehen; aber die auf den durchgehenden Strecken benutz- 
ten Wagen, die beiden Gesellschaften gehören, sind mit bei- 
den Bremsarten ausgestattet. 

Im Durchschnitt haben die durchgehenden Postzüge 
zwischen London und Glasgow sowie Edinburg ein Gewicht 
von 250 bis 50t hinter dem Tender, und in einzelnen 
Filllen geht die Belastung einschließlich der Lokomotive so- 
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gar bis zu 400 t. Dor Zug, der von Glasgow um 2 Uhr 
nachmittags nach London abfihrt, besteht gewöhnlich aus 
Il oder 12 Wagen, die unbeladen 360 t wiegen. Die Ent- 
fernung zwischen Glasgow und Carlisle mißt 164,5 km, und 
die Fahrzeit des genannten Schnellzuges, der auch ' Speise- 
wagen von je 45 £ Leergewicht mit sich führt, betrlgtt 2'/, st 
einschließlich eines 
Aufenthaltes von 
5 min In Varstairs, 
so daß also die 
eigentliche Fahrzeit 
nur ? st I0 min um- 


faßt. Demnach be- 
trägt die Durch- 
schnittsgeschwindig- 


keit etwa 75,7 km/st. 
Die Lokomotive, dio 
diesen Zug befördert, 
kehrt mit dem Abend- 
zuge von Carlisle 
nach Glasgow zu- 
rück; es ist das der 
entsprechende Spei- 
sewagen-Gegenzug, 
der London um 2 Uhr 
nachmittags verläßt. 
Er enthält in der 
Regel 8 Durchgang- 
wagen und 2 Speisewagen und 
wiegt etwa 3008, Der Fahrplan 
setzt für die Fahrt von Carlisle 
bis Beattock Summit, eine Ent- 
fernung von 50,1 km, eine Zeit 
von 65 min an, und innerhalb 
dieser Strecke hnt die Lokomo- 
tive noch den Zug über die 
starke Beattock-Steigung zu befördern, Fig. 3, die bei 
einer durchschnittlichen Neigung von 1:75 I5,ı km lang 
ist, wobel auf eine Entfernung von 12,8 km ein Höhen- 
unterschied von 183 m überwunden werden muß. 

Die in Fig. 4 und 5 dargestellte Lokomotive hat dieselbe 
allgemeine Anordnung wie die eben beschriebene: jedoch 
kleinere Kuppelrlider 
und einen etwas klei- 
neren Kessel. Die 
Bauart ist außer- 
ordentlich geeignet, 


Fig. 4 und S. 


I, -gekuppelte Schnellzuglokumotive der Strorko UarlisieGlasgow 
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lung und am Fuße 1219 mm breit. Die vier Sicherheits- 
ventile blasen bei 12,5 at Dampfdruck ab. Die Bremsein- 
richtung gleicht der zuvor besprochenen. Der achtrildrize 
Tender der oben besprochenen Schnellzuglokomotive ist in 
diesem Fall durch einen sechsrädrigen Tender mit entspro- 
chend geringerem Radstand und kleinerer Kohlen- und Was- 
serfassung ersetzt, 

Die Bauart der 
übrigen "/,-gekuppel- 
ten Lokomotiven, die 
——— ron der Caledonian- 
Bahn im Jahre 1906 
beschafit worden 
sind, ist in Fig. 6 
und 7 dargestellt, 
Diese Lokomntiven 
haben den besondern 
Zweck, schworo Gü- 
terzüge mit hoher 
Geschwindigkeit zu 
hefördern, und sind 
die ersten reinen 
Güterzuglokomotiven 
mit Drehrzestell, wel- 
ehe die genannte 
Bahn hat bauen las- 
sen. Die Zrlinder 
haben so große 
Durchmesser, wie dies möglich ist. 
Die Stephensonsche Steuerung 
mit den Schieberkasten zwischen 
den Zylindern ist beibehalten. 
Wie bei den vorher beschriebe- 
nen Lokomotiven ist die erste 
Kuppelachse die Triebachse, 

Der für 12'/, at bestimmte 
Kessel gleicht dem vorher beschriebenen, nur daß er kürzer 
ist, sowohl in seinem zylindrischen Teil wie auch in der 
Feuerbüchse. Die Anordnungen zur Erleichterung des Kur- 
venfahrens sind dieselben wie zuvor, ebenso die Damplum- 
steuerung, 

Alle gekuppelten Räder sind mit Sandstreuvorrichtung 
verschen, und zwar 
kann der Sand für 
beide Fahrrichtungen 
gestreut werden. lie 
Lokomotive Ist zwar 
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sohr schwere Per- 
sonenzüge bei mißi- 
gen Geschwindigkei- 
ten %u befördern, 
also im sogonannien 
gemischten Dienst zu 
arbeiten, Die erste 
dieser Lokomotiven 
wurde im Jahre 1906 
in Dienst gestellt, 
und einige weitere 
sind seitdem für den- 
selben Zweck erbaut 
worden. Die vordere 
Treibachse hat La- 
ger von 235 mm Dimr. 
und 191 mm Liinge, die Pleuel- 
stange solche von 241 mm Dir. 
und 102 mm Länge. Die beiden 
andern Kuppelachsen haben kon- 
kave Lager von 197 mm Dmr. 
in der Mitte und 235 mm an 
den Enden bei 305 mm Liinge, 
Die Steuerung ist wiederum die 
Stephensensche. Die Schieber liegen hier zwischen und nicht 
über den Zylindern, da diese Lage durch die kleineren Zylin- 
‚erdurchmesser ermöglicht ist. Der Kessel hat 4781 mm 
Llnge bei 1613 mm Dmr. und enthält 242 Siederohre von 
5t mm Außendurchmesser. Die Feuerbichse ist 2108 mm 
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von vornherein für 
Güterzugverkehr be- 
stimmt, kann aber 
auch mit Vorteil für 
gemischten Verkehr 
und auch für lang- 
samere Personenziüge 
verwandt werden. 
Während des Som- 
mers 1907 hat man 
bäufig mit diesen 
Lokomotiven den 
starken Ausflugver- 
kehr, der über die 
Caledonian-Bahn ins- 
besondere zwischen 
Glasgow und Edinburg geht, 
bewältigt, ebenso den Festtags- 
verkehr an der Küste entlang. 
Aus dem Gesagten ist zu 
erseben, daß der schwerste 
Verkehr jeder Art von ’/ı-ge- 
kuppelten Lokomotiven bewältigt 


wird. Ein großer Teil des 
schnellsten Zugdienstes wird aber auch bei Zügen von 
200 bis 900 und sogar bis zu 350 t .Gewicht von ge 


kuppelten Lokomotiven besorgt, von denen Fig. 8 bis 10 
die neueste Bawart darstellen. Diese Lokomotiven wur- 
den im Jahre 1904 eingeführt, und mehrere von ihnen sind 
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erst im letzten Jahre von den St. Rallox-Werken geliefert 
worden. 

Die Zylinder liegen innerhalb des Rahmens unter der 
Rauchkammer, die Schieberkasten wieder zwischen ihnen. 
Die aus mehreren Teilen zusammengesotzte Treibachse hat 
in ihrem mittleren Teil 216 mm Dmr,; die Achslager haben 
236 mm Dir. bei 209% mm Länge, die Treibstangen Zapfen- 
durchmesser von 241 mm. Die Entfernung zwischen den 
Achslagermitten be- 
trägt 1226 mm, die 
»wischen den Zylin- 
dermitten 724 mm, 
Die Hinterachse hat 
konkare Lager von 
305 mm Länge bei 
197 mm Dmr. in der 
Mitte, und der Haupt- 
teil der Achse ist 
191 ann stark. Die 
üblichen Plattenrah- 
men haben *5 mm 
StArke, Ihr Abstand 
im hinteren Teil Im 


Malstul 1:0 


Fig. 8 bis 10. 


?/-gekuppelte Schnellzuglokomaotive 
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trägt 1257 mm; vorn sind sie auf 1232 mm Abstand zusam- 
mengezogen, damit die Räder des Drebgestelles mehr Spiel- 
raum haben. ei 

Der zylindrische Teil des Kessels besteht aus 2 Teleskop- 
ringen von 16 mm dickem Blech. Die Feuerbiüchse ist 
2194 mm lang und 1219 mm breit; der Wasserraum zwischen 
innerer und Äußerer Feuerbüchse beträgt 76 mm. Von den 
276 Siederohren haben 255 Stück 44 mm, die übrigen 21 um 
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Boden des Kessels 51 mm Dmr. Diese Anordnung, die 
unteren Rohre weiter zu machen, hat insofern guten Erfolg 
gehabt, als sich die Rohre, die am wenigsten zuglinglich 
sind, nicht so leicht verstopfen., Auf der Feuerbüchse sitzen 
4 Sicherheitsventile von 102 mm Dmr, mit getrennten Federn. 
Die Decke der Feuerbüchse ist durch Barren versteift. Die 
Sandstreuvorrichtung der Treibräder wirkt für beide Fahr- 
richtungen. 

Der Tender mit 
2 Drebgestellen, Fig. 
11 bis 13, vermag 
19,5 cbm Wasser zu 
fassen. 

Die Caledonian- 
Eisenbahn verwendet 
verschiedene Formen 
von Tenderlokomati- 
ven, sowohl für Per- 
sonen- wie für Güter- 
verkehr. Die Per- 

sonenzuglokomoti- 
ven haben mäßige 
Abmessungen, da der 





Ort-ı und Vorortverkehr der schottischen Städte nicht so be- 
deutend ist wie der um London und die großen Handelsmittel- 
punkte der englischen Industriogegenden. Die Personenzug- 
Tenderlokomotiven haben meistens "zwei Kuppelachsen und 
ein hinteres vierriidriges Drehgestell. 

Fig. 14 und 15 stellen die jiingste Klasse dieser Lokomo- 
tiven dar, Die Lokomotive hat Innenzylinder, welche auf die 
zweite Achse arbeiten, und wiederum Stephensonsche Steuerung 
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Fig. 11 bis 13. Tender der ?4-gokmppolten Schnellzugiukumutive. Mudstab 1: 50. 

















zum Antrieb der zwischen den Zylindern liegenden Schieber. 
Da mehrfach Tunnel zu durchfahren sind, sind die Loko- 
motiven mit einer Kondensationsvorrichtung ausgestattet, Die 
Kondensationsrohre schließen sich an das Blasrohr nahe der 
Ausmindung an und lassen den Dampf aus einer Reihe 
schräger Durchlochungen in die seitlichen Wasserkasten aus- 


Fig. 14 und 13. 


’/pgekuppeite Tenderlokomotive, 





treten, 


Das erwärmte Wasser wird in den Kessel durch eine 
Westinghouse-Pumpe gespeist, die auf der linken Seite der 
Lokomotive steht, 

Eine ähnliche Lokomotivbauart von geringeren Abmes- 
sungen ist für den Dienst in der unmittelbaren Nachbar- 
schaft großer Städte und auf Zweiglinien in den Außenbe- 


zirken in Dienst, 

Die Güterzug- 
lokomotiven, und 
zwar °,- und #,- 
gekuppelte, sind 
in Fig. 16 bis 20 
dargestellt. In 
beiden Ausführun- 
gen wird das gan- 
ze Gewicht der 
Lokomotive von 
den Kuppelrädern 
getragen, also für 
die Adhiision voll 
ausgenutzt. Beide 
Bauarten haben 

Innensylinder, 

welche die zweite Achse antreiben, und Stephenson-Steue- 
rang. Die *-gekuppelte Lokomotive ist von großer Lei- 
stungsfähigkeit und kann, da sie mit der Westinghouse- 
Bremse ausgerüstet ist, Personenverkehr ebenso gut wie 
Güterverkehr besorgen, wie es auch in der Tat gelegentlich 
geschieht. 


Fig. 16 und 17. 
”.-gekunpelte Güterztug-Tenderlokomolive, 





Der geräumige Kessel liegt verhältnismäßig hoch. 
Wasser und Kohlen werden in so großen Mengen mitge- 
nommen, daß die Lokomotive beträchtliche Entfernungen 
zurücklegen kann, ohne daß ihre Vorräte ergänzt werden 
müßten. 

Wie die eben beschriebenen Tenderlokomotiven haben 
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die Güterzuglokomotiven mit 
Schlepptender auf den Haupt- 
linien ebenfalls 3 und 4 
Kuppelachsen und keine 
Laufachsen ; s. Fig. 21 bis 24. 
Die durchgliugige Bauart mit 
Innenzylindern ist auch bei 
diesen Lokomotiven beibehal- 
ten worden. Man ist darin 
soweit gegangen, daß es bei 
den * „gekuppelten J,okomo- 
tiven, Fir. 23 und 24, nötig 
wewordefi ist, eine besondere 
Radstellung anzuordnen, um 
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eine genügend lange 
Treibstange zu er- 
halten. Die Riider — 
sind in 2 Gruppen 
mit gleich langen 
Radständen und in- 
folgedessen auch 
gleich langen Kup- 
pelstangen zerlegt, 
und eine kurze Zwi- 
schenstange verbin- 
det die zweite mit 
der dritten Achse. 
Die *,-gekuppelten 
Lokomotiven beför- 
den Züge bis zu 
schließlich Tokomotive 
dor; die "u -gekuppelten Züge 
zwischen 700 und 1000 t Ge- 
wicht. Die neuesten Güterwagen 
der Cusledonian- Eisenbahn haben 


700 t  aus- 
und Ten- 


Fig. 


Fig. 18 bis 20. 


Y-gekuppelte Güterzug-Temlerlokumntive, 





21 und 29, 





Doppeldrehgestelle und eine 
l.adefähigkelt von 30 bis 50 t 
Kohle. 

Aus dieser Beschreibung 
der verschiedenen Lokomutiv- 
bauarten der ('aledonian-Bahn 
geht hervor, daß der L.oko- 
motiv-Oberingenleur John F. 
M'Intosh auf einfache Bauart 
bei großen Abmessungen Ge- 
wicht legt, um dem schweren 
Verkehr auf der Eisenbahn 
am besten gerecht zu wer- 
den. Dieses Bestreben Ist 
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eigentlich dem allge- 
meinen internationa- 
len Zuge in der Lo- 
komotirkonstruktion 
entgegengeselzt;aber 
sicher ist, daß die 
kaledonischen L.oko- 
motiven mit die an- 
sehnlichsten Leistun- 
gen aufweisen, die 
auf europäischen 
Bahnen vorkommen, 
und wenn die Be- 
lastungs- und Nei- 
gungsverbältoisse in 
Rücksicht gezogen werden, muß 
auch der Kohlenverbrauch der Lo- 
komotiven als befriedigend bozeich- 
net werden. 

Mit dem Herankommen des 
Frühsommers wird der Personen- 
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Fig. 93 und 24. Ypgekuppelte Güterzugiokomeotive mit Schlepptender 








verkehr zwischen London und 
Schottland sehr bedeutend, und 
wieder zu Beginn des Herbates 
ist die Anziehungskraft der schot- 
tischen Jagdgründe für alle Teile 
Englands groß. Die Züge ver 
lassen zu diesen Zeiten Carlisle 
in der Richtung nach Edinburg, 
Glasgow, Pertb, Aberdeen und andern Teilen Schottlands 
mit mehr als 425 t Gewicht hinter dem Tender, und mit 
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dieser Belastung halten die 
großen ı-gekuppelten Schnell- 
zuglokomoliven ihre Zeit ohne 
Vorspann ein’) 

') Me Photographien und Zeich 
nungen zu diesem Aufsatz slim von 
Hrn. Juln FM’ Intoxh, Lokomotiv-Ober- 
ingenieur der Cnledonlan- Elsenbalin, freundlichst zur Verfärme ge- 
stellt worden. 


Mathematische Methoden zur Untersuchung mechanischer Probleme." 
Von Paul Stäckel in Karlsruhe. 


(Antrittsrede zur l’ebernahme dor ordentlichen Professur für Mathematik an der Technischen Hochschule zu Karlaruhe, 
gehalten am 31. Oktober 1110s,} 


Nachdem im Laufe des 19. Jahrhunderts zwischen der 
Mathematik und den verschiedenen Gebieten ihrer Anwendung 
eine mehr oder weniger scharfe Trennung eingetreten war, 
hat sich allmählich auf beiden Seiten dns Bedürfnis nach 
einer Annäherung eingestellt. Bei den Mathematikern ist 
nach einer fruchtbaren Periode der Kritik und zugleich des 
Aufbaues der Sinn für die Anwendungen wieder erwacht, 
und die Praktiker sind durch die rasch fortschreitende Ent- 
wicklung zu Problemen geführt worden, zu deren Bewälti- 
gung die landikufigen mathematischen Hülfsmittel nicht mehr 
ausreichen. So wünschenswert aber auch eine solche An- 
näherung sein mag, so groß sind die Hindernisse, die ihr 
entgegenstehen. Wenn der Praktiker und der Theoretiker 
sich zu gemeinsamer Arbeit vereinigen wollen, so zeigt es 
sich häufig, daß sie dieselben Tatsachen anders auffassen, 
dieselben Begrifie anders benennen, kurz, daß sie in zwei 
verschiedenen Sprachen reden. Noch bedenklicher ist der 
Umstand, daß die Fähigkeit, Mathematik anzuwenden, nur 
der erwirbt, der wenigstens auf einem der Anwendungs- 
gebiete die Dinge selbst In die Hand nimmt und sich ein- 
gehend mit ihnen beschäftigt, und daß die Ausbildung der 
Mathematiker in dieser Beziehung viel zu wünschen übrig 
I48t. Auf der andern Seite hört man den Praktiker klagen, 
daß cr sich in der labyrinthischen Schatzkammer der mao- 
dernen Mathematik nicht zurecht zu finden wisse und sich 
oft die Werkzeuge, die er gerade nötig habe, selbst zurecht- 
schmieden müsse. 

Aus dieser Sachlage heraus erklärt es sich wohl, daß 
manche Fortschritte der Mathematik, die für die technischen 
Wissenschaften recht nützlich sein könnten, dort nur schwer 
und langsam Eingang finden. In Fällen dieser Art die Ver- 
mittlung zu übernehmen, ist nlemand mehr berufen als ein 
Vertreter der Mathematik an einer Technischen Hochschule, 
und ganz besonders gilt das für unsre Fridericiana, wo der 
Geist fortlebt, in dem Männer wie Redtenbacher und Grashof 
gewirkt haben. Daher erschien mir ein Bericht iiber die 
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mathematischen Methoden, die bei dem gegenwärtigen Stande 
der Forschung zur Untersuchung von Aufgaben aus der 
Mechanik dienen können, ein passender Gegenstand für die 
heutige Stunde zu sein, um so passender, als ein betriicht- 
licher Teil meiner eigenen Arbeit dieser für viele Gebiete 
der Technik grundlegenden Disziplin gewidmet gewesen ist. 

Bei der mathematischen Untersuchung einer mechanischen 
Aufgabe hat man zwischen Ansatz und Lösung zu unter- 
scheiden. Obgleich die mathematischen Methoden, die beim 
Ansatz zur Verwendung kommen, seit geraumer Zeit in aus- 
gebildeter Form vorliegen und wir unsre Aufmerksamkeit 
vornehmlich auf die Lösungsmethoden richten wollen, so 
missen wir uns doch snerst klar machen, wie man bei dem 
Ansatz verfihrt; denn nur so werden wir das Wesen der 
Lösung richtig beurteilen können, 

Im Grunde gehört ein jeder Vorgang, bei dem sich 
sinnlich wahrnehmbare Gegenstände bewegen, allen Gebieten 
der Physik an, die nur durch eine teils konventionelle, teils 
physiologische, teils historisch begriindete Einteilung von- 
einander getrennt sind, und wenn wir ihn unter gewissen 
Umständen lediglich als einen Bewegungsvorgang ansehen, 
so beginnen wir damit einen Prozeß, den man als Ideali- 
sierung bezeichnet. Ich kann mich der üblichen Auffassung 
dieses Prozesses nicht anschließen, wonach wir, um die wirk- 
lichen Verhältnisse mathematischer Behandlung zugänglich 
zu machen, diese durch Abstraktion von den sogenannten 
Nebenumständen erheblich vereinfachen müssen; vielmehr 
scheint er mir In dem Heraustreiben gewisser Züge der Er- 
scheinung zu bestehen, gegen welche die übrigen dann ganz 
verschwinden, und sol möchte deshalb die Idealisierung 
nieht mit der wissenschaftlichen Abstraktion, sondern mit der 
künstlerischen Produktion in Parallele stellen. 

Was eine Idealisierung für die Erkenntnis eines Vor- 
ganges leistet, zeigt sich erst, wenn nachträglich das mathe- 
matische Schema mit dem wirklichen Vorgange verglichen 
wird. Dabei darf man nicht vollständiges Entsprechen for- 
dern, sondern man wird zufrieden sein, wenn das Bild im 
großen und ganzen Ähnlich ist, und sich die Abweichungen 
durch Hinzufügung kleiner Berichtigungsglieder mildern lassen. 

Zwei Beispiele mügen dies erlilutern und uns zugleich 
in das Verfahren des Ansatzes einführen. 
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Betrachten wir zuerst den Regler einer Dampfmaschine, 
und zwar der Einfachheit halber den bekannten Wattschen 
Zentrifugalregler. In der Theorie der Regelung hat man 
mit dem kühnen Schritt begonnen, den Regler von der Ma- 
schine, mit der er gekoppelt ist, ganz loszuläsen, und gre- 
fragt, was bei einer kleinen Störung seiner gleichförmigen 
Drehung eintrete. Um dies zu ermitteln, ersetzte man die 
Achse und die Stangen des Parallelogramms durch masse- 
lose, aber feste Geraden, die reibungslos miteinander ver- 
bunden sind, und vereinigle die Massen der beiden Ku- 
geln je in deren Mittelpunkte, So gelangte man zu dem 
idealen Problem, bei einem System von zwei Massenpunkten, 
deren Beweglichkeit durch die Parallelogrammkonstruktion 
beschränkt ist, die Störungen der gleichlörmigen Drehung 
um die Achse zu untersuchen, elnem Problem, dessen L&- 
sung sich vollständig durchführen lied. Indessen hat die 
nachträgliche Untersuchung ergeben, daß es nicht erlaubt 
ist, die Maschine als einen Nebenumstand anzuschen, daß 
vielmehr die Wechselwirkung zwischen Maschine und Reg- 
ler einen wesentlichen Zug der Erscheinung ausmacht, 
und nun wurde wiederum die Maschine durch einen ein- 
fachen, idealen Mechanismus ersetzt. Ebenso erkannte man, 
daB auch der Einfluß der Reibung nicht vernachlässigt 
werden darf. 

Noch lehrreicher ist vielleicht das zweite Beispiel, das ich 
der astronomischen Mechanik entnehme, nämlich das funda- 
mentale Problem der Bewegung der Erde um ihren Schwer- 
punkt. In erster Näherung baben wir hier eine gleichförmige 
Drehung des Erdkörpers um die Erdachse, die Nordpol und 
Südpol verbindet. Wie schon die alten Griechen wußten, 
ergibt sich die zweile Näherung, wenn wir hinzufügen, daß 
die Erdachse ihre Richtung im Raume allmihlich verlegt, 
und zwar so, daß ihr Durchstoßpunkt mit der Himmelskugel 
auf einem Kreise wandert, dessen Mittelpunkt der Pol der 
Ekliptik ist, und dessen Halbmesser rd. 23°/3° beträgt; eln 
Umlauf vollzieht sich in 26000 Jahren, Mit dieser Einsicht 
war die astronomische Beobachtung der Theorie weit voraus- 
geeilt; denn erst Newton hat die Präzession der Tag- und 
Nachtgleichen mechanisch erklärt, indem er zeigte, daß das 
erforderliche Drehmoment durch die Anziehung von Sonne 
und Mond auf den im Aequator wulstförmig aufgetriebenen 
Erdkörper geliefert wird. 2 

Die Verrollkommnung der Beobachtungsinstrumente und 
der Beobachtungsmethoden bewirkte, daß die Theorie bald 
überholt wurde. Bradley entdeckte nämlich, daß der Durch- 
stoßpunks der Erdachse mit der Himmelakugel um jenen Kreis 
in kleinen Ausbiegungen hin und her schwingt, wobei sich 
die Periode auf 19 Jahre beläuft. Jetzt aber machte die 
Theorie einen gewaltigen Vorsprung. D’Alembert gelang 
o8, bei den Bewegungen eines starren Körpers den Ansatz in 
voller Allgemeinheit durchzuführen, und als er seine Glei- 
chungen auf ein starres Rotationsellipsold von den Abmessun- 
gen des Erdkäörpers anwandte, konnte er nicht nur die Prä- 
session in schärferer Weise bestimmen, als es Nowton getan 
hatte, sondern auch zeigen, daß sich in Bradleys Nutation die 
Umdrehung wiederspiegelt, die die Knotenlinie der Mondbahn 
alle 19 Jahre in der Ebene der Ekliptik ausführt. Ja, noch 
mehr, bald darauf hat Euler, dem die ganze Stereodynamik 
so große Fortschritte verdankt, eine Erscheinung vorausgesagt, 
deren Wirklichkeit erst im Jahr 1885 mit Sicherheit nachge- 
wiesen worden ist. Nach Euler braucht die Achse, um die 
sich die Erde bei ihrer Präzessionsbewegung dreht, nicht mit 
der Verbindungsgeraden von Nordpol und Südpol zusammen- 
zufallen, sie kann sich vielmehr Im Erdkörper bewegen, wo- 
bei der Durchstoßpunkt der Drehachse mit dem nördlichen 
Teil der Erdobertiliche um den Nordpol, der auf der Erde 
festliegt, einen kleinen Kreis beschreibt: Wenn es sich so 
verhält, so müssen die astronomischen Bestimmungen der 
geographischen Breiten periodisch größere und kleinere Werte 
ergeben als die Messungen auf der Erdoberfläche. Wie 
schwer es gewesen ist, dieser Breitenschwankungen habhaft zu 
werden, ergibt sich daraus, daß jener Kreis um den Nordpol 
nur einen Halbmesser von etwa 4 m hat; man ist damit an die 
Grenze der Genauigkeit gekommen, wolche die modernen 
Meridiankreise gestatten. 

Nach der Theorie Eulers sollten die Breitenschwankungen 
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eine Perlode von 305 Tagen haben, die Beobachtangen er- 
gaben jedoch etwa 430 Tage. Newcomb hat hieraus ge- 
schlossen, dal man mit der Idealisierung zu weit gegangen 
sei und die Erde nicht als starr, sondern als elastisch anzu- 
sehen habe: denn bei einer Nachgiebigkeit der Erde gegen 
die auf sie wirkenden Kräfte muß die Periode zunehmen. In 
der Tat fällt der Widerspruch zwischen Theorie und Beobach- 
tung weg, wenn der Erde ungefähr die Elastizität des Stahles 
beigelegt wird. 

Um bei den weiteren Betrachtungen an bestimmte Vor- 
stellungen anzuknüpfen, wollen wir annchmen, die Idealisie- 
rung, mit der immer eine genaue Abgrenzung des Gegen- 
standes der Untersuchung verbunden ist, habe zu einem 
System fester Kürper geführt, die wir in erster Näherung 
durch starre Körper ersetzen dürfen, und die durch Gelenke 
miteinander verbunden sind. Alsdann besteht der zweite Teil 
des Ansatzes in der Ermittlung der Bewegungsmöglichkeiten, 
die dem System nach Maßzabe seiner Gebundenheit zukommen. 
Bei zwangläufigen Mechanismen, die in der Technik viel ver- 
wendet werden, wie etwa bei dem Kurbelgetriebe einer Dampf- 
maschine, liegen die Dinge sehr einfach, wenigstens solange 
man nicht genötigt ist, die Elastiziuit des Materiales zu bertick- 
sichtigen, da jeder Punkt seine vorgeschriebene Bahn durch- 
Ifuft und nur das Tempo der Bewegung verschieden ausfallen 
kann. Allein schon bei den Reglern haben wir es mit ver- 
wickelteren Formen der Beweglichkeit zu tun. Wenn man 
aber gar in der physiologischen Mechanik den Gang des Men- 
schen studiert, so steigern sich die Schwierigkeiten so sehr, 
daß dieser Teil des Ansatzes jahrelange Versuche und Rech- 
nungen erfordert hat. 

Die ernstesten Sorgen beginnen indessen, sobald man zu 
dem dritten Teil des Ansatzes übergeht. Um aus den mög- 
liehen Bewegungen des Systemes seine wirklichen Bewegungen 
auszusondern, muß man die Kräfte kennen, die auf seine 
Teile wirken. In einer glücklichen Lage ist hier die 
Mechanik des Himmels; sie ist der großartige Versuch, aus 
dem einen, allbeherrschenden Kraftgesetz der Gravitation die 
Fülle der Erscheinungen abzuleiten, die sich in dem Fernrohr 
darbieten. Um so schlimmer ist es mit der irdischen Mechanik 
bestelle. Wieviel experimentellen und mathematischen Scharf- 
sinn hat man x. B. aufwenden müssen, um bei der Bewegung 
eines Goschosses die Abhängigkeit des Luftwiderstandes von 
der Geschwindigkeit so genau zu ermitteln, wie es die Zwecke 
der militärischen Ballistik verlangen, und welche Arbeit hat es 
schon gekostet und wird es auch noch kosten, damit wir zu 
gesicherten Grundlagen für die Erkenntnis der Beanspruchun- 
gen der technischen Materialien gelangen! Das die Bestim- 
mung von Kraftfeldern so große Mühe verursacht, bat häufig 
seinen Grund darin, daß bei den betrachteten Vorglingen 
physikalische und chemische Erscheinungen mitwirken, daß 
also Wärme entwickelt wird, daß chemische Umsetzungen 
stattfinden usw., ehne daß man jedoch die Möglichkeit hat, 
diese Erscheinungen einer genauen quantitativen Analyse 
zu unterwerfen; in solchen Filllen sind die Kräfte der Mechanik 
die Idealisierung eines uns nicht zugänglichen Komplexes 
nichtmechanischer Vorgänge. 

Wenn dieser mühevollste Teil des Ansatzes erledigt ist, 
gelangen wir rasch zum Ende, nämlich zu den sogenannten 
Differentialgleichungen der Bewegung, diesen mathematischen 
Symbolen, die dem Laien so rätselbaft erscheinen, deren be- 
griffliche Bedeutung sich jedoch dem allgemeinen Verständnis 
näher rücken läßt. Nach Feststellung der Bewegungsmöglich- 
keiten des Systemes gibt uns die Zeichensprache der höheren 
Mathematik ein Verfahren an die Hand, um die Eigenschaften, 
die allen möglichen Bewegungen des Systemes gemeinsam 
sind, kurz zu charakterisieren, und ebenso lassen sich auch 
die Kräfte, unter deren Einfluß die wirklichen Bewegungen 
stattfinden, durch mathematische Symbole darstellen. Nun- 
mehr besagen die Prinzipien der Mechanik, daß bei den 
wirklichen Bewegungen zwischen den Bewegungsmöglich- 
keiten und den Kräften eine bestimmte Beziehung besteht, 
und Lagrange hat gelehrt, wie sich diese Beziehung in all- 
gemeinster Weise analytisch formulieren 148t. Somit sind die 
Lagrangeschen Differentialgleichungen der Bewegung nichts 
andres als ein symbolischer Ausdruck für die geometrisch- 
mechanischen Eigenschaften, die den wirklichen Bewegangen 
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gemeinsam sind, oder, wie der Mathematiker lieber sagt, 
unverändert, invarlant, bleiben, wenn man von einer wirk- 
lichen Bewegung des Systemes zu irgend einer andern wirk- 
lichen Bewegung übergeht. 

Damit ist der Ansatz vollendet, und wir kommen zur 
Lösung. Um ein Bild für einen bestimmten Bewegungsvor- 
gang zu erhalten, müssen wir aus der Gesamtheit der wirk- 
lichen Bewegungen, die uns durch die Prinzipien der 
Mechanik in der Form von Differentialgleichungen gegeben 
wird, eine einzelne Bewegung aussondern. Eine Aufgabe der 
Mechanik lösen, beißt also, Mittel finden, wie man aus der 
Gattung der wirklichen Bewegungen des Sys'emes ein be- 
stimmtes Individuum entnehmen kann. Um dies zu tun, muß 
man vor allem die charakteristischen Merkmale des Indivi- 
duums kennen. Bei einer individuellen Bewegung pflegt man 
anzugeben, welche Konfiguration das System zu einer be 
stimmten Zeit, der sogenannten Anfangszeit, besaß, und mit 
welchen Geschwindigkeiten sich seine Teile zu dieser Zeit 
bewegten; denn vermöge der Krifie ist dadurch die Fort- 
setzung der Bewegung eindeutig festrelegt. Diese Anfangs- 
bedingungen der Bewegung zu erhalten, macht manchmal 
große Mühe; um zum Beispiel die Bahnrlemente eines Kometen 
aus den Beobachtungen abzuleiten, hat der Astronom lange 
Rechnungen anzustellen, mit denen freilich die Bestimmung 
der Bewegung bereits im wesentlichen geleistet Ist. 

Die mathematischen Methoden, die bei der Lösung zur 
Anwendung kommen, lassen sich einteilen in analviische, 
graphische und numerische Methoden; selbstverständlich 
kommt es vor, daß bei einer größeren Untersuchung alle 
drei Verlahrungsarten nebeneinander benutzt werden. 

Bel den analyuschen Methoden bezeichnet man die 
Größen durch Buchstaben und arbeitet mit Formeln, das 
heißt, mit Gleichungen’ zwischen Buchstabengrößen. Da nun 
den Buchstaben verschiedene Zahlenwerte beigelegt werden 
können, so beherrschen wir durch eine Formel oder durch 
ein System von Formeln eine ganze Gattung von Erschei- 
nungen, und #0 ist das Endgiel bei der analrılachen Be- 
handlung einer mechanischen Aufgabe, die betreflende Gat- 
tung von Bewegungen darch ein System von Formeln dar- 
zustellen, aus denen die individuellen Bewegungen hervor- 
gehen, indem man gewissen darin auftretenden Buchstahen, 
welche die Anfangsbedingungen symbolisieren, bestimmte 
Zahlenwerte erteilt, 

Hier sind wir jedoch in einer eigentümlichen Lage. 
Wenn eines der schwierigeren Probleme der technischen 
Mechanik gelöst werden soll, und fast alle Probleme der 
technischen Mechanik verdienen diesen Namen, ro wird der 
Analytiker sagen, daß er Mittel besitze, um die Differential- 
gleichungen der Bewegung zu lösen. Er bedient sich dabei 
sogenannter unendlicher Prozesse, bei denen man der Lösung 
Schritt für Schritt näher kommt, ebenso wie man sich dem 
Werte eines unendlichen Dezimalbruches unbegrenzt nAbert, 
indem man Ziffer für Ziffer hinzuniomt; nur in Ausnuhme- 
fällen läßt sich die Lösung durch geschlossene Ausdr.icke 
bewerkstelligen, ebenso wie nur wenige unendliche Dezimal- 
brüche in gewöhnliche Briche verwandelt werden können, 
Dagegen kann der Ingeniear für die Praxis nur Formeln 
brauchen, die sich bequem handhaben lassen und die nume- 
rische Auswertung obne Zeitveriust gestatten. Hiernach 
könnte es scheinen, als ob die analytische Methode für die 
angewandte Mechanik kaum in Betracht käme. Glücklicher- 
weise verhält es sich in Wirklichkeit ganz anders; denn 
dem Praktiker stehen viele einfache Formeln zu Gebote, die 
sich gut bewilhrt haben. Die Aufklärung dieses Wider- 
spruches liegt darin, daß man bei den Anwendungen nur 
eine beschränkte Genauigkeit erreichen will und kann; 
von vornherein sind beim Ansatz die Größen, welche die 
Bewegungsmöglichkeiten des Systemes und das Kraftfeld be- 
stimmen, nur näherungsweise bekannt, s0 daß man es im 
Grunde gar nicht mit einer einzigen Aufgabe, sondern mit 
einem Bündel gleichberechtigter Aufgaben zu tun hat. Ferner 
aber sind bei der Lösung alle individuellen Bewegungen, 
die in einer gewissen Nachbarschaft zusammenliegen, gleich- 
wertig; man betrachtet also auch ein Blindel von Bewegun- 
gen, Mithin genügt es, irgend eine Bewegung zu kennen, 
die innerhalb der genannten Grenzen verläuft; dabei ist von 
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ganz besonderer Wichtigkeit, daß diese Ersatzbewegung gar 
nicht eine der Bewegungen des Dopprlbindels zu sein 
braucht, sondern nur die Bedingung erfüllen muß, aus dem 
Doppelbündel nicht herauszutrsten. Um noch einmal das 
Beispiel des unendlichen Drzimalbruches zu benutzen, so 
können etwa bei einer Näherungsrechnung alle echten 
Brüche gleichberechtigt sein, die in den beiden ersten Ziffern 
hinter dem Komma übereinstimmen; in diesem Fall darf 
man alle unendlichen Dezimalbrüche, die mit 0,33 beginnen, 
durch den gewöhnlichen Bruch 'j, ersetzen. 

Die Herleitung von Näberungsformeln beruht auf dem 
Zusammenwirken technisch-mechanischer und mathematischer 
Ueberlegungen; jene spielen besonders beim Ansatz eine 
Rolle, diese bei der Liisung, wo es sich darum handelt, ver- 
wickelte analytische Beziehungen durch einfache Formeln 
anzunihern Es wird der technischen Mechanik sehr zu- 
statten kommen, daß diese Kunst in neuerer Zeit erhebliche 
Fortschritte gemacht hat; reiches Material liefern bier die 
Forschungen des russischen Mathematikers Tscehebyscheff, 
die noch lange nicht genligend ausgebeutet worden sind, 

In engem Zusammenbange mit dieser Approximations- 
mathematik steht die qualitative Untersuchung von Bewe- 
gungsvorgängen. Es ist sehr bemerkensweıt, daß die quali- 
tativen Methoden zur Erörterung von Differentialgleichungen, 
die gegenwärtig das Interesse der Mathematiker in hohem 
Grade in Anspruch nehmen, aus den Bedürfnissen der ana- 
Iyıiisoben Mechanik herausgewachsen sind. Jene allgemeinen 
Integrationsmethoden, bei denen man unendliche Prozesse 
zu Hülfe nimmt, haben nimlich vielfach nur formalen Wert, 
weil man auf diese Art nicht bis zu den Eigenschaften der 
Lösungen vordringen kann. Es erhebt sich daher die Frage, 
ob sich nicht wenigstens bel gewissen Arten von Differential- 
gleichungen aus diesen selbst etwas über die Natur der 
Lösungen erschließen lasse, und das ist in der Tat der Fall; 
zum Beispiel ist es vielfach möglich, aus der Gestalt der 
Differentinlgleichungen zu eninehmen, ob das System perio- 
dische Bewegungen gestattet. Wenn man jedoch so weit 
vorgedrungen ist, #0 lassen sich zur analytischen Darstellung 
der Lösungen besondere Prozesse benutzen, die der Eigen- 
art der betrachteten Bewegungen entsprechen; so stehen uns 
2. B. bei den periodischen Bewegungen die Naherungsmethoden 
zur Verfügung, die in der Lehre von den trigonometrischen 
Reihen ausgebildet warden sind. Damit aber wird auch 
für die quantitative Lösung, die immer das Endziel bleiben 
muß, Bresche geschlagen, Daß bei diesem Vorgehen in der 
Mechanik neben der uneingeschränkten Beherrschung der 
neuzeitlichen Analvsis eine gründliche Einsicht in die Natur 
der Bewegungsvorgäinge unerläßlich ist, braucht kaum her- 
vorgehoben zu werden. 

Mit der Aufstellung der Lösungsformeln ist indessen das 
Geschäft der Lösung noch nicht beendet; denn man muß 
von ihnen zu den individuellen Bewegungen übergehen, und 
hierbei sind die graphischen und numerischen Methoden von 
großem Nutzen, Ganz unentbehrlich aber werden diese 
NM: ıhoden, wenn uns die Analysis bei der Lösung im Stiche 
gelassen hat. 

Dem Mangel der graphischen Methoden, daß ihre Genauig- 
keit gering ist, steht der große Vorzug der Anschaulichkeit 
gegenüber, der sie dem konstrulerenden Techniker besonders 
lieb gemacht hat. Und so haben sich, nachdem ein Schüler 
des Karlsruher Polytechnikums, Kart Culmann, bahn- 
brechend vorangrgangen war, diese Methoden in der Statik 
der festen Körper ein weites und fruchtbares Anwendungs- 
gebiet erobert. Aber auch in der Dynamik beginnt die 
Graphik eine Rolle zu spielen. Freilich liegen bis jetzt nur 
vereinzelte Ansiltze vor; es wäre zu wünschen, daß das Vor- 
hardene gesammelt und gesichtet und so eine systematische 
Durchführung vorbereitet würde, 

Eine wesentliche Bereicherung haben die grapbischen 
Methoden dadurch erfahren, daß man, ein altes Vorurteil 
überwindend, dem Zirkel und Lineal neue Zeicheninstramente 
zugesellt bat, und es ist zu erwarten, daß man auf diesem 
Wege mit Erfolg weiter gehen wird; fehlt doch heute schon 
in keinem Maschinenlaboratorium das Amslersche Polarplani- 
meter, und es wird nicht lange dauern, bis jedes elektro- 
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technische Institut mit einem harmonischen Analysator aus- 
gerüstet ist. 

Wihrend die Ingenieure das graphische Verfahren be- 
vorzugen, haben die Astronomen, denen es auf die äußerste 
Genauigkeit ankommt, und die zu jahrelangen Rechnungen 
Zeit haben, von jeher die numerischen Methoden gepflegt. 
Es läßt sich jedoch vorausschen, daß das rechnende Ver- 
fahren auch für die wissenschaftliche Technik immer größere 
Bedeutung gewinnen wird, nicht nur, weil auch hier die An- 
forderungen an die Genauigkeit immer größer werden, son- 
dern vor allem, well die numerischen Methoden in neuerer 
Zeit solche Fortschritte gemacht haben, daß sie nicht selten 
den graphischen an Einfachheit überlegen sind, 


Wenn die analytischen Methoden versagen, so geben 
uns die modernen Methoden zur numerischen Auflösung von 
Differentialgleichungen einen durchaus praktischen Weg zur 
Auffindung individueller Lösungen; man kann ihre Wirk- 
samkelt so beschreiben, daß sie für Differentlalgleichungen 
dasselbe leisten wie die Simpsonsche Regel für Flichen- 
berechnung. Falls die Konvergenz dieses Verfahrens schr 
stark ist und zwei oder drei Glieder ausreichen, so erhält 
man auf diesem Wege auch Näherungsformeln; auf diese 
Art läßt sich =, B. die Pendelbewegung behandeln. 

Es wäre jedoch ein Mißverständnis, wenn jemand meinen 
sollte, daß die Graphik sich nunmehr überlebt habe; vielmehr 
ist je nach den Umständen die eine oder die andre Art des 
Vorgehens am Platze. So wird man in manchen Fällen zu- 
erst durch die Zeichnung einen angeniherten Wert der ge- 
suchten Größe ermitteln und hinterher durch Rechnung das 
Ergebnis verfeinern; in andern Fällen aber umgekehrt zuerst 
numerisch verfahren und die Berichtigungen auf graphischen 
Wege hinzufügen. Dabei sind die Erleichterungen nicht zu 
verachten, die uns der logariithmische Rechenschieber, die 
Rechenmaschinen und die Rechentafeln der Nomographie 
gewähren, 


Die nicht selten vorhandene Abneigung der Ingenleure 
gegen die numerischen Methoden zu überwinden, ist Sache 
der Erziehung. Dabei sollte auch der Mathematiker mit- 
wirken; Vebungen in der numerischen Lösung von Aufgaben, 
die der technischen Praxis entnommen sind oder ihr doch 
nahestehen, werden sich leicht in die Kurse der höheren 
Mathematik einschalten lassen und, richtig betrieben, den 
Unterricht nür anregender gestalten. 


Die vorhergehenden Ausführungen haben gezeigt, daß 
die Werkzeuge zur mathematischen Untersuchung mecha- 
nischer Aufgaben im Laufs der letzten 25 Jahren erheblich 
vervollständigt und verbessert worden sind, Allein es Ißt 
sich nicht leugnen, daß es nur allzuviele Probleme gibt, die 
auch dem Angriff mit diesen Waffen widerstehen. Als ullima 
ratio wird man in verzweifelten Fällen ein Verfahren an- 
wenden, das auf der Grenze zwischen Mathematik und Physik 
steht, und das ich als experimentelle Methode bezeichen will. 


Versuche mit Modellen haben von jeher dazu gedient, 
die Ergebnisse der Theorie zu veranschaulichen, sie haben 
vielfach dazu Veranlassung gegeben, die Theorie weiter zu 
bilden, und sie allein können uns Aufschluß geben, wenn die 
mathematischen Methoden versagen. Dies gilt besonders für 
die Probleme des Sebiffbaues, bei dem Schleppversuche mit 
Modellen an die Stelle des Prubierens und Tastens getreten 
sind. Allerdings ist die Herstellung brauchbarer Modelle 
nicht so einfach, wie es zuerst scheinen mag. Es genügt 
durchaus nicht, etwa in der Verkleinerung auf ein Zehntel 
ein gzometrisch Ahnliches Gebilde anzufertigen, vielmehr 
gehört zur mechanischen Aehnlichkeit, daß auch die Massen 
der einzelnen Teile und die Kräfte, die auf sie wirken, in 
geeigneter Weise verkleinert werden, so daß man zum Beispiel 
die Dampfermodelle aus Paraffin herstellt. Schon Galilei 
hatte diese Verhllltnisse klar erfaßt. In seinen Discorsi sagt 
er, daß Tiere und Pfauzen in ibrer Größe beschränkt seien, 
da riesenhafte Lebewesen unter ihrer eigenen Schwere 
zusammenbrechen würden; im Wasser, wo die Schwere 
durch den Auftrieb aufgehoben wird, seien größere Abmes- 
sungen möglich als auf dem Lande, aber ans Land gebracht, 
würden diese Seeungeheuer zerfallen. Daß die Rückschlüsse 
aus den Versuchen mit dem Modell auf die Bewegungen des 
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Urbildes besonderer Vorsicht bedürfen, wird hiernach nicht 
wundernehmen, 

In der neuesten Zeit haben die experimentellen Methoden 
eine beachtenswerte Ausdehnung erfahren, die auf dem Be- 
griffe der physikalischen Analogie beruht. In der mathe- 
matischen Physik hatte sich nämlich die auffallende Tatsache 
herausgestellt, daß scheinbar ganz verschledenartige Phinome 
denselben Gesetzen gehorchen. So werden die Erscheinungen 
der Diffusion, der Wärmeleitung und der Verbreitung der 
Elektrizität in Leitern durch dieselben Formeln dargestellt; 
nur hat man, je nach dem Geblete der Physik, auf dem man 
sich befindet, den Buchstaben andre Bedeutungen zu geben, 
wobei etwa den Massen Wiärmekapazitäten, den Wärme- 
mengen Spannungen elektrischer Ladungen entsprechen usw. 
Sind die Analogien aus tiefer liegenden gemeinsamen Eigen- 
schaften zu erklären? Die moderne Physik verneint diese 
Frage, weil immer, wenn kleinen Aenderungen einer Reihe 
von Größen proportionale Aenderungen einer zweiten Reihe 
von Größen entsprechen, eine und dieselbe Art von Dilfe- 
rentlalgleichungen auftritt, gleichgüiltig welchen konkreten 
Sinn jene Grüßen haben. 

Analogien der soeben beschriebenen Art finden sich auch 
innerhalb der Mechanik, Hierher gehört der berühmte Satz 
von Kirchhoff, nach dem die Probleme der Drehung eines 
schweren starren Körpers um einen festen Punkt und der 
Drillung eines unendlich dünnen elastischen Stabes, der in 
seinem natürlichen Zustande zylindrisch ist, zu denselben 
Differentialgleichungen führen. Aus jeder der bekannten 
Lösungen des ersten Problemes läßt sich also, indem nur den 
Buchstaben eine andre Bedeutung beigelegt wird, eine Lösung 
des zweiten Problemes ableiten; so entspringen zum Beispiel 
aus den regulären Präzessionen des schweren symmetrischen 
Kreisels gewisse Drillungen eines Isotropen Stabes, dessen 
Querschnitt ein Kreis ist, nämlich solche Drillungen, bei 
denen der Stab in eine Schraubenlinie übergeführt wird. 

Wie steht es aber, wenn die gemeinsamen Differential- 
gleichungen von zwei analogen Problemen durch die uns 
zugänglichen Hälfsmittel nicht gelöst werden können? Früher 
hatte man gesagt, daß zwei Probleme dieser Art die gleichen 
analytischen Schwierigkeiten böten oder analytisch Aquivalent 
seien, und solange man auf dem Standpunkte ausschließlich 
mathematischer Betrachtang verharrt, wird man sich mit 
dieser Aussage begnügen milssen. Ganz anders aber ge- 
staltet sich die Sache, wenn experimentelle Methoden zuge- 
lassen werden; denn jetzt kann sich die eine Aufgabe den 
Versuchen ganz entziehen, wihrend bei der zweiten die 
experimentellen Schwierigkeiten überwunden werden können, 
und dann ist man in der Lage, die Daten der Versuche auf 
die erste Aufgabe zu übertragen. 

Einer der Fälle, bei denen dieser Gedanke zum Ziele 
geführt hat, betrifft die Spannungsverteilung in einem pris- 
matischen Stabe von endlichem Querschnitt, der auf reine 
Torsion beansprucht wird. Die Lösung dieser Aufgabe ist 
für die technische Mechanik von erheblicher Wichtigkeit, sie 
erfordert jedoch schon bei geomeırisch einfachen Quer- 
schnitten verwickelte Rechnurgen, und bei verwiekelteren 
Querschnitten ist man auf rohe Anniherungen angewiesen. 
Wird jedoch der Ansatz der Aufgabe passend eingerichtet, 
so gelangt man zu Differentinlgleichungen, die auch bei der 
Frage nach der Gestalt eines FlüssigkeitshAutchens auftreten, 
das auf einer Randkurve von der Gestalt des Querschnittes 
aufsitzt und unter gleichförm’igem Drucke steht. 

Es ist nicht schwer, ein solches Häutchen mittels Seifen- 
lösung zu verwirklichen, und es kommt jetzt darauf an, seine 
Gestalt hinreichend genau auszumessen. Zu diesem Zwecke 
wird vor dem Häutehen ein Schirm angebracht, der parallel 
zu der Ebene der Randkurve, der Grundebene, steht und 
mit schwarzen und weißen Quadraten versehen ist, In der 
Seifenhaut spiegelt sich der Schirm. Diese Spiegelung wird 
durch ein in der Mitte des Schirmes angebrachtes kleines 
Loch photographiert, und zwar zuerst für den Fall, daß die 
Haut unbelastet ist und daher in der Grundebene liegt, und 
darauf für den Fall, daß die Haut mit einem bestimmten 
Drucke belastet ist; aus dem Vergleich der beiden Photo- 
graphien läßt sich alsdann die Abweichung des belasteten 
Häutchens von der Grundebene berechnen. 
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Um zu zeigen, wie man hieraus Schlüsse auf die Span- 
nungsvertellung in dem prismatischen Stabe zieht, wollen 
wir uns vorstellen, daß die Grundebene wagerecht liege, so 
daß sich über ihr das Häutchen wie ein flacher Hügel wölbt. 
Nunmehr schneiden wir das Häutchen durch wagerechte 
Ebenen und projizieren die Schnitikurven auf die Grund- 
ebene, Die so erhaltenen Kurven sind die Spannungslinien 
des Stabes, das heißt, ihre Tangenten geben die Richtung 
der Schubspannung in dem betrefienden Punkte des Quer- 
schnittes, Um für den Punkt auch die Größe der Spannung 
zu erhalten, brauchen wir nur noch in dem senkrecht darüber 
liegenden Punkte des Hügels das Gefälle zu bestimmen und 
mit einer Konstanten zu multiplizieren. 

Man hat die Brauchbarkeit dieser Methode geprüft, indem 
man sio auf Fülle anwandte, bei denen die Spannungsver- 
teilung bekannt ist, und es hat sich gezeigt, daß die Ab- 
weichungen in engen Grenzen liegen; nur in der Nühe der 
Randkurve ist die Genauigkeit geringer, wahrscheinlich weil 
hier die kleinen Abweichungen der wirklichen Randkurve 
von der idealen Gestalt störend wirken. Es ist deshalb zu 
hoffen, daß diese Methode der Analogie sich auch in den 
verwiokelteren Fällen bewähren wird, bei denen eine Nach- 
prüfung ausgeschlossen ist. 

Wenn ich vorher sagte, daß bei einem passenden Ansatz 
die Differentialgleichungen des Flüssigkeithäutchens heraus- 





kamen, so wollte ich damit andeuten, daß bei der Methode 
der Analogie immer eine mathematische Untersuchung vor- 
ausgehen muß. Zu einer mechanischen Aufgabe gehört 
nämlich nicht ein einziges System von Differentialgleichungen, 
sondern es glbt deren unzählig viele, je nach der in hohem 
Maße willkärlichen Wahl der Größen, durch die die Beweg- 
lichkeit des Systemes charakterisiert wird. Um zu einer 
brauchbaren Analogie zu kommen, hat man also sozusagen 
die richtigen Größen zu nehmen. Dafür lassen sich freilich 
keine Regeln aufstellen, hier hilft nur ein gewisser Instinkt, 
der dem Genie angeboren ist, der aber auch dem Minder- 
begabten als Lohn langer Arbeit zuteil wird, 


Die Methode der Analogie, zu deren Durchführung sich 
experimentelle und mathematische Geschicklichkeit vereinigen 
müssen, zeigt aufs schönste den Erfolg eines Zusammen- 
wirkens von Mathematikern und Vertretern der wissenschaft- 
lichen Technik. Damit sind wir aber zu dem Ausgangs- 
punkt unsrer Betrachtungen zurückgekehrt. Mögen meine 
Ausführungen die Ueberzeugung gekriftigt haben, daß der 
Ingenieur einer gründlichen mathematisch-physikalischen Aus- 
bildang bedarf, wenn er in späteren Jahren den steigenden 
Anforderungen seines Berufes gewachsen sein soll, und daß im 
besondern die theoretische Mechanik als das unentbehrliche 
Bindeglied zwischen Mathematik und Technik in allen Teilen 
ihrer reichen Gliederung aufs sorglältigste zu pflegen ist. 
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leues U bis 6 t-Lastwagenuntergustall der Neuen Antomobil-Ges«tlschaft, 


























Bei einem Bericht -iber die neueren baulichen Fort- 
schritte der schweren Motorwagen darf endlich die Förderung 
nicht übersehen werden, die dieser Zweig unsrer Industrie 
durch die Heeresverwaltung erfahren hat. Der preußische 
und nach ihm auch der bayerische Kriegsminister haben, um 





') Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgeblet: Kraftwagen unil 
-boote) werden an Mitglieder posttrei für ?0 Pfe gegen Vorelmendung 
des Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preia. 
Zuschlag für Auslandporto 5 Pfr. Lieferung etwa 2 Wochen nach Er- 
scheinen der Numiner. 
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die Beschaffung von brauchbaren Motorlastwagen im Kriegs- 
falle zu erleichtern, Bestimmungen erlassen, wonach Fabriken, 
Betriebsunternehmern, Privaten usw., die sich verpflichten, 
ihre Motorlastwagen während der auf 5 Jahre bemessenen 
Lebensdauer in einem für die Zwecke der Heeresverwaltung 
geeigneten Zustand zu erhalten, Beihülfen gewährt werden 
sollen ', Dieser Umstand hat die meisten deutschen Motor- 
wagenfabriken veranlaßt, ihre Lastwagen den stark ins Ein- 
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Wechseigetriebe, 
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zelne gehenden baulichen Bestimmungen anzupassen, die von 
der Heeresverwaltung für kriegsbrauchbare Wagen aufge- 
stellt worden sind, und denen der im Vorstehenden beschrie- 
bene neueste Daimler-Lastwagen vollkommen entspricht ?). 
Die Veränderungen, die hierbei das Lastwagen-Unter- 
gestell von 3 bis &t Tragfähigkelt der Neuen Automo- 
bil-Gesellschaft, Fig. 43 und 44, erfahren hat, er 
strecken sich allerdings nicht nur auf die Erfüllung der 
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Fig. 48. Ausgleichgetricbe. 
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Forderungen der Hoeresverwaltung, z. B. das Freihalten einer 
Höhe von 28 cm über dem Boden zwischen den Rädern, 
werbalb der Motor höher gelegt und die Vorderachse unge- 
kröpft durchgeführt werden mußte, sondern auch auf die 
Verwertung der Betriebserlahrungen, die in der letzten Zeit 


’) vergl. Z. 1908 8, 975, 


’, Die Bestimmungen sind in alien Fachzeltschriften wörtlich ab- 
gelrackt worden, 





gesammelt werden sind. Die weiter oben gerade bei Wagen 
mit Keuenantrieb ala wünschenswert bezeichnete Lagerung 
des Schalthebels fir das Wechselgrtriebe auf dem Getriebe- 
kasten bat bei dem vorliegenden Untergestell dazu geführt, 
Wechselgetriebe und Ausglelchgetriebe voneinander zutrennen; 
dadurch ist ermöglicht, das Gehäuse des Wechselgetriebes 
in den Abmessungen zu beschränken und — wenn auch 
nicht gerade in Dreipunktaufbingung — so doch mit Hülfe 
von weit ausladenden ge- 
schmiedeten Armen des Un- 
tergestelles und verbilltnis- 
mißig langen freihängenden 
Befestigungsschrauben genü- 
gend nachgiebig zu lagern, 
um den Einfluß der Form- 
änderangen des Rahmens aus- 
zugleichen. Die LAngsträger 
des Rahmens selbst sind wie 
bisher aus kräftiigem Blech 
geschmiedet und in gleicher 
Höbe durchgeführt, aber um 
Kosten zu sparen, nicht wie 
bei Daimler im Gesenk ge- 
preßt, lassen also an Schön- 
heit der Linien etwas zu 
wünschen tbrig. 

Bei dem Wechselgetriebe, Fig. 45 bis 47, mit vier Ge- 
schwindigkeiten Tür Vorwärts- und einer Geschwindigkelt 
für Riickwärtsfahrt wird die Kupplung beim Herstellen des 
unmittelbaren Eingriffes nicht mehr durch Bolsen, son- 
dern durch Zähne bewirkt, die größere Stoßbeaarpruchun- 
gen vertragen. Die durchgehende Treibwelle des Wagens 
ist am vorderen Ende mit Hülfe einer längsbewrglichen, 
am hinteren Ende mit Hülfe einer Kardankupplung ange- 
schlossen. 

Weniger Rücksicht auf Beanspruchungen durch die un- 
vermeldlichen Formiinderungen des Rahmens ist bei der Lage- 
rung des Ausgleichgetriebes genommen, s. Fig. 486. Das aus 
zwei Rohrsticken und dem eigentlichen Räderkasten be- 
stehende Gehkuse dieses Getriebes ist an dem Rahmen in 
zwei langen Lagern drehbar, kann also bei unglelchen 
Durchbiegungen der Längsträger des Rahmens hart miıge- 
nommen werden. Die Aufnahme der Rückwirkungen des 
Kegelrädergetriebes durch zwei golenkige, federnd nach- 
giebige Stützen aus Rohr, s. Fig. 43 und 44, ist ferner eine 
Einzelheit, die von den Kardan Hinterachsbrücken der leich- 
ten Personenwagen herrührt und die dort, wo sie Belastungen 
der Hinterfedern durch die Rückwirkungen vermeiden soll, 
ihre Berechtigung hat, nicht aber bei einem schweren Last- 

wagenuntergestell, dessen 
Längsträger diese Rückwlr- 
kungen unmittelbar auf- 





nehmen könnten. Daß diese 
Sıützen beim Anfahren oder 
scharfen Bremsen auch 
stoldämpfend wirken, er- 
scheint nach dem, was 
hierüber weiter oben ge- 
sagt Ist, unerheblich. 

Auch die Anordnung 
der Bremsen ist grgenüber 
der früheren geändert. Auf 
der Treibwelle befinden 
sich jetzt zwei Klotzbrem- 
sen, und im Innern der 
großen Kettenscheiben der 
Hinterräder zwei Backen- 
bremsen, wovon die beiden ersten voneinander getrennt 
durch Fußhebel, die Histerradbremsen durch einen Hand- 
hebel beuitigt werden. Ersatz der einen Bremse auf der 
Treibwelle durch zwei ausgeglichene Bremsen auf den Aus- 
gleichwellen ist in Aussicht genommen. 

In Fig. 49 ist ferner die ins Motorschwungrad einze 
baute, nach Innen lösbaroe Kupplung dargestellt, deren be- 
weglicher, sehr leicht gehbaltener Kegel aus Blech sich beim 
Auskuppeln auf der Verlängerung der Motorwelle zentrlach 
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Fig. 39. 


Mutorkupplung nm Gelenke des N, A, ti, - Lastwagens. 








führt und durch seine Ventilatorarme abgebremst wird. 
Daran schließen sich ein Kreuzgelenk und eine längsver- 
schiebliche Kupplung zur Aufnahme der Bewegungen des 
Kupplungskegels. 


Daß die wirtschaftlichen Ergebnisse der stldii- 
schen Motoromnibusbetriebe im allgemeinen bis jetzt nicht 
befriedigt haben, ist heute kein Geheimnis mehr. Wenn 
man zunächst absieht von den Ausgaben für das fortlaufende 
Instandhalten und Ausbessern der Wagen sowie von den 
Mindereinnahmen, die durch das häufige Außerdienststellen 
von Fahrzeugen verursacht worden sind, Aufwendungen, die 
mit wachsender Erfahrung in der Einriebtung und im Be- 
trieb solcher Unternehmungen sowie mit zunehmender Ver- 
vollkommnung der Bauarten voraussichtlich abnehmen därf- 
ten, so bleiben in den Betriebsrechnungen der Omnibusge- 
sellschaften immer noch zwel große Ausgabeposten bestehen, 
nämlich die für Brennstoff und die für Gummibereifung. 

Die Ausgaben für Brennstoff sind bisher überall 
höher gewesen, als man nach den Ergebnissen der vielen 
Prüfungsfahrten hätte erwarten können. Auf der einen Seite 
lieferten solche Fahrten keinen Anhalt dafür, um wieviel sich 
der Brennstoffverbrauch durch das häufige Anhalten und Wie- 
deranfahren — in Berlin 400- bis s00mal bei etwa 200 km 
Wegstrecke — erhöht, auf der andern Seite ist gerade in 
der Zeit der ersten Entwicklung der Motoromnibusbetriebe, 
zum Teil infolge der starken Nachfrage, eine Steigerung der 
Benzinpreise um etwa 50 vH eingetreten, die allerdings 
auch nicht vorausgesehen werden konnte. Beiden Uebeln 
ist man heute bemilht, mit allen Kräften zu steuern. 

Die unverhältnismäßlge Zunahme des Brennstoffverbran- 
ches bei häufigem Anhalten und Wiederanfahren der Wagen 
ist eine Folge der unvollkommenen Regelung der Motoren, 
bei denen der Drosselschieber im Einströmrohr entweder nur 
vom Wagenführer, oder auch durch einen kleinen Flich- 
kraftregler vorstellt wird, allerdings erst dann, wenn die 
Motorgeschwindigkeit eine bestimmte, hohe Grenze iber- 
schreitet, Da der Motor beim Ausrücken der Kupplung immer 
zum Durchgehen neigt, 50 erzeugt er, bevor der Drossel- 
schieber zur Wirkung gelangt, jedesmal einen höheren Unter- 
druck im Vergaser, weshalb zu viel Benzin aus der Düse 
ausfließt. Aus diesem Grunde haben die Dalimler-Motoren- 
Gesellschaft sowie die Neue Automobil Gesellschaft den Drossel- 
sehleber neuerdings auch an den Fuöhebel angeschlossen, 
mit dem die Kupplung betätigt wird, so daß der Motor beim 
Ausrlieken keine wesentlich höhere Umlaufzahl mehr anneh- 
men kann, Ersparnisse im Brennstoffverbrauch bezweckt 
ferner, wenn auch auf anderm Wege. der Druckregler van 
Gillet-Lehmann, Fig. 50, eine Vorrichtung, die dazu bestimmt 
ist, den Unterschied zwischen den Drücken im Schwimmer- 
gehäuse und an der Spritzdüse eines Vergasers bei verschie- 








denen Motorbelastungen unverändert zu erhalten, um Sohwan- 
kungen im Benzionustritt aus der Düse zu verhindern. Der 
Druckregler, der auf das annähernd Iuftdicht abgeschlossene 
Schwimmergehäuse des Vergusers aufgeschraubt wird, stellt 
einstellbare Verbindungen zwischen den Räumen vor und 
hinter dem Drosselsehleber in der Saugleitung des Motors, 
der Außenluft und dem Innern des Schwimmergehäuses her. 
Unter Umständen dürfte es auch genügen, nur eine Rohrlei- 
tung vom Schwimmergehäuse bis zur Düse zu verwenden, 
um annähernd den gleichen Zweck zu erreichen. Stelgt beim 
Entlasten des Motors, etwa durch das Ausrücken der Kupp- 
lung, die Geschwindigkeit, so wird ein Teil des wachsenden 
Druckunterschiedes, der mehr Benzin aus der Düse zu trei- 
ben versucht, durch die Rohrverbindungen zwischen Düsen- 
raum, Saugleitung und Schwimmergehäuse, z. B. durch Ab- 
saugen von Luft aus dem Schwimmergehliuse, ausgeglichen 
und ein Mehrverbrauch an Benzin verhindert. Die Vorrich- 
tung, die billig und in Ermangelung bewegter Teile sehr be- 
triebsicher Ist, soll sich bereits vielfach bewährt haben. 

Der außerordentlichen Vertenerung des Benzins, der 


Fig. 50. 


Vergaser mit Drockregior von Gillet-l,chmann, 
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zweiten Ursache der großen Ausgaben für Brennstoff, dürfte — 
wie aus den Preisrückgängen in der letzten Zeit zu schließen 
ist — dadurch ein Riegel vorgeschoben sein, daß es bekannt- 
lich!) gelungen ist, auch das Benzol, das aus dem Koksofen- 
gas in großen Mengen gewonnen werden kann, für den Be- 
trieb von Motorfahrzeugen nutzbar zu machen. Daneben hat 
man auch mit andern Brennstoffen, die im wesentlichen aus 
dem leichten Benzin und schwereren Rohölbestandteilen ge- 
thischt sind, und deren spez. Gewicht zwischen 0,176 und 0,27 
liegt, gute Erfahrungen gemacht. Diese Stoffe sind zum Teil 
zu viel geringeren Preisen erhältlich, als Benzin. Ihnen gegen- 
über hat aber das Benzol den Vorzug, im Inlande hergestellt 
werden zu können. Zurzeit ist allerdings wegen der geringen 
Verbreitung der Nebenproduktengewinnung bei Koksöfen die 
verfügbare Ausbeute an Benzol bei uns noch zu beschränkt, 
um Benzin und die andern Erdölerzeugnisse vollkommen ent- 
behrlich zu machen, ganz abgesehen davon, daß der Benzol- 
betrieb neben einer längeren Untersuchung des Motors auf 
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dem Prüfstand gewisse Anforderungen an die Instandhaltung 
und Betriebführung der Wagen stellt, Anforderungen, denen 
sich namentlich die Besitzer eigener Vergntigungsfahrzeuge 
durch Verwendung von Benzin vorläufig gern entziehen wer- 
den. Immerhin hat es genügt, daß die Möglichkeit, Benzin 
so gut wie vollwertig zu ersetzen, durch praktische Erfah- 
rungen nachgewiesen worden ist, um weitere ungerechtfertigte 
Preisstelgerungen zu verhindern. 

Auf den Spiritus ist man bei uns nicht wieder zurlick- 
gekommen, Im Gegensatz zu dem Pariser Motoromnibusbetrieb, 
wo sich eine Mischung aus gleichen Teilen von denatariertem 
Spiritus und von Benzol anscheinend gut bewährt hat'), ob- 
gleich die Spirituserzeugung in Frankreich nicht weiter ent- 
wickelt ist, als bei uns, 
Benzin in Frankreich noch höhere Steuer- und Zollasten 
ruhen, als in Deutschland, und sich deshalb dort der Betrieb 
mit einer Spiritus-Benzolmischung immer noch billiger stellt. 
Bedeutungsvoll ist aber die Tatsache, daß nach den Erfah- 
rungen des Pariser Motoromnibusbetriebes bei sehr sorgfälti- 
ger Beaufsichtigung der Motoren die Spiritus-Benzolmischung 
als Brennstoff für Motorfahrzeuge anscheinend durchaus ver- 
wendbar ist, insbesondere daß sie nicht jene Anfressungen an 
den Ventilen und Kolben hervorruft, die sonst bei Spirltus- 
betrieb beobachtet worden sind. 

Unter diesen Umständen stellt sich die zukünftige Ge- 
staltung der Brennstoff-Frage bei den schweren Motorfahr- 
zeugen, die Auswahl zwischen Benzin, Benzol, Spiritus usw. 
wohl nur mehr als eine Kostenfrage dar. Es braucht nur 
infolge der Abnahme der Erdöl- und Kohlenausbeute eine 
dauernde Verteuerung von Benzin und Benzol- oder durch 
Verbesserung der Herstellungs- und Denaturierverfahren eine 
wesentliche Verbilligung des Alkohols einzutreten ?), um sofort 
die Sachlage zugunsten des Spiritusbetriebes zu verschleben. 
Die Schwierigkeiten beim Anwerlfen der Spirktusmotoren, die 
übrigens bei Betrieb mit der vorerwähnten Spiritus-Benzol- 
mischung nicht mehr so groß sind, dürfte man dann viel- 
leicht gern in den Kauf nehmen, um den übelriechenden 
Auspuff der Benzinmotoren zu vermeiden und die heimische 
Landwirtschaft zu fördern. 

Zu erwähnen ist noch, daß in absehbarer Zeit auch ge- 
wöhnliches Petroleum für den Betrieb der Motoren von schwe- 
ren Motorfahrzeugen in Betracht kommen dürlte, nachdem 
sich die Thornyeroft-Wagen mit Petroleummotoren bei den 
letzten großen Prifungsfahrten des britischen Automobilklubs 
gut bewährt haben. Allerdings kann man hier Benzin zum 
Andrehen des Motors und zum Anwärmen des gewöhnlichen 
Spritzvergasers vorläufig noch nicht entbehren, es sei denn, 
daß man es bei Fahrzeugen, die ununterbrochen im Betrieb 


!) Trotzdem soll nach den neuesten Mittellungen von Mauelere (s. 
welteg oben) auch die Compagule Generale des Omnibus de Paris gegen- 
wärti£ zum Bonzolbetriob übergegangen seln. 

9) Zu verweisen ist hier <. B. auf die Horstellung von Alkohol 
aus einer Art halbgebildeton Torfs, der im Norden von Amerika in 
großen Mengen vorhanden ist, nach dem Verfahren von Lagerheim 
und Frestadius, vergl. The Enginsering Magazine vom August und 
September 1908. Nach diesem Verfahren, das die Herstellungskosten 
von 1 ltr 96-prozentigen Alkohol auf etwa 5 bis d Pfr ermäßlgen soll, 
wird der hauptsächlich aus Moosresten bestehende Torf unter Zusats 
von Schwefeiskure in geschlossenen Kammern mit Dampf gekocht, des- 
sen Druck allmählich auf 3 at gesteigert wird. Hierbei quollen die 
Pflanzenfasern gallertartig auf. Sie werden dann mit bestimmten Men- 
gen von Kalziumkarbonat versetzt und mit Hülfe einer aus Beeren- 
frlichten zuberelteten, augeblich weit wirksameren Hefe, als es die Bier- 
hefe Ist, zur Gärung gebracht, Im Gegensatz zu den bisherigen, erfolg- 
losen Versuchen, Alkohol aus Sigospänen oder Torf zu erzeugen, JAuft das 
vorliegende Verfahren nicht darauf hinaus, die Zellstoffe im Wege der 
Kochung und Gärung in Alkobol überzuiähren, sondern os nutzt gewisse 
zummlartige, In Zucker leicht ver#andelbare Bestandteile der nicht ganz 
verwesten Pflanzen aus, die stwa doppelt soviel Alkohol liefern sollen, 
als die Zellstoffe, aber bei höheren Temperaturen leicht zerstört werden. 
Diese Empfindlichkeit gegen höhere Temperatur soll der Grund sein, 
warem man hei allen bisherigen Versuchen auf diesem Geblete, bei 
denen immer bis zur Auflösung der Zellstoffe gekocht wurde, diese 
Stoffe übersehen bat. Aus der gegorenen Malsche wird der Alkohol 
durch Destillation gewonnen, wobel auch Ammoniak, Paraffin, Kreosot, 
verschiedene Oele, Teer und Methylalkobol, der zum Denaturieren des 
Alkobols dient, abfallen. Die Ausbeute an Alkohol soll bei diesem 
Verfabren 11 bis 15 ltr für 1% Torf von 55 bis 95 vH Wassergehalt 
betragen. 





Die Erklärung dafür ist, daß auf - 
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sind, vorzieht, den Vergaser mit einer Lötlampe zu erwärmen. 
Sobald aber der Motor warm geworden ist, kann man Petro- 
leum genau so wie Benzin verwenden ohne Verminderung 
der Leistung und ohne Erhöhung des Verbrauches. 

Die Schwierigkeiten beim Betrieb von Fahrsengmotoren 
mit schwer flüchtigen Brennstoffen sind, wie erwilhnt, in ge- 
wissem Maße auch bei Verwendung von Spiritus vorhanden, 
wo man ihnen jetzt durch Beifügen von Benzol — sehr 
zum Schaden des geruchlosen Betriebes — beizukommen 
trachtet Ein Verfahren, das diesen Nachteil nicht aufweist 
und das vielleicht zum Ziele führt, ist von Thos. L. White 
in der schon weiter oben genannten Veröffentlichung im 
Engineering Magazine angegeben worden. Es besteht da- 
rin, den Brennstoff, solange er noch flüssig ist, mit Hülfe 
der Auspufigase soweit vorzuwärmen, daß er beim Austritt 
aus der Spritzdüse des Vergasers ebenso lelchtfllichtig wird, 
wie Benzin bei gewöhnlicher Temperatur. Das Verfahren 
sichert eine vollkommenere Verbrennung des Gemisches im 
Zylinder, verhindert also Teerniederschlüge bei Betrieb mit 
schweren Kohlenwasserstoffen und Anfressungen durch die 
angeblich bei unvollkommener Verbrennung der Spiritus- 
dämpfe entstehende Essigsliure. Gegenüber der früher vor- 
geschlagenen Vorwilrmung des fertigen brennbaren Gemisches 
durch die Auspufigase oder der Vorwärmung der angesaugten 
Luft allein bietet es den Vorteil, daß dabei der Rauminhalt 


Fig 51, Biockreifen von Bergougunn & Co, 





des Gemisches nicht vergrößert, also die spezifische Leistungs- 
fühigkeit des Motors, die bei gegebenen Abmessungen erreich- 
bare Höchstleistung, nicht verringert wird, 

Das Anwerfen solcher Motoren glaubt man neuerdings 
durch Erhöhen der Zündfiibigkeit und der Brenngeschwindig- 
keit ihrer Brennstoffgemische mit Hülfe von beigemengtem 
gaslöürmigem Azetylon erleichtern zu können. Ein insbesondere 
für Spiritusbetrieb geeignetes Verlabren zum Herstellen dieser 
Mischung ist vor einiger Zeit in diesar Zeitschrift ') erwähnt 
worden, 


Die Suche nach Mitteln zur Verminderung der Kosten 
der Gummibereifung bei Motoromnibussen ist leider bis 
jetzt erfolglos gewesen, obgleich gerade bier das Bedürfnis 
sehr dringend ist, Sogar die Generaldirektion der bayeri- 
schen Posten und Telegraphen, die sich bei öffentlichen Ver- 
handlungen in der Kammer über ihre bisherigen Erfahrun- 
gen auf Postlinien recht zufrieden geliußert hat?), trägt sich 
mit dem Gedanken, zur Eisenbereifung zurückzukehren und 
lieber die Aussicht auf erhöhte Abnutzung der Wagenteile in 
den Kauf zu nehmen, als noch welter mit so hoher Belastung 
durch das Gummikonto rechnen zu müssen. Für Motoromni- 
busse in städtischen Betrieben kommen elserne Laufreifen 
oder hölzerne, die auch schon vorgeschlagen worden sind, 
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ganz abgesehen von der mangelnden Abfederung, die sie 
bieten, zunächst schon wegen des Geräusches nicht in Frage, 
das sie beim Fahren über Kopfsteinpflaster verursachen wür- 
den, Mist federnden Radreifen'), die es bereits zu längeren 
Versuchsfahrten gebracht haben, ist aus dem gleichen Grunde 
und wegen des angestrengten Betriebes der Motoromnibusse 
vorläufig noch nicht zu rechnen. 

Einige Hoffnung hatte man sich auf die Blockreifen ge- 
macht, well man geglaubt hat, daß hier einzelne schadhaft 
gewordene Teile des Reifens für sich bequem und billig aus- 
gewechselt werden könnten. Auch diese Hoffnung ist fehl- 
geschlagen; die Pariser Motoromnibusse verursachen noch 
höhere Gummikosten, als die Berliner und die Londoner. 
Das Verhältnis ist nach anscheinend zuverlässigen, neueren 
Mitteilungen ?) 16:13: 9,25 Pfe/km. Als Gleitschützer haben 
sich im übrigen die Blockreifen in Paris ganz gut bewährt. 
Die neueste Form dieser von Bergougnan & Co. in Cler- 
mont-Ferrand hergestellten Radreifen, Fig. 51 ?), weist nicht 
mehr rhombische, sondern rechteckige Blöcke und drei Reihen 
statt der früheren zwei auf, in denen die Blöcke gegen- 
einander so versetzt sind, daß sich die Reifen fast ohne Er- 
schütterungen „uf dem Pilaster abwickeln. Die Breite be- 
trägt allerdings 2380 mm gegen 240 mm bei den gewöhn- 
lichen Doppelreifen, das- Gewicht eines Rades etwa 290 kg. 





keit als in seiner großen Leistungsfähigkeit gesucht werden, 
die es ermöglicht, den Wagen oft 20 Stunden hintereinander 
ohne Unterbrechung, nur mit Wechsel der Bedienungsmann- 
schaft im Verkehr zu erhallen. Um ein bestimmtes Beispiel 
anzuführen: Was würde es schaden, wenn der Omnibus die 
Strecke vom Halleschen Tor bis zur Liesenstraße In Berlin ein- 
schließlich der Haltestellen statt in 24 bis 26 in 30 Minuten zu- 
rüoklegen würde? Der Abwicklung des Straßenverkehres so 
gut wie nichts. Für die Erhaltung der Wagenteile und insbe- 
sondere für die Bereifung würde aber vielleicht schon hierbei 
der Unterschied in den abgebremsten lebendigen Kräften so- 
wie in den Beschleunigungen der Massen viel zu bedeuten 
haben! Daß auch der Brennstofiverbrauch abnehmen würde, 
weil man kleinere Motoren verwenden könnte, daß ferner 
die Zahl der Unfälle im Straßenbetriebe verringert werden 
würde, sel nar nebenbei erwähnt. Endlich hätten verschie- 
dene Ersatzmittel für Gummireifen, vielleicht sogar federnde 
Radreifen bei geringeren Fahrgeschwindigkeiten mehr Aus- 
sicht auf Verwendung, weil ein größerer Teil der -orfor- 
derlichen Abfederung der Wagen in die Wagenfedern ver- 
legt werden könnte. 

Es kann übrigens sein, daß die Lösung der Reifen- 
frage bei schweren Motorlahrzeugen noch auf einem ganz 
andern Wege Illegt, als auf den angedeuteten. Die Versuche, 


Fig. 52 und 53. 


Dampfwagen der Waggon- und Maschinenfabrik vorm. O. F. Busch In Bautzen für die Versuche der Berliner Feuorwehr. 





Doch soll es, well die größere Breite die Flächenbeanspruchung 
verringert, gelungen sein, bis 20000 km mit einer Bereifung 
zurückzulegen. 

Die Hindernisse, die sich allen Versuchen, Ersatz für die 
kostspieligen Gummireifen zu finden, bis jetzt entgegengestellt 
haben, legen den Gedanken nahe, ob nicht vielleicht eine 
wenn auch geringe Verminderung der Fahrgeschwindigkeit 
zur Verbesserung der Wirtschaftlichkeit der Motoromnibusse 
beitragen würde. Das wäre m. E. noch lange kein Rück- 
schritt, denn es scheint ein Mißverständnis zu sein, wenn 
man bei einem Motoromnibus oder Motorlasiwagen, der voll- 
belastet etwa 7000 kg wiegt, und noch dazu Im Stadtverkehr, 
auf glattem, schlüpfrigem Pflaster Geschwindigkelten zuläßt, 
die z. B, bei Straßenbahnen verboten sind. 

Das Schwergewicht der wirtschaftlichen Vorteile des 
Motorwagens gegenüber dem mit Pferden bespannten Wagen 
sollte, soweit gewerbliche Zwecke und schwere Fahrzeuge in 
Betracht kommen, weniger in seiner hohen Fabrgeschwindig- 
') Gemeint sind hier Insbesondere solche, hei denen der Gummi- 
reifen so eingeschlossen ist, daß er durch das Pflaster sowie durch die 
Beanspruehungen beim Anfahren oder Bremsen nicht unmittelbar ge- 
troffen wird. Bäder mit federnden Radspeichen, also federnde Rader 
im eigentlichen Sion des Wortes, haben wohl kaum elne praktische 
Bodentung. Ste leisten nicht mehr, als men derch Zunntsfelern bei 
den Wagenfedern erreichen kann, und auch das nur unvollkommen. 

?) Zeitschr, den Mitteleuropäischen Motorwagen- Vereines 1908 Heft 8. 

®) Der Motorwagen 1908 Haft 8. 


die Michelin mit Vollgummi- und mit Luftreifen angestell 
hat?), beweisen, daß den Vollgummireifen bei aller Gerkusch- 
losigkeit die wesentliche Eigenschaft des Anschmiegens an 
den Boden so gut wie ganz fohlt?), daß sie infolgedessen die 
Erschütterungen beim Fahren über Unebenheiten mitunter in 
verstärktem Maß auf die Wagenteile übertragen. Michelin 
schlägt daher vor, auch bei schweren Motorlahrzeugen Luft- 
reifen beizubehalten, die, weil die Tragkraft eines Luftreitens 
nicht über 700 kg gesteigert werden kann, In entsprechender 
Anzahl nebeneinander auf der Felge angebracht werden 
müßten. Allerdings würden dadurch alle die bekannten Ua- 
sicherheiten des Luftreifenbetriebes in den Kauf zu nehmen 
sein. Dennoch ist nicht ausgeschlossen, daß die Ersparnis 
an Ausbesserkosten bei den Wagenteilen die erhöhten Gummi- 
kosten überwiegen könnten. 

Schon In der Einleitung ist gesagt, daß die auf eine 
Aenderung der Betriebsart der heutigen Motoromnibusse ab- 
zielenden Bestrebungen nur recht unsichere Aussicht bieten, 
die vorhandenen Schwierigkeiten zu überwinden. Den Vor- 
teilen, die wir von dem Dampfbetrieb zu erwarten haben: 
sanfteres Anfahren, Fortfall des Wechsel- und Wendegetrie- 
bes, unter Umständen auch Verringerung der Brennstoft- 
kosten, stehen als Nachteile das unverhilltnismäßig große 


') Mdmoires et compte rendu des travanı de la Soclit& des Ingd- 
nleurs Oivils do France. April 190». 
2) »Le pneu boit l’obstanlo* sagt Michelln Kanz bezeichnend. 
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Gewicht der mechanischen Ausrüstung und die schwierige 
Ucberwachung des Kesselbetriebes entgegen. Von den rein 
elektrischen Fahrzeugen mit Akkumulatorenbetrieb kann man 
als Gegenwert für die wahrscheinlich höheren Betriebskosten 
wenigstens geriuschloseres Fahren und reinlichen Betrieb 
erwarten; von den Fahrzeugen mit gemischtem benzin-elok- 
trischem Betrieb aber vielleicht nicht einmal das. 
Zuverlässige Aufschlüsse über die Eignung von Dampf- 
und elektrischem Betrieb für schwere Motorfahrzeuge haben 
die Versuchsfahrten über Strecken von 10000 km geliefert '), 


Heller: Fortschritte im Bau von Motoromnibuwssen umd schweren Motorlastwagen. 
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Zeitschrift des Vereines 
deutscher lugenieuro, 


Die vorgeschriebene Wegstrecke von 10000 km, aus- 
schließlich der ersten Probefahrten über 600 km, hat das 
Dampffahrzeug nuch 91 Ausfahrten, im Mittel 103 km bei 
jeder Ausfahrt, das elektrische Fahrzeug nach 153 Ausfahrten, 
im Mittel 61,5 kım bei jeder Ausfahrt, zurückgelegt. Bei dem 
Dampfwagen haben sich im ganzen 21 mitunter recht lange 
andauernde Betriebstörungen ereignet, die der Bericht aller- 
dings nur dem Materlal, der mangelhaften Arbeit sowie un- 
sachgemäßer Bedienung zuschreibt, bei dem elektrischen 10 
Betriebstörungen, aber nur am Untergestell, an”der Gummi- 


Fig. 54 und 55, 


Elektrischer Wagen für die Versuche der Iierliner Feuerwehr. 





die auf Veranlassung des Branddirektors Reichel im Laufe 
des vorigen Jahres angestellt worden sind, und deren Er- 
gebnisse als Grundlage für die Einführung von Motorwagen 
bei der Berliner Feuerwehr dienen sollten. Fahrzeuge mit 
Antrieb durch Verbrennungsmaschinen waren bei diesen Ver- 
suchen wegen der Feuergefährlichkeit des Brennstoffes aus- 
geschaltet, allerdings nicht mit Recht, wie Erfahrungen In 
Frankfurt, Düsseldorf usw. beweisen. 

Von den beiden je 4500 kg schweren Wagen, die von der 
Waggon- und Maschinenfabrik vorm €. F. Busch in Bautzen 
erbaut und auf der Inter- 
nationalen Automobil-Ausstel- 
lung, Berlin, Herbst 1006, 
vorgeführt worden sind, Ist 
der mit Dampfbetrieb, Fig. 52 
und 53, nach der bekannten 
Bauart Altmann) mit einem 
stehenden Engrohrkessel un- 
ter dem einen, und einer Ma- 
schine mit drei strablig an- 
geordneten Zylindern unter 
dem zweiten Führersitz, der 
mit elektrischem Betrieb, Fig. 
54 und 55, mit einer 80zel- 
ligen Akkumulatorenbatterie 
von 195 Amp-st Kapazititt bei 
39 Amp Entladestromstärke 
und 160 V Entladespannung 
ausgerüstet, die zu * vorn 
auf dem Rahmen, zu '/, unter 
dem Führersitz untergebracht 
ist. Zum Antrieb des elektri- 
schen Wagens diente ursprünglich ein 


I!pferdiger Motor 
unter dem Führersitz, der «urch Gelenkwelle, Ausgleich- 
und Kegelrädergetriebe auf die Lenkräder einwirkte, doch 
sind hierfür schon nach den ersten Ausfahrten Radnaben- 
. motoren, Bauart L,ohner Porsche’), eingebaut worden, die bel 
225 Uml./min zusammen 15 PS Dauerleistung und 36 km/st 
Geschwindigkeit erzielen können, 


') Vergl. Z. 1906 8. 1800, N ». Z. 1906 8, 429/00, 
®) m. 2.1906 8. 429, 1907 8. 1221. 


Fig. 56. 


Dampfommibus von Peter Stoltz, gebaut von der Hannoverschun Maschinen» 
fabrik A. G. vorm. George Esetorff, 








bereifung, an den Kugellagern und an den Gleitschützern. 
Ganz ohne Störung hat der Dampfwagen 2615 km, etwa 
2'';mal soviel wie ein Löschzug in einem vollen Jahre, zu- 
riickgelegt. 

Recht beachtenswerte Messungen hinsichtlich des Strom- 
verbrauches der Radnabenmotoren im Vergleich mit andern 
Antriebarten hat die Feuerwehr bei dieser Gelegenheit vor- 
genommen. Während ein von der Maschinenfabrik Busch 
auf eigene Faust eingebauter Antrieb mit Ketten einen Ver- 
brauch von 84,8 W-sttkm und nur 46 km Fahrstrecke für 
eine Ladung der Batterie er- 
geben hat, hat man bei dem 
Lohner- Porsche- Antrieb wio- 
derholt bei 36 kın/st auf glat- 
ter asphaltierter Straße einen 
Verbrauch von 56,4 W-st/tkm 
ermittelt, ein Beweis dafür, 
daß die Vermutungen über 
den hohen Stromverbrauch 
der langsam laufenden Rad- 
nabenmotoren nicht begrün- 
det sind, 

Dem eingehenden Be- 
richt, der über die Versuchs- 
fahrten erstattet worden ist, 
kann man ferner bezüglich 
des Dampfbetriebes im allge- 
meinen entnehmen, daß alle 
jene, zum Tell sehr sinnreich 
entworfenen Vorrichtungen, 
welche bezweeken, den Dampf- 
erzeuger durch selbstiltige 
Regelung der Brennstoff- und Speisewasserzufuhr vom Wugen- 
führer unabhängig zu machen und dennoch den wechselnden 
Anforderungen des Betriebes anzupassen, in Wirklichkeit un- 
brauchbar sind. Solche Vorrichtungen, welche die Brenn- 
stoßzufuhr =, B. je nach der Temperatur des Brenners, die 
Speisewasserzufuhr je nach dem Dampfdruck regeln!), setzen 
gewöhnlich mit ihren Regelbewegungen viel zu spät cin, und 


') Eine Reihe von solchen Kinrichtungen habe ich vor einigen 
Jahren beschrieben, #, Z. 1904 8. 999/1000, 


Panıd 82. Nr. Dt. 
19. Dazemler 1308 


Heller: Fortschritte im Bau von Motoromnihussen und schweren Motorlastwagen. 
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tragen daher eher zur Verstärkung der Druckschwankungen 
im Kessel bei, Die Erfahrungen, die Serpollet, White und 
namentlich Clarkson bei seinen Londoner Motoromnibussen 
gesammelt haben, bestätigen diese Beobachtung'). Bei dem 
Dampfwagen der Feuerwehr war man nach vielen vergeb- 


Fig. ST bis SI.  Rohrpinttenkennel vom Peter Stolz. 


Detriobsdrack 50 at. Heizfläche 3 qm. 


| 


gestrengten Führer eines Motoromnibusses im Stadtverkehr auf- 
erlegen noch hier einen zweiten Mann mitfahren lassen kann. 
Dazu kommt noch das Rauchen der Petroleumfeuerung unter 
dem Kessel, das nach einem Vorschlag des Brauddirektors 
Reichel beim Inbetriebsetzen wohl durch Anheizen des Kessels 
mit Blaugas gemildert, bei ungün- 
stiger Windrichtung während der 
Fahrt aber nicht ganz vermieden 
wird. 

Die neueste Erscheinung unter 
den Dampfmotorwagen ist der von 
Peter Stoltz, Fig. 56, dessen Rohr- 
plattenkessel, Fig. 57 bis 59 zum 
Teil von früher') her bekannt sein 
dürfte. Stoltz findet sich mit der 
Unmöglichkeit, den Kessel vollkom- 
men selbsttätig zu regeln, ab, 
sichert sich aber einen wirtschaft- 
lichen Vorteil dadurch, daß er den 
Kessel für Feuerung mit Koks ein- 
richtet, Das Untergestell eines 
Stoltz-Motorwagens von 20 PS, Fig. 
60 bis 62°), nimmt vorn den mit 
einer Schüttfeuerung versehenen 
Kessel und in der Mitte die lie- 
, gende doppeltwirkende Verbundma- 





sohine mit Ventilsteuerung auf, die 
durch Stirnrädervorgelege mit der 
Welle des Ausglelchgetriebes ge- 
kuppelt ist. Die Hinterachse wird 
durch Ketten angetrieben. Durch 
einen mit der Maschine gekuppel- 
ten Ventilator wird Luft an dem 
Kondensator vorbei angesaugt und 
in die Feuerung eingeblasen, die 










lichen Versuchen 
schließlich genö- 
tigt, den Brenn- 
stoff mit Kohlen- 
säure von 6 at, 
das Speisewasser 
mit einer zwang- 
läufig angetriebe- 
nen Pumpe zu 
fördern und die 
Menge der Zufuhr 
je nach Bedarf 
durch einen be- 
sondern Mann auf 
dem Führerstand 
regeln zu lassen. 
Es ist leicht ein- 
zusehen, daß man 
eine solche Be- 
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»), Da von den Clarksonschen Dampfomnibussen In London noch 
immer einige in Betrieb nind, so sel erwähnt, daß bei diesen Wagen 
sowohl die Spelsewasser- als auch die Breonstoffeufuhr durch den er- 
zeugten Dampf geregelt werden, und zwar die Speisewasserzufuhr durch 
den Druck und die Zufuhr des bereits vergasten Brennstoffes durch 
die Temperatur des Dampfos, Die IMise, aus der der vergaste Breun- 
stoff unter lem ziemlich unveränderlichen Druck des Breanstoffbahälter« 
ausströmt, ist rechteckig. Eine in ihr geführte, an zwei Seiten ab- 
diehtende pyramidenförmige Nadel vergrößert den Ausströümiwnerschnitt 
proportional der Verschlebung, nicht im quadratischen Verhältnis, 
wie bei andern Düsenregelungen. Näheres über den Ularkson- Wagen 
enthält ein ausführlicher Vortrag »Steam as a modive power for publio 
service veblelese von Ularkson In der Institution of Mechanical 
Enginsers, London, vergl. deren »Procaedings= 1908 Bd. 3/4 8, 753/860 
oder »Enginsering» vom 28. November 1906, 





vorn geschlossen und gegen Wind 
geschützt ist, Versuchsbetriebe in 
Hannover und auch in der Fried- 
richstraße zu Berlin haben die Be- 
triebsicherheit und Rauchlosigkelt 
dieses Dampfwagens erwiesen. Dagegen haben sich bei den 
Versuchsfahrten, die die preußische Versuchsabtellung der 
Verkehrstruppen im Oktober 1907 in der Gegend von Glatz 
veranstaltet hat”), wegen des bergigen Geländes Schwie- 
rigkeiten ergeben, die wohl nur in der geringen Leistungs- 
fähigkeit des Kessels begründet sind. Da der Koksver- 
brauch im Stadtverkehr bei 10 bis 12 km/st Reisegeschwin- 
digkeit nur 15 bis 20 kgist beträgt, so kann ein für Stadt 
betriebe ausreichender Brennstoffvorrat immer bequem mitge- 
führt werden. In bezug auf die Brennstoffkosten dürfte dieser 
Wagen bis jetzt der günstigste sein. Vor kurzem hat der 
Omnibus die Strecke von Hannover nach Paris mit eigener 
Kraft zurückgelegt, wo im Jahre 1910 der Vertrag der 
Omnibusgesellschaft abläuft und unter den Bewerbern um 
den neuen Vertrag auch Anhlinger von Dampfmotorwagen 
auftreten. 

Bei dor Berliner Feuerwehr, für deren Betrieb bei der 
Wahl zwischen Dampf und Elektrizitit weniger die mit der 
Wegstrecke wachsenden, als vielmehr solche Kosten in Be- 
tracht kommen, die durch die Sicherung der dauernden Betriebs- 
bereitschaft verursacht werden, ist die Frage der zweckmäßig- 
sten Antriebart vorläufig zugunsten der elektrischen Wagen 
erledigt worden, nachdem der Probewagen die Strecke von 
10000 km ohne jedes Versagen der Batterie und des Motors 
zurückgelegt hat. Selbst bei einem harten Zusammenstoß, 
bei dem die Vorderachse verbogen worden Ist, sind die Mo- 
toren unbeschädigt geblieben, Die Feuerwehr hat sich daher 


') Vergl, meinen Bericht über Elsenbahnmotorwagen Z. 1905 
8. 1688/89, 

”} Die hier dargestellte Bauart ist für Pariser Motoromnibusse auch 
dabin abıgeliindert worden, daß die Maschine stehend vorn unter einer 
Haube und der Kessel hinter dem Führersitz angeordnet wird. An den 
beiden Seiten des Kessels bleiben dann reichlich große Kaume für 
Wasser- und Koksbebälter frei, 

2) 4. 2. 1907 8. 1839. 
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Fig. 60 bis 62. 


Untergestell des Dampfomnibusses 
von Peter Stoltz. 
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entschlossen, die neu eingerichtete Feuerwache in der Schön- 
lanker Straße mit einem rein elektrisch betriebenen Lösch- 
zug der Waggon- und Maschinenfabrik A.-G. vorm. U. F. 
Busch in Bautzen auszurlisten, bestehend aus einer Gas 
spritze, Fig. 63 bis 65, einem Tender, einer mechanischen 
Leiter und einer auf elektrisch angetriebenem Untergestell 
fahrbaren Dampfspritze, Fig. 66 bis 68, von 2000 Itr/imin bei 
6 at Windkesseldruck, Die Fahrzeuge, deren Betriebsgewicht 


Fig. 63 bis 63. 


Elektrisch hetriebene Gasspritze der Berliner Feuerwehr. 
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1053 bis 5780 kg betriigt, sind 
alle mit Vorderradantrieb durch 
je zwei T7,spferdige Rudnaben- 
motoren, Bauart Lohner Porsche, 
und mit 78zelligen Akkumula- 
torenbatterien von 146 Ampere- 
stunden Kapazität der Akkumu- 
latoren-A.-G., Berlin-Hagen, aus- 
gerüstet. Ihre mit Vollgummi- 
reifen von 120 mm Breite ver- 
sebenen Räder laufen auf Kugel- 
lagern. Die Anschaffungskosten 
des Löschzuges haben 124000 MH 
betragen, Für die Hülfeleistang 
außerhalb Berlins sowie für 
außergewöhnliche Fälle soll im 
nächsten Jahr auch ein Fahrzeug mit Dampfbetrieb beschafft 
werden, das während des Anheizens durch eine leichte 
Akkumulstorenbatterie und Elektromotoren bewegt werden 
soll, Die Bauart steht aber noch nicht endgültig fest, Die 
Feuerwache, der Ladestrom von den Berliner Elcktrizitäts- 
werken geliefert wird, ist vor kurzem in Betrieb genommen 
worden. 

Bei Motoromnibussen und Motorlastwagen wird man Ahn- 
lich wie bei Motor- 
droschken ) von der 
Einführung des elektri- 
schen Betriebes wesent- 
liche Ersparnisse an Be- 
triebskosten gegenüber 
den heutigen zunächst 
kaum erwarten können, 

abgesehen von den 

Schwierigkeiten, die das 
Auswechseln der Batte- 
rion im Laufe des Tages 
verursachen würde. Die 
Vorteile und Bequem- 
lichkeiten, die nament- 
lich der Lohner-Porsche- 
Antrieb mit Radnaben- 
motoren den Fahrgiisten 
und den Anwohnern der mit Motoromnibussen be- 
fahrenen Straßen bieten würde, sind nicht zu ver- 
kennen, allein es hieße einen alten Fehler von 
neuem begehen, wollte man die verhältnismäßig 
günstigen Erfahrungen in bezug auf Stromverbrauch 
und Abnutzung der Akkumulatoren, die die Berliner 
Feuerwehr bei Ihren lang ausgedehnten Versuchs- 
fahrten gesammelt hat, ohne weiteres auf den Motor- 
omnibusbetrieb mit seinen häufigen Fahrtunter- 





') =. 2. 1906 8. 2038, 


am H2, Nr, 51, 
19. Irezenmler In 


Fig. 66 bis 68. Fiektrisch betriebene Dampfspritze. 
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brechungen und Stromstößen beim Anfahren übertragen. Im 
übrigen hat die Große Berliner Motoromnibus-Gesellschaft vor 
kurzer Zeit ihren Versuchsbeirieb mit zwei elektrischen Mo- 
toromnibussen dieser Bauart aufgenommen, von dem weltere 
Aufschlüsse zu erwarten sind. Diese Fahrzeuge, Fig. 69, die 
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seit mehr als einem 
halben Jahre bei der 
EleotrobusCompany 
in London In Verwen- 
dung. Nach Mittellun- 
gen, die F. Douglas Fox 
in der letzten Ver- 
sammlung der British 
Association zu Dublin 
gemacht hat!), sollen 
die vollbesetzt 7! t 
wiegenden Fahrzeuge 
mit einer Ladung rd. 
64 km zurlicklegen und 
nicht mehr Strom ver 
brauchen, als ein mitt- 
lerer Straßenbahnwa- 
gen. Die Erhaltung der 
Akkumulatoren hat eine 
Gesellschaft für 16,7 Pfg/ikm übernommen, einen Satz, 
bei dem die Batterien nach '/ Jahr bezahlt gewesen 
sind, obgleich sie sich da noch in brauchbarem Zu- 
stand befunden haben. Die Gesellschaft soll daher 
über ihren Abschluß mit der Eleetrobus Co. sehr be- 
friedigt sein. Der Strom zum Aufladen der Batterien 
wird einem der städtischen Elektrizititswerke gegen 
geringe Zahlung entnommen. 





Die vorstehenden Ausführungen lassen erkennen, 
daß noch mehr als andre Teile des Motorfahrzeugwesens 
der Bau von schweren Motorwagen vorläufig im Werden 
begriffen ist. Ich muß mich daher damit begnügen, festzustellen, 
daß zwar, entgegen den gehegten Erwartungen, die Kosten 
des Betriebes mit solchen Fahrzeugen im allgemeinen noch 
sehr hoch, und daß ferner diejenigen Orte, wo ein außer- 
ordentlich starker, ununterbrochener Verkehr für die Aus- 


von der Oesterreichiscehen Daimler Motoren-Gesellschaft ia Wie- nutzung ihrer Leistungsfähigkeit sorgt, noch zu selten 
ner-Neustadt erbaut sind, wie- sind, um den Ersatz des 
gen voll besetzt mit 36 Fahr- Fig. 69. Pferdebetriebes durch Motor- 


glsten 8 t, also trotz der über- 
aus einfachen mechanischen 
Ausrüstung mehr, als die ge- 
wöhnlichen Berliner Motor- 
omnibusse. Die Batterie von 
s0 Zellen, die allein 1600 kg 
wiegt, ist unter dem Wagen- 
kasten aufgehängt und kann 
mit Hülfe einer Hebebühne 
abgenommen werden, In be- 
zug auf Geräuschlosigkeit 
während der Fahrt kann man 
diese Wagen ohne weiteres 
als unübertroffen ansehen. Ob 
das auch mit den Betriebs- 
kosten vereinbar sein wird, 
muß vorläufig abgewartet 
werden. 

Motoromnibusse mit Akku- 


Elektelscher Motoromnibus der Großen Berliner Motoromnibus- Gesellschaft. 





mulatorenbetrieb sind ferner 





wagen mit der gewünschten 
Schnelligkeit vorwärtsschrei- 
ten zu lassen; eine erhebliche 
Verbilligung des Betriebes 
dürfte aber in der nächsten 
Zeit voraussichtlich weniger 
von der durchgreifenden Aen- 
derung der bewährten An- 
trlebart mit Verbrennungs- 
maschinen zu erwarten sein 
als von der Beschaffung bil- 
liger Brennstoffe, von - der 
Verbesserung der Betriebsauf- 
sicht und vielleicht auch von 
einer geringen Ermäßigung 


der erreichbaren Fahrge- 
sohwindigkeit. 

') Enginsoring 1%. September 
1908. 


Eine amerikanische Gasmaschine.') 


Von P. Eyermann. 


Prof. Riedier hat in seinem Aufsatz über Großgasma- 
schinen?) einen ausgezeichneten Rat gegeben, den sich 
wohl viele Konstrukteure zunutze machen können: »Wie 
bei der Dampfmaschine die schlausten Steuerungen zweck- 


") Bonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Verbrennungskraft- 
maschinen) werden an Mitglieder postfrei für 20 Pig gegen Voreinsendung 
des Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis, 
Zuschlag für Auslandporto 5 Pig. Lieferung vtwa ? Wonhen nach Er- 
scheinen der Nummer. 

7) 2.1005 8. 278. 


los sind, bevor eine tadellos betriebsbrauchbare Maschine 
geschaflen ist, wie ein guter dichter Dampfkolben mehr 
wert ist als geistreiche Einzelheiten, #0 missen bei Gas- 
maschinen vor allem die maßgebenden Betriebsforderun- 
gen erfüllt werden; vor ihrer Erfüllung hat die Ausbildung 
der Einzelheiten zu andern Zwecken wenig Wert, zumal die 
hohen Spannungen die Gefahr von Betriebstörungen näher 
rücken als bei der Dampfmaschine.« Allerdings haben in 
der Zwischenzeit praktische Betriebserfahrungen auch man- 
ches damals für gut befundene als unhaltbar erwiesen, aber 


2040 Eyormann: Eins amerikanische Gasmaschine. 


soweit wirkte jener Ausspruch doch, daß seitdem der Aus- 
führung der wichtigsten Maschinenteile der Gasmaschine 
mehr Aufmerksamkeit zugewendet worden ist. Der Wettbe- 
werb hat zu ihrer Verbesserung noch welter beigetragen, und 
die unzähligen Betriebsanstäinde früherer Jahre gehören der 
Vergangenheit an. 

Beim Entwurf der von den Du Bois Iron Works in Penn- 
sylvanien gebauten und im folgenden beschriebenen Gas- 
maschine habe ich mir den eben erwähnten kritischen Aus- 
spruch zunutze gemacht, Eine unmittelbare Anpassung der 
deutschen Bedürfnisse und Bedingungen an die amerikani- 
schen ist allerdings im allgemeinen nicht möglich und war 


es auch im vorliegenden Falle nicht, da die verschiedenen 
Einflüsse von landesüblichen Arbeitsverfahren, Bearbeitungs- 
maschinen, Material, Werkstättenzelt, Beaufsichtigung der 
Maschinen im Betriebe, Natur des Brennstoffes usw. einheit- 
liche Weltkonstruktionen immer unausführbar machen wer- 
den. Für einheitliches Gas, wie z.B, das von Hochülen, 
läßt sich eine einheltliche Bauart schon eher durchführen. 
Die von mir konstruierte Du Bois-Maschine muß aber leider 
vielen Zwecken auf einmal dienen; die Gesellschaft ist im 
Entstehen, will natürlich aber auch schon in der Anfang- 
zeit Geld verdienen; es soll daher an der teuren Modell- 
schreinerei gespart, vielmehr mit möglichst wenigen Modellen 
möglichst viel erreicht werden. Der angenehme Luxus der 
Herstellung passender Modelle für jeden Brennstoff und jede 
Größe kann erst im Laufe vieler Entwicklungsjahre erreicht 
werden. Und gerade heute, zur Zeit ungünstiger Marktlage 
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Sonderform aufzunehmen. Für die kleinsten Maschinen wer- 
den andre Bauarten mit Aussetzerregelung gewählt; für Ma- 
schinen aufwärts von 100 PS für einen Explosionsraum kommt 
nur die doppeltwirkende Anordnung in Betracht, da die hier- 
für erzielbaren Preise wassergekühlte Ventile und Kolben- 
stangen zulassen. 

Da der Viertakt In seiner einfachsten Form heute wohl 
den Markt beherrscht. so habe Ich ihn auch für den vor- 
liegenden Fall gewählt. Das Hauptaugenmerk richtete Ich 
zunächst auf eine Konstruktion, die alles unnötige Gußeisen 
entbehrlich macht. Die Explosion findet in der Zylinder- 
achse statt, alle Kräfte konzentrieren sich um sie; alles 


Amerikanische Gasmaschine (Bauart Eyermann), 


DEE, 

Material, welches Kräfte aufzunehmen hat, soll daher nahe 
an die Achse gelegt werden, um es neben den Zug- oder 
Druckbeanspruchungen nicht auch noch. durch Biegungs- 
oder Drehungsspannungen zu beeinflussen. Der zentrische 
Zusammenbau der Maschine ohne durchlaufenden schweren 
Rahmen ist daher möglichst festgehalten worden. Die Werk- 
stälttenausführung, die zwar nicht so peinlich genau wie in 
Europa ist, wird dadurch eher erleichtert. Die Anordnung 
der Ventile im Zylinder, und nicht in angegossenen Köpfen 


‚ oder Kammern, ist zu selbstverständlich, um hier darauf 


zurückzukommen. Damit war also der Hauptzug der Kon- 
struktion festgelegt. 


Fig. 2 und 3. 


Schabstange für veränderliche Kompressionen, 


in Amerika, wirkt das »machtlose Geld sogar auf viele . 
kleine Maschinenteile zuriick! Von der Materlalbeschaffen-” 
heit soll erst gar nicht geredet werden; alles Elsen ist in, 
Amerika in so hohem Made »standardized«, daß die Durch- 


schnitts-Maschinenfabrik eher imstande ist, unter verhältnis- 
mäßig erträglichen Kostenbedingungen‘ eihe” Konstruktion 
dem Material anzupassen als das Material den Konstruktions- 
bedingungen gemäß zu benutzen, 

Die Maschine, Fig. 1, gründet sich auf folgenden lan- 
desüblicben Ueberlegungen: Ein Modell hat für die Ein- 
zylindermaschine wie auch für die Tandem-Bauart aufzu- 
kommen. Manchmal wird eine Einzylindermaschine verkauft, 
da der Käufer für den Anfang nur 75 PS nötig hat; das 
Fundament wird dann gleich für die Tandem-Maschine aus- 
geführt. Nach etwa einem Jahre bestellt der Käufer die 
übrigen 75 PS nach und hat dann eine 150-pferdige Maschine 
mit nur einer Schubstange und einfach gekröpfter Welle, 
also weniger Möglichkeiten flir Betrlebstörung als sein Nach- 
bar mit einer Zwillingsmaschine mit zwei Schubstangen und 
doppelt gekröpfter Welle, wobei außerdem noch vier Haupt- 
lager stetig auszurichten sind. Für elektrischen Betrieb ist 
schon der Gleichförmigkeit halber die Tandemanordaung 
besser; somit hatte es gute Gründe, für alle Größen, die 
noch ungekfhlte Ventile und Kolbenstangen zulassen, diese 





Der nächste schwierige Schritt betraf die Frage der 
Regelung und im unmittelbaren Zusammenhange damit die 
Form der Einlaßventile. Ich sage »schwierig-, nicht weil 
die Lösung an und für sich etwas Außergewöhnliches vor- 
stellt, sondern nur deswegen, weil hier den verschieden- 
sten Bedürfnissen zu tragen war. Dieselbe 
Form des Einlasses soll an derselben Maschine für natür- 
liches Gas von etwa 8540 WE/cbm und eine halbe Stunde 
danach für Generator- oder Hochofengas von 1125 bezw. 
765 WE tauglich sein. Dazu kommt noch ein andrer Um- 
stand. Es handelt sich auch vielfach um Maschinen, die 
nur an Naturgasleitungen angeschlossen sind. Nun kommt 
es aber in strengen Wintern oder Infolge andrer besonderer 
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Umstände vor, daß das freillegende Hauptrohr draußen in 
der Wildnis vielleicht an einer schr unsugänglichen Stelle 
bricht; dann dauert es Tage, bis der Rohrschaden ausge- 
bessert Ist, und Inzwischen soll die Maschine sogar mit 
Gasolin laufen. Die Steuerung muß daher leicht verstellbar 
sein und rasch auswechielbare Teile enthalten; um dabei 
den verschiedenen Kompressionen Rechnung zu tragen, hat 
sich das alte Verfahren der Einlageplatten in den Schub- 
stangenköpfen noch am besten erwiesen. Der Kompressions- 
druck für Gasolingas beträgt etwa 7 at, fiir natürliches Gas 
9 bis 10 und für Generatorgas 12 at Ueberdruck, Eine für 
diesen Zweck gebaute Schubstange für eine TOpferdige 
Generatorgasmaschine zeigen Fig. 2 und 3, 
Beide Zylinder , 

werden von einem 
Mischgehäuse aus 

versorgt und das 
schon vom Regler 
beeinflußtee  Gasge- 
misch den Einlaßven- 
tilen zugeführt. Diese 
Anordnung bietet die 
Vorteile, daß der 
Regler leicht wird, 
daß nur ein Misch- 
ventil nötig Ist und 
daß ein Zylinder ein- 
fach ausgeschaltet 

werden kann, wenn 
die Maschine längere 
Zeit nur sehr gering 
belastet läuft. An 
einer t0pferdigen 

Maschine, welche 

Personen- und Wa- 
renaufzüge in einem 
Eisenwarengeschäft 
bedient, wo gleich- 
zeitig elektrisches 

Licht auch tagsüber 
in den Kellerriumen 
gebraucht wird, habe 
ich 16 cbm’st Gasver- 
brauch festgestellt, 
wenn beide Zylinder 
arbeiteten, und nur 


ig. h 


9 chm, wenn nur 
einer dieselbe Ar- 
beit leistete, 


Zum Absperren 
eines Zylinders dient 
jeweils eines der in 
Fig. ı ersichtlichen 
Schieberventile im 
Mischrohre. Ein etwa 
zu hohes Vakuum im 
nicht arbeitenden Zy- 
linder kann durch 
einfaches Oeffnen ei- 
nes Ausgleichhahnes auf das richtige Maß eingestellt werden. 
Wird zunächst eine Einzylindermaschine geliefert, so sitzt das 
Mischgehiuse anf dem vorderen Zylinder, wie in Fig. 4 dar 
gestellt, und nicht auf dem Verbundstück zwischen den Zylin- 
dern, wie in Fig. ı und 5. 

Um dem bei der Explosion auftretenden Rückstoß Rech- 
nung zu tragen, gleiten die Zylinder wie Kreuzköpfe älterer 
Bauart auf den oberen Gleitflächen der Sockel. Bei besseren 
Maschinen für elektrischen Betrieb wird der Unterbau, wie 
in Fig. ı dargestellt, mitgeliefert, bei den billigeren nor- 
malen Maschinen wird er durch das vom Käufer zu stellende 
Betonfundament ersetzt; daher sind die Sockel als unab- 
hängige Stlicke zwischen Zylinder und Rahmen ausgebildet. 
Die Maschine als solche wird nur durch die vorderen vier 
Kopfschrauben am Rahmen Iten. 

Die Steuerventile sind so gestaltet, daß die Stahlfedern 
im Gehäuse eingeschlossen sind; bei den verhältnismäßig 





Gasmotor für Naturgas, 180 P3e. 








hohen Umlaufzahlen der Maschinen hat sich dies gut be- 
währt, da das bekannte klingende und aufschlagende Ge- 
räusch solcher Ventile dabei völlig gedämpft wird. Gefahr für 
die Dauerhaftigkeit der Schraubenfedern ist nicht vorhanden, 
weil das kühle frische Gemisch die Feder im oben sitzenden 
Einlaßventil regelmäßig abkühlt und die Feder im unten ein- 
gebauten Auslaßrentil außerhalb des wassergekühlten Mantels 
sitzt. Jede dieser Federn ist außerdem für sich nachstellbar. 

Der Kopf fir den vorderen Zylinder ist gleichzeitig als 
Kolbenstangenführung ausgebildet. Anstatt der Stopfbichsen 
haben sich bis jetzt die Kolbenringe auf der Kolbenstange 
ausgezeichnet bewährt; sie entlasten den Maschinisten in 
seiner Aufsichttätigkeit erheblich. Diesem sehr wichtigen 
Punkte hat man hier- 
zulande stark Rech- 
nung zu tragen; denn 
der aufsichtführende 

Masohinist eines 
Kraftwerkes wird von 
Maschinenkäufern 
ausgefragt, und em- 
pfiehlt natürlich mei- 
stens diejenige Ma- 
schine, an der er am 
wenigsten Arbeit hat, 
und nicht die, welche 
gerade den besten 
Gasverbrauch  auf- 
weist. Hierher ge- 
hören auch die ver- 
schiedenen Anschau- 
ungen und Meinun- 
gen über bearbeitete 
und polierte Maschi- 
nenteile, die vom Ma- 
schinisten in glin- 
zendem Zustande zu 
erhalten sind! Je 
mehr solcher Teile 
vorhanden sind, desto 
mehr Zeit muß der 
Wärter dafür auf- 
wenden, sie blank 
zu erhalten; das be 
nimmt ihm die Zeit, 
die er sonst hierzu- 
lande auf einem 
Stable sitzend zu- 
brivgt, um seine 
technische Zeitschrift 
zu lesen! Auch dies 
ist bei der vorliegen- 
den Maschine berück- 
sichtigt, an der sich 
außen nirgends ein 
blanker Teil findet. 

Mit Ausnahme der 
kugelabschnitiförmi 
gen Ventilkammern 
ist im Vorbrennungsraum alles bearbeitet. Keine Mutter zum 
Festhalten des Kolbens befindet sich darin; auch geht keine 
Explosion durch ein Schraubengewinde — der ganze Druck 
wird durch konische Flächen der Kolbenstange aufgenommen 
oder unmittelbar auf den Kolbenzapfen übertragen. Der 
rückwärtige Kolben wird nach hinten herausgenommen, wenn 
die Ringe besichtigt werden sollen, der vordere durch das 
Maschinenbett leicht nach oben ausgefahren, ohne daß die 
Kolbenstange gelöst werden müßte. Dabei können die Kol- 
benstangenringe bequem ersetzt werden. 

Alle Haupttelle haben unabhängige Wasserzu- und ab- 
führung, #0 daß jeder Teil seinem Zwecke gemäß abgekühlt 
werden kann. Sonst wäre zu Fig. 1 nichts mehr zu erwäh- 
nen, als daß das ansbalanzierte Anlaßventil im rückwlirtigen 
Zylinderdeckel untergebracht ist. SAmtliche Zentrier- wnıl 
Paßfiächen sind aufeinander geschliffen, so daß der Mzsuhi- 
nist im Betriebe niemals eine Dichtung zu ersetzen hat; 
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Fig. 6 ! erwünscht ist, unreines Lageröl am Kurbelsapfen su haben, 

so ist auch hier eine Abstreifkante vorgesehen, und unab- 

hängig davon wird frisches Oel durch die bekannte innere 
Bohrung zugeführt. 

Fig. 7 zeigt die Anordnung des Hülfsauspuffes, der sich 

als schr zweckmäßig erwiesen bat und besonders günstig auf 


Schnitt dureh das Kurbellsger. 


Fig. 10. 


Rtegter und Mischventil für Saugeas 








Fig T. Fig. 8. 
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die Haltbarkeit der nicht geküblten Haupt-Auspuffventile ein- 
wirkt. Die Oefinungen im Zylinder sind gebohrt und nicht 
‚ eingegossen, um ihre genaue Lage zu sicheren. Fig. 7 zeigt 
' auch den Antrieb der Abreiß-Funkenzündung, ferner die 
kreuzkopfähnliche Führung der Zylinder. 





denn es im an der ganzen Maschine keine Fig. N. mm = 0,6 Kefgem. 
solche vorbanden, mit Ausnahme natürlich der 
Rohrleitungen. 

Einige Teilkonstruktionen mögen den Leser 
vielleicht noch interessieren und seien deshalb 
besprochen. 
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Fig. 9. 


Sehultt durch den Htogler und das Mischvonts 


Generstorgus 





Fig. 6 ist ein Schnitt durch die Haupt- 
lager; es geht daraus bervor, daß die Steuor- 
welle von der einen Lagermitte aus angetrio- 
ben wird. Der Antrieb ist gerlluschlos und 
die Schmierung bequem. Uocberschüssiges Oel 
wird durch Abwurfringe verhindert, sich der 
Welle entlang zu verschlvichen. Da es nicht 


on 
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In Fig. & ist ein Querschnitt durch die Ventilsteuerung 
gegeben. Sie ist nahezu symmetrisch zu einer wagerechten 
Schnittebene und wird deshalb billig, da Stangen, Hebel, 
Rollen, Daumenscheiben usw. für Ein- und Auslaß vollkom- 
men gleichartig sind; auch die Ventilfedern sind In beiden 
Fällen dieselben. Fig. 8 läßt auch das Indikatorventil er- 
kennen, das den Zylinder möglichst nahe an der inneren 
Verbrennungskammer abschließt. 

Fig. 3 stellt einen Schnitt durch den Regler und das Misch- 
ventil dar und zeigt auch die wassergekühlte Führung der Kol- 
benstange im Querschnitt, Das gesamte Stellzeug, welches die 
Mischung beeinflußt, liegt auf der auch sonst üblichen Höhe, 
aber der hohe Aufbau des eigentlichen Pendelreglers mit 
seinen verhältnismäßig schweren kreisenden Gewichten ist 
vermieden; er liegt vielmehr unterhalb des Stellzeuges. 
Der Reglerständer fällt infolgedessen viel niedriger aus, 
und Stöße in der Maschine machen sich nicht daran be- 
merkbar. Die Schwungkugeln sind ebenso wie der untere 
Antrieb völlig eingekapselt. Diese Bauart hat sich sehr gut 
bewährt. Die Belastung llefert eine auf Zug beanspruchte 
Stahlfeder, die sich aber außerhalb der Kreiselzone in ruhen- 
dem Zustande befindet, und das Gewicht des Mischventiles 
wird durch ein verschiebbares Gegengewicht ausgeglichen, 





Vermöge der leichten Nachstellbarkeit der Feder und dieses 
Gewichtes kann man auf sehr wechselnde Umlaufzahlen ein- 
stellen, und zwar von ungefähr der Hälfte der normalen bis 
auf über 20 vH mehr. 

Die Maschine arbeitet mit Gemischregelung für Natur- 
gas, mit Fillungsregelung, wenn sale mit Generatorgas ge- 
speist wird, mit kombinierter Regelung, wo es sich um Saug- 
gasmaschinen für elektrische Betriebe handelt. Die Drossel- 
klappen im oberen Luftrohr und im darunter liegenden Gas- 
rohr werden dann von 5, Fig. 9, aus eingestellt; =. auch 
Fig. 10. In vereinzelten Fällen bat sich auch die Regelung 
durch gleichzeitiges Verstellen des Zündzeitpunktes von «a 
aus günstig beeinflussen lassen; doch übten die mechanisch 
betriebenen Zündvorrichtungen mehrfach zu viel Rückwir- 
kung auf den Regler aus, weil die Reibung wihrend des Be- 
rührungszustandes der beiden Elektroden bedeutend erhöht 
wurde, 

Fig. ı1 gibt einige Indikatordiagramme aus dem nor- 
malen Betriebe wieder, die von einer und derselben Maschine 
herrühren. Der mittlere effektive Druck In kgigem stellt sich 
für Generatorgas auf etwa 3,1 bei geringer Belastung, auf 4,4 
bei normaler und bis 4,7 bei Ueberlastung; bei Naturgas er- 
höht sich der mittlere Druck etwa auf 3,4, 4,7 und 5,4 kg/gem. 


Wälzhebel.') 


Von Heinrich Holzer in Nürnberg. 


Die Wälshebel finden im Maschinenbau weitgehende 
Anwendung als Stenerungsteile; es dürften daher einige Bei- 
triige zur Kenntnis ihrer Eigenschaften von allgemeinerer 
Bedeutung sein. 

Die Wälzhebel ar- 
beiten immer paarweise 
zusammen, Man unter 
scheidet zweierlei Am 
ordnungen; sie mögen 
nach Leist?) als »Wälz- 
hebel mit beweglichem 
Drehpunkt<e uml als 
»Wälzhebel mit festem 
Drehpunkt« bezeichnet 
werden. Bei der in 
Fig. I dargestellten er- 
steren Anordnung liegt 
der eine Hebel, die 
»Wälzbahne, fest; der 
andre Hebel, der eigent- 
liche »Wälzhebel«, wird 
an seinem »Hubpunkts, 
der in diesem Fall auch 

- der »Drehpunkt« ge- 
Fig. 2. nannt wird, in der 
Richtung der Ventilbe- 
wegung gerade geführt 
und an selnem Auße- 
ren Ende, dem »Treib- 
punkt«, unmittelbar von 
der Exzenterstange be- 
wegt, Bei der zweiten 

Anordnung in Fig. 2 

haben beide Wälzhebel 

feste Drehpunkte; der 
‘ treibende Hebel ist am 
Treibpunkt gelenkig mit 
der Exzenterstange, der 


Fig. 1. 


Wälshebel mit bawegliebom Drehnunkt. 
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getriebene Hebel im Hubpunkt in geeigneter Weise mit der 
Ventilspindel verbunden. Die Bewegungsverhältnisse sind 
nun bei beiden Anordnungen die folgenden: Der Treib- 
punkt wird, entsprechend dem Exzenterantrieb, dauernd und 
stetig in schwingende Bewegung versetzt. Nur ein Teil 
dieser Bewegung wird durch Abwälzen der Hebel aufeinander 
zur Uebertragung auf das Ventil benutzt, und zwar soll 
dieses seine Bewegung mit geringer oder besser mit unend- 
lich kleiner Geschwindigkeit beginnen; die Ventilgeschwin- 
digkeit soll möglichst rasch auf einen Höchstwert anwachsen 
und dann bis zur Erreichung des ganzen Ventilhuhes stetig 
wieder auf null abnehmen. Von Ausklinksteuerungen ab- 
gesehen, entspricht dem ganz geöffneten Ventil die Totlage 
des Antriebexzenters, und die Geschwindigkeitsverhältnisse 
sind beim Niedergang des Ventiles in umgekehrter Ordnung 
die gleichen wie für den Aufgang. Daraus geht hervor, daß 
im Augenblick des Hubbeginnes und Hubendes das Ver- 
hältnis der Uebersetzung auf den Hubpunkt sehr klein oder 
null sein muß, weil zu dieser Zeit die Geschwindigkeit des 
Treibpunktes endlich ist. Außerdem aber ist an die Be- 
wegungsverhältnisse der Wälzhebel die Anforderung zu 
stellen, daß das Abwälzen möglichst ohne Glelten stattfinde. 
Es sollen daher im folgenden die Uebersetzungs- und Gleit- 
verhältnisse bei den beiden Anordnungen einzeln untersucht 
und daraus ein Verfahren zur Konstruktion von Wälzkurven 
abgeleitet werden, die den gestellten Bedingungen nach Mög- 
lichkeit entsprechen. 


1) Wälzhebel mit beweglichem Drehpunkt, 
In Fig. 3 ist a der Hub- oder Drehpunkt, der durch eine 
Fig. 3. 


Prismenführung in der 
Richtung ae der Ventil- 
spindel gerade geführt ist, 
an einer beliebigen Stelle 
seines Hubes; 5 ist der 
Treibpunkt, q der augen- 
bliekliche Berührungspunkt 
des Wälzhebeis mit der 
Wälzbahn, m, und m; sind 
die zu g gehörigen Krüm- 
mungsmittelpunkte der 
Wälzkurve und der Wilz- 
bahn, so daß m gm, die 
augenbliekliche  Berülr- 
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rungssenkreehte darstellt. Damit sich nun der Hubpunkt 
lings seiner Führung um die unendlich kleine Strecke aa 
fortbewegt, muß der Treibpunkt den unendlich kleinen Weg 
bb‘ zurücklegen, und das Verhältnis der unendlich kleinen 
Strecken ad und bb’ heiße das augenblickliche Vebersetzungs- 
verhältnis. Man findet 5 aus @ durch folgende Ueberlegung: 
a, mı und 5 sind drei dem Wälzhehel angehörige Punkte; 
sie bilden also, wenn von einer Formänderung des Hebels bei 
seiner Bewegung abgesehen wird, ein starres Dreieck a mı b. 
Die Wälzkurven können in der Nlihe von g durch ihre Krüm- 
mungskreise ersetzt werden. Da in der unendlich benach- 
barten Lage die Krümmungskreise einander wieder berühren 
müssen, so bleibt dabei der Abstand der Krümmungsmittel- 
punkte unverändert, und weil die Wälzbahn und damit as 
in Ruhe bleibt, so muß sich m, auf einem Kreisbogen um 
ins bewegen. Die zu a’ gehörige Lage von m' findet man 
aus amı = a'ınm' auf diesem Kreisbogen. Aus a und m,’ 
läßt sich # aus der Gleichheit der Dreiecke any b und 
amd’ finden, Um das Verhältnis der unendlich kleinen 
Strecken aa@' und 5b’ durch ein Verhältnis endlicher Strecken 
auszudrücken, sucht man den augenblicklichen Pol p der 
Bewegung des starren Systemes am, db als Schnittpunkt der 
zu aa senkrechten Geraden a p und der Berährungssenkrech- 
ten mı my. Das augenblickliche Vebersetzungsver- 
hältnis aa:hb ist dann gleich dem Polstrahlver- 
hilınis ap:pb. Manerkennt daraus, daßdas Ueber- 
setzungsverhältnis den Wert null nur annehmen 
kann, wenn ap gleich null wird, d.h. wenn die 
augenblickliche Berührungssenkrechte durch den 
Hubpunkt geht; der Hubpunkt kann, aber er muß nicht 
zugleich der Berührungspunkt selbst sein, oder mit andern 
Worten, der Hubpunkt braucht dabei nicht auf der Wälz- 
kurve zu liegen. 

Damit bei der unendlich kleinen Bewegung 
kein Gleiten der Wälzkurven stattfindet, ist es 
notwendig und ausreichend, daß der augenblick- 
liche Berährungspunkt q mit dem augenblicklichen 
Pol der Bewegung p zusammenfällt, Aus dieser Be- 
dingung 14dt sich nun zu einer beliebig gegebenen Wälz- 
kurve eine und bei gegebenen Anfungshbeilingungen nur 
eine bestimmte andre Wälzkurve konstruieren, welche 
die Bedingung der reinen Abwilzung bei gleichzeitiger 
Geradlührung des Hubpunktes erfüllt. In Fig 4 sei 
ein solches Paar zugeordneter Wälzkurven dargestellt; die 
obere möge dem Wälzhebel, die untere der festliegen- 
den Wälzbahn angehören; ae sel wieder die Geradfüh- 


Fig 4 








rungsrichtung des Hubpunktes, der sich für die gezeich- 
nete Lage der Wälshebelkurve In seiner Anfangslage a be- 
finden möge. p und p' seien entsprechende Punkte der bei- 
den Kurven, d.h, der Punkt p der Wälzhebelkurve soll in 
einer bestimmten Lage des Wälshehels mit dem Punkt p’ 
der Wälzbahn zusammenfallen. Findet die Berührung in p' 
statt, so muß, weil dann p' der Voransselzung gemüß auch 
der augenblickliche Pol ist, der Hubpunkt a nach a gerückt 
sein, wobeipalLase, und die Tangente der Wälzhebelkurve 
in p muß dann mit der Tangente der Wälzbahn in p' zu- 
sammenfallen. Bezieht man die Wälzbahnkurve auf ein 
rechtwinkliges Koordinatenaystem z,y. dessen gy-Achse mit 
der Gerantührnngsriehtung a, ec zusammendällt, und die Wälz- 


hebelkurve auf ein Polarkoordinatensystem r, g_ mit der An- 
fangslage des Hubpunktes m als Pol, so lauten demnach die 
soeben ausgesprochenen Bedingungen für die entsprechenden 
Punkte p und p': 


@p=ap odrr-z.... . (il) 
Daraus ergibt sich durch Differentiation: 
dr=dez. . (1a). 


Wegen Uebereinstimmung der Tangenten muß sein: 


dr de" 
oder mit Berücksichtigung von Gl. (ta): 
rdg=dy......(). 


Die Beziehungen (1) und (2) gestatten, für eine gegebene 
Wälzbahnkurve y— fir) die zugehörige Wälzhebelkurve 
in Parameterdarstellung auszudrücken: 


r-x 
arle 
rd Same mdz" 


und umgekehrt, aus einer gegebenen Wälzhebelkurve r — F(g) 
die zugehörige Wälzbahn in Parameterform abzuleiten: 
xz= Fe) 
dy—Fla)dg. 

Offenbar läßt sich die Konstruktion der einen Kurve 
aus der andern mit den Beziehungen (1) und (2) auch zeich- 
nerisch ohne Mühe durchführen, wenn man die gegebene 
Kurve in genügend kleine Elemente zerlegt. 

Aus den Beziehungen (1) und (2) geht aber auch der 
Beweis hervor, daß tatsächlich die Abwälzung ohne Gleiten 
stattfindet; denn die zur Berührung kommenden Bogenelemente 
ds der Wälzkurve und d« der Wälzbahn sind einander 
gleich, weil 

de-dr+Hhrd"=-dr+dy—ds’; 
und weil die Bogenelemente gleich sind, so sind es auch die 
von einer beliebigen Anfangslage bis zu einer beliebigen 
Endlage abgewälzten Bogenlängen beider Kurven, weil mit 
r—z auch die Integrationsgrenzen in beiden Fällen die 
gleichen sind. 

Für einige einfache Beispiele möge die Anwendung ge- 
zeigt wenden. 

Die Wälzbahn sei eine Gerade. Ihre Gleichung ist mit 
den Bezeichnungen in Fig. 5, wenn als Ursprung die An- 
fangslage a, des Hubpunktes gewählt wird: 


yn+rige 


Fig. 5. 





Damit wird 
dy de dr 
dgo= za — - 
F r 2 ig. = ige, 


woraus sich die Gleichung ‘der Wälzhebelkurve ergibt: 
g=lgallnr — Ins), . 
wenn der Winkel $ von r, aus gezählt wird. 

Die Gleichung läßt sich auch schreiben: 

vrurnemne, 

Die Wälzkurve ist also eine logarithmische Spirale mit 
der Anfangslage des Hubpunktes als Pol, der somit ein 
assımptotischer Punkt der Wälzkurve ist. Wollte man die 
Willzbahn dureh die Anfangslage des. Hubpnnktes gehen 
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lassen, also 7. = 0 vorausselzen, so würde die Spirale auf 
einen Punkt zusaimmenschrumpfen, In diesem Falle gibt «s 
(demnach keine brauchbare Wälzkurve, welche die Bedingung 
des reinen Abwälzens, wenigstens in der Nähe von @, er 
füllt. Von der Richtigkeit dieser Aussage kann man sich 
obne weiteres ans Fir. 5 überzeugen. Wäre die Anfangslage 
des Hubpunktes nicht au, sondern der Schnittpunkt m der 
Wälzbahngeraden mit der Geradführung as,c, so müßte in 
unmittelbarer Nähe von a, sein: 
nach Gl. (la) dr’ —=dz’ 
Fie5 Do dr=-dze’+dy?. 

Die beiden Gleichungen können nur dann gleichzeitig 
bestehen, wenn dy =D, also a 0 ist, 

Das gilt offenbar auch dann, wenn die Gerade nicht 
der festen Wälzbahn, sondern dem Wilzhebel angehört, ja 
es gilt auch für bellehlge Kurven, weil man deren Anfangs- 
element immer als Gerade betrachten kann, so daß allgemein 
der Satz folgt: Gehen die Wilzkurven dureh die An- 
fangslage des Hubpunktes nicht in einem rechten 
Winkel gegen die Geradführung, so findet bei der 
Abwälzung in der Nähe dieses Punktes immer ein 
Gleiten statt, 

Im Falle der geraden Wälzhbahn wird mit @— 0 die 
Gleichung der Wälzkurve qg = 0; d.h, beide Kurven sind 
Gerade, die durch den Hubpunkt senkrecht zur Geradfüh- 
rung gehen, ein Fall, der natürlich praktisch unbrauchbar 
ist, Ebenfalls nur theoretisches Interesse bietet der Sonder- 


fall für « — E ‚für den mit r— r, der Wälzhebel zur Rolle 


auf der Wilzbahn als Schiene wird. 

Als zweites Beispiel möge der Fall dienen, wo die Wälz- 
hebelkurve eine Gerade ist, die nach dem Vorausgehenden 
nicht durch den Hubpunkt gehen darf. Deren Gleichung ist 
mit Bezugnahme auf Fig. 6: 


u ae 
con ip + m) 


LE = 


z, 


woraus 
folglich 


oder Yu 








Läßt man die Achse durch a, gehen, so bestimmt sich 
die Integrationskonstante C aus der Bedingung, dad y- 0 


.n e 
werden soll, für z = zu 
eos 


4 x 
Co —— (1+ sine). 
con 


Iarmit wird die Wälzbahnmgeleichung 
” 


/ „0 e 
24 Vz!’ "(1 +sina)e‘ - 
cos" 


Von besonderer Einfachheit ist der Fall, wenn eine 
er beiden Kurven ein Kreis ist, der durch den Anfangs 
hubpunkt geht. Der Mittelpunkt dieses Kreises muß dann 
auf der Geradführungsrichtung liegen, damit die Wälzkurve 
‚lie Führung rechtwinklig schneidet. Ist Fig. 7 die Gleichung 
der gegebenen Wälzhebelkurve 

. ro #rsing, 
so ist dy 


=dg= mn a 8 
Van! rt Yır?- 2’ 
also y— Ni! 2’ +6 


Wählt man wieder die =-Achse durch den Hubpunkt as, 
so ergibt sich aus y—0 für 20 die Unveränderliche 
C—2r, und damit schreibt sich die Gleichung der Wälz- 
bahn» 

En eilt. 

Das ist aber wieder ein Kreis vom Radius 2r,, dessen 

Mittelpunkt auf der Geradführung liegt. 


Fig. T. 





Es soll nunmehr untersucht werden, ob und wie sich 
die Bedingung des reinen Abwälzens mit der Anfangsüber- 
selzung null vereinigen läßt. Die erste Beilingung verlangt, 
dnd der Anfangsberührungspunkt auf der Senkrechten liegt, 
die im Anfangshubpunkt 0, auf der Geradführungsrichtung 
0 € errichtet wird. Die zweite Bedingung ist erfüllt, wenn 
die Anfangsberührungssenkrechte durch @s greht. Es muß 
also, wenn 7%, der Anfangsberührungspunkt ist, as ps gleich- 
zeitig auf der Hubrichtung und auf dem Kurvenelement der 
Wälzbahn in m senkrecht stehen; d. h. das Anlangselement 
der Wälzbahnkurve muß parallel zur Geradführung sein. 
Dies gilt indessen nur solange, wie die Punkte @ und 24 
auselnanderfallen. Denn fallen beide Punkte zusammen, so 
ist die Bedingung der Anfıngsübersetzung null von selhst 
erfüllt, und in den behandelten Beispielen ist gezeigt worden, 
daß die Wilzbahnkurve die Führungsrichtung im Anfangs 
hubpunkt senkrecht schneiden muß, wenn kein Gleiten statt- 
finden soll. Indessen sind beide Fälle praktisch von geringer 
Bedeutung. Im ersten Fall kann offenbar im Anfangsberühr- 
punkt u von den sich berührenden Wälzflächen nur eine 
Kraft senkrecht zur Ventilbewegungsrichtung aufgenommen 
werden, nicht aber eine Kraft in dieser Richtung, die jedoch 
hauptsächlich vorhanden ist, Außerdem würde bei der 
kleinsten Ungenauigkeit in der Einstellung die Gefahr des 
Festklemmens des Wälshebels zwischen Wälzbahn und Ge- 
radführung bestehen. Der zweite Fall würde diese Mängel 
gerade ausschließen, doch muß er gegen eine andre prak- 
tische Anforderung an die Wirkungsweise der Steuerung 
zurückstehen. Die Steuerung muß nämlich einen sicheren 
Schluß des Ventiles auch bei nicht ganz genauer Einstellung 
gewährleisten. Dazu ist bei Wälzhebelsteuerungen nötig, 
dad sich die Wälxllächen, nachdem das Ventil (bei richtiger 
Einstellung) auf seinen Sitz zurückgelangt Ist, möglichst 
schnell voneinander abheben und einen freien Spielraum 
zwischen sich entstehen lassen. Das ist aber nicht möglich, 
wenn die Wälzflächen bis zum Anhubpunkt durchgeführt 
werden; denn im Augenblick des Ventilschlusses müßten sich 
Wälzhebel und Wälzbahn im Anhubpunkt au berühren; der 
Treibpunkt wird aber vom Antrieb weiter bewegt, und der 
Punkt # bildet für diese Weiterbewegung den ruhenden 
Drehpunkt des Wälzhebels; es würden also die Endkanten 
von Wälzhebel und Wälzbahn bis zum Beginn des nächsten 


 Ventilhubes dauernd aufeinander bleiben. Ein weiterer Nach- 


teil, der aber die Anwendung nicht ausschließt, entsteht bei 
der Durchführung der Wälzkurven bis zum Hubpunkt da- 
durch, daß der Drehzapien geteilt und damit der Wälzhebel 
am Hubpunkt als Gabel ausgebildet werden muß. 

Die Bedingung der gleitfreien Bewegung bei gleichzei- 
tiger Anfangsübersetzung null läßt sich also wohl theoretisch, 
nicht aber praktisch erfüllen. Man muß daher für den Be- 
ginn des Anhubes entweder auf die reine Abwälzung ver- 
zichten, oder eine geringe endliche Anfangsgeschwindigkeit 
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und damit einen Stoß beim Aufheben und Niedersetzen des 
Ventiles in den Kauf nehmen. Im ersten Fall wird also die Bo» 
rührungssenkrechte immer noch durch den Anhubpunkt gehen, 
aber nicht mehr senkrecht zur Geradführung sein; im zweiten 
Fall geht sie In geringer Entfernung und in beliebiger Rich- 
tung am Anhubpunkt vorbei. Die Abweichung der Normalen 
von der Führungssenkrechten gibt dann Im einen Fall ein 
Maß des Gleitens, ihre Entfernung vom Hubpunkt im andern 
Fall ein Maß für die Größe des Stoßes. Der Bedingung des 
möglichst raschen Abhebens der Wälzflächen nach Ventil 
schluß ist bei endlicher Anfangsübersetzung von selbst ger 
nügt; bei unendlich kleiner Anfangsübersetzung muß der 
Wälzhebel dafür noch eine besondere Einrichtung erhalten, 
die als Anlaufkurve bezeichnet werden möge. In Fig. 5 
sind Anlaufkurven dargestellt, Sie laufen im Anfangsberühr- 
punkt tangential In den »Ruhe- oder Anlaufkreis« ein, den 
sie möglichst schnell verlassen sollen, um in den kleineren 
» Augenkreis« überzugehen, ! 


Anlaufkurven. 


Fig. 8. 





Durch die vorstehenden Erörterungen sind die Ueber- 
setzungs- und Gleitverhältnisse für Wälzhebel mit beweg- 
lichem Drehpunkt klargelegt. Wir wollen nunmehr unter- 
suchen, ob sich das in der Einleitung geforderte Ventilbewe- 
gungsgesetz mit solchen Hebeln verwirklichen läßt, ohne daß 
man auf die bisher erkannten Vorteile Verzicht leistet, Das 
gelingt in der Tat, weil, wie wir sahen, für die Bedingung 
des gleitfreien Wälzens eine der beiden Wälzkurvren noch 
beliebig war. Es erscheint wünschenswert, die Kurven aus 
einem angenommenen Ventilerhebungsdiagramm konstruie- 
ren zu können, das Hub, Geschwindigkeit und Beschleuni- 
gung des Ventiles als Abhängige von der Zeit oder dem 
Kurbelwinkel festlegt. Die Aufgabe läßt sich, wie gezeigt 
werden soll, lösen. Um jedoch brauchbare Wälzkurven zu 
erhalten, darf man jenes Diagramm nicht ganz willkirlich 
annehmen, sondern es muß von vornherein der Eigenart der 
Wälxhebel Rechnung tragen. Diese Eigenart besteht darin, 
daß der Berlihrungspunkt von Wälzhebel und Wälzbahn bei 
der Ventileröffnung von innen nach außen wandert, wodurch 
sich, wie ein Blick auf Fig. 3 zeigt, das Uebersetzungsver- 
hältnis im allgemeinen stetig vergrößert. Da das l/eber- 
setzungsverhältnis jeweils das Verhältnis der Geschwindig- 
keiten des Hubpunktes und des Treibpunktes angibt, so ist 
es zweckmäßig, von den Geschwindigkeitskurven für diese 
Punkte auszugehen. 

Nachdem man die Länge des Wälzhebels und die zum 
Anhubpunkt gehörige Lage des Treibpunktes den Maschinen- 
abmessungen entsprechend gewählt und die Größe des An- 
triebexzenters angenommen hat (zweckmäßig so, daß die 
Bogenhöhe des wirksamen Exzenterwinkels dem verlangten 
Ventilhub ungefähr gleich wird), sind damit die Exzenter- 
stangenrichtung und die Kurve der Geschwindigkeiten des 
Treibpunktes in dieser Richtung bekannt. Von dieser Kurve 
ist der innerhalb der Ventileröffnungszeit liegende Teil als 
Kurve ou, in Fig. 9 dargestellt. Damit kennt man zwar noch 
nicht die Kurve der absoluten Geschwindigkelten des Treib- 
punktes, weil dieser bei der Ventlleröffnung nicht mehr einen 
Kreisbogen um den Anhabpunkt, sondern eine noch nicht 
bekannte Kurve beschreibt, Indessen ist klar, daß sich auch 
bei nicht rechtwinkligem Angriff der Exzenterstange der 
Charakter des Geschwindigkeitsverlaufes nur unwesentlich 
ändern kann. Man zeichnet sich nun zu jener Kurve eine 
beliebige Ventilgeschwindigkeitskurve (m in Fig. 9) auf, 
deren Ordinatenmaßstab man noch unbestimmt lädt und 
welche die gewünschten Eigenschaften besitzt Sie fängt mit 





dem Geschwindigkeitswert null an und hat einen steileren 
Verlauf bis zum Höchstwert der Geschwindigkeit, um dann 
bis zur ganzen Ventlleröffnung langsamer auf null abzu- 
nehmen. Man kann dabei ohne welteres ein etwa gewünschtes 
Verhältnis der von der Steuerwelle einerseits und von der 
Ventilfeder anderseits zu leistenden Höchstbeschleunigungen 
berücksichtigen, indem man die größten Neigungen des auf- 
und absteigenden Kurventeiles in jenem Verhältnis wählt, 
Die angenommene Kurve ist dann nur noch darauf hin zu 
untersuchen und nötigenfalls zu verbessern, daß das Ver 
hältnis der gleichzeitigen Ordinaten der Kurven m» und vv 
mit dem Hube dauernd wächst. Für den Endpunkt der beiden 
Kurven nimmt das Verhältnis den Wert 0:0 an und Ist dort 
aus dem Verhältnis der Neigungen der Tangenten näher zu 
bestimmen. Aus der Geschwindigkeitskurve ıs ermittelt man 
durch Integration die Ventilwegkurve (s in Fig. 9) in einem 
beliebigen Maßstab, der dann entsprechend dem verlangten 
Ventilhub festgelegt wird und aus dem sich rückwärts auch 


Fig. 10. 








der Maßstab der Geschwindigkeitskurve », ergibt. Damit 
ist für jede Exzenterstellung die Lage des Hubpunktes a 
bestimmt, und es läßt sich die jedem Hubpunkt a zugehörige 
Lage des Treibpunktes 5 als Schnittpunkt des Abstandkreises 
von Hub» und Treibpunkt mit der im zugehörigen Exzenter- 
punkt auf der Stangenrichtung errichteten Senkrechten finden, 
Fig. 10. Nun mus, um die Bedingung der gleitfreien Bewe- 
gung zu befriedigen, für jede Lage des Hubpunktes a der 
zugehörige Bewegungspol p, der gleichzeitig ein Punkt der 
festen Wälzbahn Ist, auf der Senkrechten liegen, die in a 
auf der Geradführungsrichtung des Hubpunktes errichtet wird, 
und er muß »o liegen, daß dabei das Verhältnis der Strecken 
ap und pb dem Verhältnis der Geschwindigkeiten von « und 
b entspricht. Die Geschwindigkeit des Hubpunktes a ist der 
Größe und Richtung nach bekannt; von der Geschwindigkeit 
des Triebpunktes 5 aber kennt man nur die Komponente in 
der Stangenrichtung. Da man aber bereits den Weg des 
Treibpunktes kennt, so hätte man durch die Tangente an 
die Weglinie auch die Richtung der absoluten Geschwindig- 
keit, deren Größe man durch Rückwärtsloten der gegebenen 
Komponente senkrecht zur Stangenrichtung finden könnte. 
Es soll indessen hier ein genaueres Verfahren angegeben wer- 
den, das die unmittelbare Bestimmung der festen Wälzbalın 
ermöglicht. Denkt man sich nämlich alle Geschwindigkeits- 
richtungen im gleichen Sinn um einen rechten Winkel ge- 
dreht und in einem bestimmten Verhältnis vergrößert, so 
stellen die Polstrahlen pa und pb selbst die Geschwindig- 
keiten von a und 5 vor, und die erwähnte Komponente liegt 
senkrecht zur Stangenrichtung, während die Projektionsrich- 
tung zur Aufsuchung der absoluten Geschwindigkeit von 5 
in die Stangenrichtung fällt. Damit ergibt sich für den Pol p 
die in Fig, 10 dargestellte Konstruktion. Darin ist a eine 
gegebene Lage des Hubpunktes, 5 die gegebene zugehörige 
Lage des Treibpunktes, «ec die Führungerichtung des Hub- 
punktes und 5d die Exzenterstangenrichtung. Auf der 
Senkrechten, die man in a auf der Geradführung errichtet, 
trägt man die gegebene Geschwindigkeit des Punktes a in 
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einem beliebigen Maßstab ab und erhält damit den Punkt =. 
Durch x zieht man eine Senkrechte zur Stangenrichtung bd 
und trägt auf ihr in demselben Maßstabe wie vorher die 
gegebene Geschwindigkeitskomponente des Punktes 5b als 
Strecke zy ab. Durch y zieht man eine Parallele zur 
Stangenrichtung, welche die Verbindungsgerade ab in x 
schneidet. zz stellt dann die absolute Geschwindigkeit von 
b in dem angenommenen Maßstabe dar, und die durch b 
parallel zu 2 gezogene Gerade ist der gesnchte Polstrahl, 
der den Pol p als Schnittpunkt mit der Geraden ax er- 
gibt, In Fig. 10 sind die Punkte der Wälzbahn auf diese 
Weise ermittelt. Die Punkte der Wälzhebelkurve ergeben 
sich damit sehr einfach, wenn man die Dreiecke ab p in die 
durch 1 und 4 gegebene Anfangslage zurückträgt. 

Die erhaltenen Wälzkurven gehen senkrecht zur Führung 
durch den Anhubpunkt. Sie können nach dem früher Ge- 
sagten nur bis in die Nähe dieses Punktes benutzt werden. 
Bei der Wahl einer endlichen Anfangsgeschwindigkeit ergibt 
sich an dem angenommenen Ventilhub ein kleiner Verlust 
um denjenigen Betrag, um den der tatsächliche Anfang» 
berührungspunkt über dem theoretischen liegt. Ein auf- 
fallendes Merkmal der Kurven ist die starke Zunahme der 
Krümmung von innen nach außen. Die Bestimmung der 
Wälzkurven aus der Geschwindigkeltskurve lehrt, daß die 
Anfangskrümmung um so geringer ausfällt, je größer die 
Anhubbeschleunigung gewählt wird. Aus diesem Grunde 
sind offenbar die Wälzkurven, die in den früheren Bei- 
spielen als gleitfreie Gegenkurven zu einer gegebenen ge- 
raden oder kreisförmigen Wälzkurve gefunden wurden, zur 
Erzielung der gewünschten Ventilbewegung nicht zu ge 
brauchen; denn ihre Krümmung nimmt gerade umgekehrt 
von innen nach außen ab (bei den Geraden), oder sie bleibt 
unveränderlich (bei den Kreisen). Wollte man also aus 
Gründen der einfachen Herstellung eine der Wälzkurven als 
Gerade ausführen, so müßte man im Interesse einer guten 
Wirkungsweise der Steuerung auf die reins Abwälzung ver- 
ziehten. Dun aber immerhin die Einfachheit und Genauigkeit 
der Herstellung einer geraden Wälzkurve einen Grund für 
ihre Anwendung bildet, und weil außerdem die besonders 
einfachen Konstruktionsverhältuisse dieses Falles deutlich den 
Einfluß der einzelnen Annahmen erkennen lassen, s0 möge 
auch hierauf noch näher eingegangen werden. 

Wir wählen die Wälzbahn als Gerade; der Fall einer 
geraden Wälzkurve ist ganz ähnlich zu behandeln. Die 
Lage der geraden Wälzbahn zur Ventilführung wählt man, um 
immer noch eine möglichst gute Annäherung an gleitfreies 
Wälzen zu erzielen, so daß sie von innen nach außen in 
der Richtung des Ventilhubes ansteigt, Es gibt aber noch 
eine andre Bedingung, die für die Neigung der Bahn 
bestimmend sein kann; das sind die Kraftverhältnisse, die 
hauptsächlich durch die Exzenterstangenrichtung gegeben 
sind. Damit nämlich die Bewegung der Steuerung möglichst 
frei von Reibungswiderständen ist, darf auch die Prismen- 
führung des Hubpunktes möglichst keine oder nur geringe 
Kräfte erhalten. Sieht man von der Reibung im Berüh- 
rungsepunkt der Wälzhebel ab, die ohnehin beim Aufgang im 
enigegengesetzten Sinne wirkt wie beim Niedergange, so 
müssen sich, damit die Führung keine Seitenkräfte bekommt, 
die Führungsmittellinie, die Achse der Exzenterstange und 
die augenblickliche Berührungsnormale in einem und dem- 
selben Punkte schneiden; denn nur dann kann freies Gleich- 
gewicht zwischen den in jenen Richtungen auftretenden 
Kräften bestehen. Diese Bedingung 14ßt sich zwar nicht für 
alle Berührungspunkte erfüllen, doch zeigt sie, wie die 
Ventilführung nach Möglichkeit druckfrei gemacht werden 
kann. : 

Hat man nach diesen Gesichtspunkten die Lage der ge- 
raden Wälzbahn zur Geradführung bestimmt, so läßt sich 
die Wälzkurve aus dem angenommenen Ventilerhebungsdia- 
gramm leicht ermitteln. Der Gang dieser Ermittlung ist zu- 
nächst derselbe wie vorher, Man wählt die Anfangslage des 
Treibpunktes und die Größe des Antriebexzenters und erhält 
damit die Kurve m, zu der man sich die Kurve u nach 
den früher genannten Gesichtspunkten aufzeichnet. Daraus 
ermittelt man wieder die Ventilwegkurve « durch Integration 
und aus Ihr zu den Lagen des Hubpunktes die des Treib- 


punktes durch Konstruktion. In Fig. 11 sel durch die Punkte 
a und 5 eine beliebige gleichzeitige Lage von Hub- und 
Treibpunkt gegeben; & und 5, seien die dem Beginn des 
Hubes entsprechenden Lagen dieser Punkte. Befindet sich 
der Wälzhebel in der Lage ad, so muß or die gerade Wälz- 
bahn de berühren; die Tangente an die Wälzkurve im augen- 
blicklichen, aber unbekannten Berührungspunkt füllt in dieser 
Hebellage mit der Wälzbahngeraden zusammen. Da sie aber 
eine dem Wälzhebel angehörige Gerade ist, so behält sie 
für alle Wälzhebellagen ihre Lage zu den Punkten a und b 
des Wälzhebels bei. Trägt man sie also in eine beliebige 
gegebene Anfangslagre des Wälzhebels, z. B. in die Anhub- 
lage, zurück, indem man die Abstandskreise der Wälzbahn 
von den Punkten a und 5 zeichnet und gleich große Kreise 
um die Punkte 0 und 5, schlägt und die den letzteren 
Kreisen gemeinschaftliche, mit der Wälzbahngeraden gleich- 
gelegene Tangente zieht, so ist diese zugleich eine Tangente 
der Wälskurve in der Anfangslage. Die auf diese Weise 
für beliebige Punkte ermittelten Tangenten umhällen die 
gesuchte Wälzkurve, 

Aus dieser einfachen Konstruktion lassen sich die Ein- 
flüsse von Aenderungen in den getroffenen Annahmen be- 
quem verfolgen. In Fig. 11 seien die Lage der geraden 
Wälzbahn de zur Ventilführung a, der Anhubpunkt ao 
und die Größe des Ventilhubes dureh die Endlage a, des 
Hubpunktes gegeben. Nimmt man nun die Anfangsiage bi, 
des Treibpunktes und die Größe des Antriebexzenters an, 
so ist damit auch die Totlage 5, des Treibpunktes bestimmt. 


Fig 11. 
| a 
! a 
ad My 
ER en 
2 ER — = . 
a 
Bar 


Da 5, die Anhublage des Wälzhebels sein soll, so ist 
offenbar die Wälzbahngerade de zugleich die Anfangstangente 
der Wälzkurve. Die Endtangente tragen wir uns mittels 
der eben für die Punkte a und b benutzten einfachen Kon- 
struktion der Abstandskreise der Wälzbahn von a, und b, 
in die durch a, und 5, gegebene Anfangslage fg zurück. 
Für einen gegebenen Treibpunkt und ein gegebenes Exzenter 
ist also auch die Winkelabweichung der Anfargs- und End- 
tangente gegeben, Wählt man noch den Anfangsberührungs- 
punkt A auf der Anfangs- und den Endberührungspunkt ü 
auf der Endtangente, so ist im wesentlichen schon der Ver- 
lauf der Wälzkurve gegeben. Der Anfangsberührungspunkt 
k muß, wenn die Anfangsübersetzung null erreicht werden 
soll, auf dem von a, auf die Wälzbahn de gefällten Lot in 
k liegen; man wird ihn, wenn man sich für eine endliche 
Anfangsübersetzung entscheidet, im Schnittpunkt A’ des in 
4, auf der Führungsrichtung a4, errichteten Lotes mit der 
Wälzbahngeraden annehmen. Der Endberührungspunkt i ist 
dagegen noch willkürlich; er muß aber jedenfalls außerhalb 
des Schnittpunktes der Anfangs und Endtangente liegen. 
Man erkennt nun ohne weiteres den Einfluß der Lage des 
Endberührungspunktes: Je größer der Abstand des End- 
berührungspunktes von dem Schnittpunkte der An- 
fangs- und Endtangente ist, desto länger wird die 
Wälzkurve, desto größer wird die Endübersetzung 
und damit die von der Ventilfeder zu leistende End- 
beschleunigung. 

Aendert man unter Beibehaltung aller übrigen Annahmen 
nur die Größe des Antriebexzenters, so erkennt man aus 
Fig. ı1, daß sich nur die Totlage db, des Treibpunktes und 
damit der Kreis des Treibpunktabstandes von der Endtan- 
gente ändert, woraus folgt: Je größer unter sonst glei- 
chen Umständen der Halbmesser des Antriebexzen- 
ters ist, desto größer wird die Winkelabweichung 
der Anfangs- und Endtangente, desto größer also die 
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Gesamtkrümmung der Wälzkurve, aber desto kleiner 
ihre Länge. 

Wählte man die Anfangslage ', des Treibpunktes in 
Fig. 11 anders, und zwar so, daß der Punkt wohl den glei- 
chen Abstand von a, beibehielte, aber näher an der festen 
Wälzbahn läge, so würde bei der gegebenen Exzenter- 
stangenrichtung, die sich dadurch nur unbedeutend verändert, 
der Ausschlag des Treibpunktes grüßer werden, was eine 
Verkürzung der Wälzbahn zur Folge hätte, Aber selbst 
wenn der wirksame Treibpunktweg in beiden Fällen der 
gleiche wäre, würde einem und demselben Berilhrungspunkt 
auf der festen Wälzbahn im letzteren Fall ein größeres 
Uebersetzungsverhältnis zukommen als im ersten Falle, wo- 
raus sich wieder eine Verkürzung der Wälskurve ergibt, so 
daß wir den Einfluß der Lage des Treibpunktes in den Satz 
zusammenfassen können: Je näher der Treibpunkt der 
Wälzbahn liegt, um so kürzer wird bei sonst glei- 
chen Verhältnissen die Wälzkurve. 


Fig. 12. 





Nach der Erkenntnis aller Einflüsse fAllt es nicht schwer, 
eine brauchbare Wilzkurve auch ohne Aufzeichnung des 
Ventilerhebungsdiagrammes zu entwerfen. In Fig. 12 ist als 
Beispiel der Fall einer parabolischen Wälzkurve auf gerader 
Wälzbahn behandelt, weil sich diese Kurve aus der Aufangs- 
und Endtangente In bekannter, einfacher Weise ermitteln 
läßt und sich durch eine rasche Zunahme der Krümmung 
von innen nach außen auszeichnet, Fig. 13 zeigt das hier- 
für ermittelte Ventilerhebungsdiagramm., 


2) Wälzhebel mit festem Drehpunkt. 


In Fig. 14 ist ec, der Drehpunkt des getriebenen, « der 
des treibenden Hebels, a ist der Habhpunkt und b der Treib- 
punkt; q sei der augenbliekliche Berührungspunkt beider 
Wälzkurven, mtı und ins 
sind die zu g gehörigen 
Krümmungsmitielpank- 
te, so dad mıgmm die 
augenblickliche Berüh- 

rungssenkrechte ist, 
Der Begriff »Hubpunkt« 
bedarf bei Wälzhebeln 
mit festem Drehpunkt 
einer genaueren Fest- 
legung. Denn da sämt- 
liche Hebelpunkte Kreis- 
bogen um den. Testen 
Drehpunkt beschreiben, 
das Ventil jedoch gerade 
geführt ist, so kann keine feste Verbindung zwischen Hebel 
und Ventilspindel wie bei Wälzhebeln mit beweglichem 
Drehpunkt bestehen, und es möge unter Hubpunkt der 
Punkt der Ventilspindel verstanden werden, in dem die Bowe- 
jrung vom Hebel, sei es unmittelbar, sei es durch Vermitt- 








‚meterform abzuleiten. 


lung eines Zwischengliedes, übertragen wird. Es wäre zu- 
nächst unsre Aufgabe, das Verhältnis der gleichzeitig von 
Hub- und Treibpunkt zurückgelegten Wegelemente festzu- 
stellen. Um aber in unsern Betrachtungen von der Art der 
Verbindung zwischen Hebel und Ventilspindel unabhängig 
zu sein, wollen wir untersuchen, um welchen unendlich 
kleinen Winkel dpi sich der getriebene Hebel dreht, wenn 
sich der treibende Hebel um den unendlich kleinen Winkel 
dq: bewegt. Das Verhältnis dg, :dqs wollen wir das augen- 
bliekliche Uebersetzungsverhältnis nennen. Es stellt wegen 
dgı:dge — q 5 r - 0,:%, zugleich das Verhältnis der 
augenblicklichen Winkelgeschwindigkeiten & beider Hebel 
dar. Bei den gebräuchlichen Ausführungen ist das Verhältnis 
der gleichzeitigen Geschwindigkeiten des Hub- und Treib- 
punktes von diesem Verhältnis kaum verschieden; es steht 
indessen nichts im Wege, es nach der Art der Bewegungs- 
übertragung genauer zu bestimmen. Um das Uehersetzungs- 
verhältnis zu ermitteln, beachte man, daß bei der unendlich 
kleinen Bewegung der Abstand der Krümmungsmittelpunkte 
mn unverändert bleibt. Der augenblickliche Pol für die 
Bewegung von m, ist der Schnittpankt p der Polstrahlen 
mic, und mc. Zieht man, Fig. 14, durch c; eine Parallele 
zum Polstrahl pans, 80 erhält man auf der Berührungssenk- 
rechten den Punkt u. Ist x der Schnittpunkt der Berührungs- 
normalen mit der Zentralen cı 0, #0 erkennt man leicht fol- 
gende Beziehungen: 


ec dgı Paue .],, TE ; 5) 
erg dya pas zn 
und eu __ Cam 
ar rv4z 
Aus beiden Beziehungen ergibt sich: 
dry _ tr 
dys Ber) 


d.h. das augenblickliche Vebersetzungsverhältnis 
ist gleich dem umgekehrten Verhältnis der von der 
Berührungssenkrechten erzeugten Abschnitte der 
Zentralen, oder die Berührungssenkrechte teilt die 
Zentrale im umgekehrten Verhältnis der Winkelge- 
schwindigkeiten. In der letzteren Fassung ist der Satz 
aus der Verzahnungstheorie bekunnt. Man ersieht daraus, 
daß das lebersetzungsverhältnis den Wert null nur 
annehmen kann, wenn die Berührungssenkrechte 
durch den Drehpunkt des treibenden Hebels geht. 

Damit bei der unendlich kleinen Bewegung kein 
Gleiten der Wälzhebel stattfindet, ist es notwendig 
und »usreichend, daß der augenblickliche Berüh- 
rungspunkt in die Zentrale fällt. Denn der Berül- 
rungspunkt ist sowohl ein Punkt des treibenden wie des 
getriebenen Hebels, und nur in der Nähe der Zentralen 
stimmen die Bewegungsrichtungen beider Punkte übereln. 
Es läßt sich nun zu einer beliebig gegebenen Wälekurve 
eine und bei gegebenen Anlangsbedingungen nur eine be- 
stimmte andre Wälzkurve ermitteln, so dad sich die Kurven 
bei der Drehung ohne Gleiten abwälzen. In Fig. 15 sei 
ein solehes Kurvenpaar dargestellt. Wir wollen jede Kurve 
auf Polarkoordinaten #,Ww beziehen mit dem zugehörigen 
festen Drehpunkt als Pol, Wenn mit a der Abstand der 


‚testen Drehpunkte bezeichnet wird, so liefert die Bedingung, 


daß die Berührung in der Zentralen stattfinden soll, für zwei 
zusammenzehörige Punkte g, und q, die beiden Gleichungen: 


n=a0on (ah. 
Durch Differentiation erhält man daraus: 
r dn=dn . . . (3a); 
ferner: ga — ndyı _ mdys , 
ar drı 
oder wegen (A): 
ar ndy = — dus (4). 


Diese Beziehungen gestatten, aus einer gegebenen Wäla- 
kurye 7 = flıp) die zugehörige gleitfreie Wälzkurve in Parn- 
Auch ergibt sich aus ihnen der Be 
weis, daß tatsiichlich das Wälzen ohne Gleiten stattfindet: 
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19. Duzumlber Ins 


Holzer: Wätzhebel. 2049 





denn die entsprechenden Bogenelemente de und ds; beider 
Kurven sind einander gleich, weil 
dat dr! + linden)? = (dr)? + ind)’ da”. 
(Bei Wilshebeln, die sich gleichsinnig drehen, bei 
denen also die Berührung außerhalb cs stattfindet, würden 
die Beziehungen lauten: n—a+r und ndın=nd u. 
Solche Hebel haben indessen geringe praktische Bedeutung.) 


Fig. 15. 





Aus einer gegebenen Wälzkurve läßt sich mit den Be- 
ziehungen (3) und (4) die gleitfreie Gegenkurve auch zeich- 
nerisch ermitteln, wenn an Stelle der unendlich kleinen 
Winkel in GL. (4) genügend kleine endliche Winkel einge- 
führt werden. 

Als einfaches Beispiel wollen wir die gleitfreie Gegen- 
kurve zu einer geraden Wälzkurve berechnen. Man sieht 
leicht ein, daß die gegebene Gerade nicht durch ihren eige- 
nen Drehpunkt gehen darf. Denn sonst würden bei einer 
bestimmten Hebellage sämtliche Punkte der Geraden gleich- 
zeitig in die Zentrale fallen, und die Gegenkurve wäre eben- 
falls eine durch ihren Drehpunkt gehende Gerade, ein Fall, 
der unbrauchbar ist, In Fig. 16 sei die Gerade in der An- 
hublage dargestellt. Ihre Gleichung ist in bezug auf ihren 
Drehpunkt a als Pol mit den Bezeichnungen in jener Ab- 
bildung: 


hieraus: 





Mit den Beziehungen (3) und (4) erhält man: 
bdry 


din= —-Idyı = a __ 
u) Van? 


OL E [m dest Ver— # Va nit Yen] . 
Va? 0? ra 


Die Integrationskonstante © bestimmt sich aus der Be- 
dingung ws — 0 fürn —a-—c, und die Gleichung der Wälz- 
kurve wird 

Ei u; = [ac—» + Via! — 9 (e — #] rs s 
fa [et + Varianten] 


Für den Sonderfall ce—a ergibt sich n—0. Wollte 
man also die Gerade durch den Drehpunkt 4 des Gegen- 
hebels gehen lassen, so würde die Gegenkurve auf den 
Drehpunkt %, zusammenschrumpfen, also unbrauchbar sein. 
Dies gilt offenbar auch für beliebige Kurven, die durch den 
Drehpunkt des Gegenhebels in einer zur Zentralen geneigten 
Richtung hindurchgehen, denn man kann ihr Anfangs- 
element im Drehpunkt immer als Gerade betrachten. Die 
Richtigkeit dieses Schlusses geht auch aus Fig. 17 hervor; 
denn in der Nähe des Drehpunktes ist dr, die Größe des 





Bogenelementes der Kurve 2, die dem Bogenelement der 
Kurve 1 gleich sein muß, »o das 
dm’ = dm’ + ind)”. 
Die Beziehung (3a) verlangt jedoch 
dn! = dr”. 

Die beiden Gleichungen können gleichzeitig nur erfüllt 
sein, wenn dry = 0 ist, woraus sich der Satz ergibt: Gehen 
die Wälzkurven dureh den Drehpunkt des treiben- 
den Hebels unter einem Winkel zur Zentralen, so 
findet bei der Abwälzung In der Nähe dieses Punk- 
tes immer ein Gleiten statt, 


Soll die Bedingung des gleitfreien Wälzens bei der 
Uebersetzung null erfüllt werden, so muß die Anfangsberüh- 
rungssenkrechte mit der Zentralen zusammenfallen, d.h. das 
Anfangselement der Wälzkurven muß die Zentrale recht- 
winklig treffen. Das gilt indessen nur solange, als der An- 
fangsberührungspunkt und der Drehpunkt des treibenden He- 
bels auseinanderfallen. Denn ist der Drehpunkt zugleich der 
Anfangsberährungspunkt, so Ist die Bedingung der Anlangs- 
übersetzung null von selbst erfüllt, und die Bedingung des 
gleitfreien Wilzens verlangt, wie wir eben sahen, daß die 
Wälzkurven im Drehpunkt tangential zur Zentralen einlaufen. 
Der erste Fall ist offenbar praktisch unbrauchbar, weil die 
Wälzflächen im Anfangsberährungselement nur Kräfte in der 
Richtung der Zentralen übertragen können, während doch 
vorwiegend Kräfte senkrecht zu dieser Richtung auftreten ; 
außerdem liegt dabei die Gefahr des Festklemmens des einen 
Hebels im andern vor. Der zweite Fall wäre von diesen 
Gesichtspunkten aus für die praktische Anwendung geeignet; 
jedoch würde bei Durchführung der Wälzkurven bis zum 
Drekpunkt die Steuerung keinen sicheren Schluß des Ven- 
tiles gewährleisten, weil die Endkanten der Wälzflächen vom 
Augenblick des Ventilschlusses bis zum Wiederbeginn des 
Hubes im Drehpunkt dauernd aufeinander liegen bleiben 
würden, 

Es lassen sich also aus praktischen Gründen die Bedin- 
gungen für unendlich kleine Anfangsübersetzung und für 
gleitfreies Wälzen nicht vereinigen. Soll das Ventil bei Be- 
ginn und Ende seines Hubes die Geschwindigkeit null haben, 
so müssen dabei die Wälzflächen aufeinander gleiten; die 
Anfangssenkrechte der Wilzkurven geht in diesem Fall durch 
den Drehpankt des treibenden Hebels, fällt aber nicht mit 
der Zentralen zusammen. Will man auch beim Anhub gleit- 
freie Bewegung der Wälzflächen erzielen, so muß man eine 
endliche, wenn auch geringe Anfangsgeschwindigkelt zulassen 
und einen Stoß beim Anheben und Niedersetzen des Ventiles In 
den Kauf nohmen; die Anfangssenkrechte solcher Wälzkurven 
geht in geringer Entfernung, aber in beliebiger Richtung am 
Drehpunkt des Treibhebels vorbei. Die Forderung, daß sich 
die Wälzflächen nach Ventilschluß voneinander abheben 
sollen, ist bei endlicher Anfangsübersetzung von selbst er- 
dülle; bei der Anfangsübersetzung null muß der treibende 
Hebel noch eine Anlaufkurve erhalten, die tangential aus 
dem Anlaufkreis in den kleineren Augenkreis des Wälzhebel- 
drehpunktes übergeht. 

Bei der Bestimmung der gleitfreien Wälzkurven war 
eine dieser Kurven noch beliebig. Wir können diese nun- 
mehr so ermitteln, daß die durch die Steuerung erzielte Ven- 
tilbewegung einem angenommenen Ventilerhebungsdiagramm 
entspricht. Letzteres muß aber, um brauchbare Wälskurven 
zu ergeben, von vornherein der Eigenart der Wilzhebel in 
der Welse Rechnung tragen, daß das Verhältnis der Ge- 
schwindigkeiten von Hub- und Treibpunkt mit dem Ventil- 
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hub «dauernd wächst. Im übrigen liegen die Verhältnisse 
bei Wälzhebein mit festen Drehpunkten noch einfacher als 
beim Wälzhebel auf fester Wälzbahn, weit die Bahn des 
Treibpunktes von vornherein als Kreisbogen bekannt ist. 
Aus dem Ventilerhebungsdisgramm bestimmt man wieder zu 
beliebigen Lagen des Treibpunktes die zugehörigen Lagen 





des Hubpunktes und aus der Art der Verbindung des Hub- 
punktes mit dem Ventilhebel die Lagen und Geschwindig- 
keiten eines beliebige auf diesem Hebel gelegenen Punktes. 
Ist in Fig. 18 4, die Lage des gewählten Punktes bei der 
Anhublage, d, die Anfangslage des Treibpunktes, a die Lage 
des Ventilhebelpunktes, wenn der Treibpunkt nach 5b geo- 
kommen ist, #0 bestimmen sich die Punkte der Wälz- 
kurven auf folgende Welse: Man hat nur die ein- 
fache Aufgabe zu lösen, die Zentrale im umgekehr- 
ten Verhältnis der bekannten, den Punkten @ und b 
entsprechenden Winkelgeschwindigkeiten beider He- 
bei zu teilen, Der Teilungs- 
punkt g° ist dann gleichzeitige 
der Berührungspunkt, also ein 
Punkt beider Wälzkurven in der 
jenigen Lage, die den Lagen 
der Punkte a und 5 entspricht. 
Zieht man durch den Teilpunkt q’ 
Kreisbügen aus den beiden He- 
beldrehpunkten und bestimmt auf 
ihnen die Punkte q, und gs, so 
daß die Winkel gg = ram 
und 9'9: — csbbu werden, so sind qı und g ent- 
sprechende Punkte beider Wälzkurven. Ein Bei- 
spiel ist in Fig. 19 und 20 durchgeführt. 

Die erhaltenen Kurven laufen im Drehpunkt des 
’Treibhebels tangential zur Zentralen ein. Man kann 
sie nur bis in die Nähe dieses Punktes benutzen, wodurch bei 
endlicher Anfangsübersetzung ein kleiner Verlust an dem an- 
genommenen Ventilhub entsteht, der dem Winkelunterschied 
zwischen der theoretischen und tatsächlichen Anhublage des 


Fig. 20. 


Fig. 19. 











Ventilwälzhebels entspricht; gleichzeitig ist die tatsächliche 
Ventileröifnungszeit um den Zeitwert des Winkelunterschiedes 
zwischen den entsprechenden Treibhebellagen kleiner als die 


angenommene. Die Krümmung der Kurven nimmt im all- 
gemeinen von innen nach außen wesentlich zu, Die Aufangs- 
krümmung fällt um so geringer aus, je größer die Anhub- 
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beschleunigung des Ventiles gewählt wird. Betrachtet man 
von diesen Gesichtspunkten aus die als Beispiel zu einer ger 
raden Wälzkurve erhaltene gleitireie Gegenkurve, so zeigt 
sich, daß diese trotz der von innen nach außen zunehmen- 
den Krümmung doch praktisch geringe Bedeutung hat, weil 
ihre Krümmung zu groß ist und um so größer ausfällt, je 
näher die gegebene Gerade in der Anhublage am Treib- 
hebeldrehpunkt vorbeigeht. Man wird also, wenn man sich 
aus Gründen der einfachen und genauen Herstellung dazu 
entschließt, eine der Wälzkurven als Gerade auszuführen, die 
Gegenkurve nicht aus den Belingungen der Gleitfreiheit, 
sondern aus dem Ventilerhebungsdiegramm bestimmen. In- 
dessen läßt sich auch ohne Aufzeichnung der Geschwindig- 
keits-- und Wegkurven eine dem gewünschten Diagramm un- 
gefähr entsprechende und dabei immer noch möglichst gleit- 
freie Kurve auf folgende Weise erhalten : 

Wir wählen, weil es gleichgültig ist, welcher der beiden 
Hebel die gerade Wälzkurye erhält, hier die Ventilhebel- 
kurve als Gerade, Die Lage der festen Drehpunkte zur 
Ventilführung, die Treibhebellänge, der Hub des Ventiles und 
der wirksame Weg des Treibpunktes mügen als gegeben vor- 
ausgesetzt sein, Damit sind auch die Winkelausschläge 
beider Hebel zwischen Anhub- und Endlage gegeben. Wir 
wählen nun den Anlangsberührungspunkt go, Fig. 15, auf oder 


Fig. 21. 





in der Nähe der Zentralen so nahe am Treibhebeldrehpunkt, 
wie es die in Aussicht genommene Konstruktion dieses Dreh- 
punktes zuläße. Dann bestimmen wir auf oder nahe der 
Zentralen den Endberührungspunkt g’ so, daß die Größe des 
Endübersetzungsverhältnisses und damit die von 
der Ventilfeder zu leistende Endbeschleuni 

den uns passenden Wert annimmt Da g ein 
Punkt beider Wälzkurven in der Endlage ist, so 
finden wir dessen Anfangslagen 9 auf dem Ven- 
ti- und 9 auf dem Treibhebel aus 
den gegebenen Winkelausschlägen 
dieser Hebel. Die Verbindungslinie 
7196 ist die gerade Wälzkurve des 
Ventilhebels in der Anfangslage. 
Ihre Endlage finden wir als Tan- 
gente von g' an den Kreis des Ab- 
standes der Geraden 9,9% vom Ven- 
tllhebeldrehpunkt c,. Beachten wir, 
daß die so gefundene Endlage g’w' 
gleichzeitig Tangente an die Treibhebelkurve in 
deren Endlage ist, #0 finden wir die in die An- 
fangslage zurückgedrehte Endtangente der Treib- 
hebelkurve als Tangente durch 9 an den Abstands- 
kreis der Geraden g’w' vom Treibhebeldrehpunkt %2. 
Die Anfangstangente ist für die Anhublage offenbar die Ge- 
rade 9:96 selbst. Man erkennt leicht, daß die Winkel- 
abweichung zwischen Anfangs und Endtangente 
gleich der Summe der gegebenen Winkelausschlägre 
beider Hebel ist. Aus der Aufangs=- und Endtangente und 
den darauf gelegenen Berlihrungspunkten ist der Verlauf der 


Fig. 22. 
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Treibhbebelkurve schon im wesentlichen festgelegt. Man wird 
hierfür irgend eine stetige, von innen nach außen in der 
Krümmung zunehmende Kurve wählen. Im Beispiel der Fi- 
gur 21 ist als Kurve eine Parabel angenommen, weil diese 
sich aus den gegebenen Stileken leicht konstruieren I4ßt und 
den verlangten Krimmungsverlauf ergibt. Die Konstruktion 
der Parabel aus ihren Tangenten ist gleichzeitig mit Vorteil 
zur Ermittlung des Ventilerhebungsdiagrammes zu verwenden, 
Ist nämlich vs es, Fig. 18, irgend eine der Zwischentangenten 
an die Kurve, so zeichnet man den Kreis ihres Abstandes 
von &% und zieht die gemeinsame Tangente vw an diesen 
und an den Kreis des festen Abstandes der Ventilhehelgern- 
den g:9% von ihrem Drehpunkt s,. Der Winkel zwischen et 
und wer, gibt dann den Ausschlag des Treibhebels, der 
Winkel zwischen vw und 949, den zugehörigen Ausschlag 
des Ventillebels von der Anlıublage bis zu derjenigen Lage 
der Hebel, hei welcher die Berührung beider Hebel in der 
gewählten Tangente ws stattfindet. Das auf diese Weise 
ermittelte Ventilerhebungsliagramm zeigt Fig. 22. 





Aus der Einfachheit der Konstruktion erkennt man leicht 
folgende Eigenschaften der Wälzkurven, wenn man die Lage 
der Drehpunkte zur Ventilführung. die Größe des Ventil- 
hubes und die Länge des Treibhebels als gegeben annimmt: 


Je größer der Abstand des Endberührungs- 
punktes von dem Schnittpunkt der Anfangs» und 
Endtangente ist, desto länger ist die Wälzkurve, 
desto größer die Endübersetzung und die von der 
Ventilfeder zu leistende Endbeschleunigung. 


Je größer unter sonst gleichen Verhältnissen der 
Halbmesser des Antriebexzenters Ist, desto grüßer 
ist die Winkelabwelchung zwischen Anfangs- und 
Endtangente, desto größer die Krümmung und desto 
kleiner die Länge der Wälzkurve. 

Bei gegebenem Winkelausschlag des Treibhe- 
beis hat unter sonst gleichen Umständen die Lage 
des Treibpunktes keinen Einfluß auf die Länge der 
Wälxzkurven. 





Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 16. und 30. November 108. +; 
Hamburger Bezirksverein. 
Sitzung vom 6. Oktober 1908, 
Vorsitzender: Hr. Hartmann, Schriftführer: Hr. Kroebel. 
Anwesend 40 Mitglieder und 93 Gäste, 


Hr. L. Benjamin bält einen Vortrag: Der Riemen- 
betrieb, die Gehrekenssche Theorie und die Zentri- 
fugalkrafı, 


Sitzung vom 19. Oktober LS. 
Vorsitzender: Hr. Prohmann. Schriftführer: Hr. Kroebel, 
Anwesend rd, 450 Mitglieder und Gäste, 


Hr. Hauptmann a. D. A. Hildebrandt (Gast) hält einen 
Vortrag über Lenkballons und Flurmaschinen'). 


Sitzung vom 3. November 1908, 
Vorsitzender: Hr. Hartmann. Schriftführer: Hr. Kroebel, 
Anwesend 35 Mitglieder und 10 Gäste, 


Hr, Beschoren bält einen Vortrag: Festirkeitsver- 
suche an Schiffen auf Se». 


Eingegangen 17. November 1905, 
Magdeburger Bezirksverein, 
Sitzung vom 15, Oktober 1908, 
Vorsitzender: Hr. Lange. Schriftführer: Hr. Heilmann. 
Anwesend rd. 80 Mitglieder und Gäste. 


Es werden die Vorstandsmitglieder, die Abgeordneten zum 
Vorstandsrat und die Rechnungsprüfer gewählt. 


Hr, ng een a.D. Hildebrandt (Gast) hält einen Vor- 
trag über Flugmaschinen und Lenkhallons') 


Eingegangen 17. November 1908. 
Lausitzer Bezirksverein. 
Sitzung vom 17, Oktober 1908. 
Vorsitzender: Hr. Sondermann. Schriftführer: Hr. Dr. Drave. 
Anwesend 15 Mitglieder. 


Der Vorsitzende berichtet über die Hauptversammlung 
in Dresden. 

Es finden die Wahlen für verschiedene Ausschüsse statt. 

Hr. Dr. Drawe zeigt den Wasserprüfer »Universal« vor 
und erklärt die Handhabung. Die mit allen Vollkommen- 
heiten der Maschinentechnik von zahlreichen Maschinenfabriken 
hergestellten Wasserreiniger haben den Zweck, die durch den 
Chemiker festgestellten Mengen von Chemikalien dem Roh- 
wasser selbsttätig zuzuführen, deren es zu einer Aufbereitung 
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oder Reinigung bedarf. Die Menge der zuzusetzenden Chemi- 
kalien unterliegt einem steten Wechsel, der durch Aenderung 
des Rohwassers, des Gehalts der Chemikalien an wirksamen 
Bestandteilen, durch Unregelmäßigkeiten im Betriebe des Rei- 
nigers usw. verursacht wird. Es ist daher nütig, zu prüfen, ob 
dem Wasser die richtigen Reinigungsmengen zugesetzt worden 
sind. Diese Prüfung des Wassers, auf die sich die Regelung 
der Zusätze stützt, geschieht durch den Wasserprüfer »Uni- 
versal« für Zusätze von Soda, Actzuatron und Aetzkalk. 


Eingegangen 19. Oktober 1908, 
Württembergischer Bezirksverein. 
Arm 5. März 1908 bielt Hr, J. Kirner einen Vortrag über 


Kugsllager. 

Der Vortragende erwähnt die bisherigen Arbeiten von 
Prof, Stribeek ') sowie von Dr, Schwinning und geht dann auf 
die Herstellung der Kugellager näher ein. 

Hinsichtlich der Fabrikation der Kugellager steht Deutsch- 
land mit etwa 14 Firmen, die täglich rd. 25000 Kugellager 
herstellen können, an erster Stelle. Der empfindlichste und 
wichtigste Teil eines Kugellagers sind die Kugeln. Es war 
deshalb von größter Wichtigkeit, die Verfahren und Maschinen 
zur Herstellung von Stahlkugeln zur höchsten Vollendung zu 
bringen. Die Kugeln wurden früher in der Weise hergestellt, 
daß man sie von der Stange annähernd rund abstach, Hier- 
auf wurden sie vorgeschliffen, gehlirtet, fertig geschliffen und 
poliert. Neuerdings werden von den runden Stangen aus 
einprozentigem Chbromstabl Zylinder abgeschnitten, je nach 
der Größe warm oder kalt in Kurelform gepreßt und sodann, 
wie oben erwähnt, weiter behandelt, Hierbei ist der Abfall 
geringer und die Bearbeitung einfacher. 

Das Schleifen erfolgt heute meist noch In Maschinen, die 
nur kleine Beschiekungen aufnelimen können. Dabei hat man 
mit der Schwierigkeit zu kämpfen, daß die Kugeln nicht stets 
renan rund und unter sieh gleich groß ausfallen. Die unrun- 
den Kugeln sind auszuscheiden und die übrigen nach genauer 
Grüße (Unterschiede 0,001 bis 0,008 mm) zu ordnen. Man läuft 
dabei Gefahr, daß die vielen Sorten Kugeln, die angenähert 
gleiche Größe besitzen, verwechselt werden, 

Genau gleich große Kugeln in großer Anzahl zu erzeugen, 
ist den beiden Gesellschaftern der Norma Compagnie in 
Cannstatt, den Ingenieuren A. Hirth und E. G. Hoffmann 
geglückt, indem sie zum Fertigsehleifen der Kugeln eine 
Maschine von hoher Vollkommenheit gen haben?) Der 
Grundgedanke dieser Maschine ist, daß eine Schmirgelscheibe «, 
s. Fig. 1, mit einer eine Anzahl gleichachsiger Rillen besitzenden 
Metallscheibe 5 zusammenarbeitet, Die Achse beider Scheiben 
liegt wagerecht, damit der sich bildende Schleifstaub durch 
einen kräftigen Flüssigkeilstrom leicht und vollständig weg- 
gresptilt werden kann. Die Kugeln werden nach jeder Um- 
drehung durch Finger e in einen Kugelmischer und bei d 
wieder von diesem zurück In eine andre Rille geleitet, Auf 


1) &, Z. 1901 8. 73 u. f., 1421. 
Ns. D.R-P. Nr. 174209 und 193958. 
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diese Weise wird erreicht, daß jede Kugel alle Rillen durch- 
läuft und jeder Rillenteil mit allen Kugeln in Berührung 
kommt, Es ist deshalb die Schlelfwirkung auf die Kugeln 
und die Abnutzung der Rillen vollkommen gleichmäßig. Bei 
der fabrikationsmäßigen Herstellung weichen die Kugeln in 
der Grüße nicht mehr als 0,001 mm voneinander ab, 

Die Stärke der Kugeln nimmt hierbei langsam ab, Der 
Augenblick, in dem die Kugeln auf die gewünschte Größe 
heruntergeschliffen sind, laßt sich scharf erfassen, und man 
kann daher leicht alle Beschickungen gleich machen. Wegen 
der großen Kugelzahl einer Beschiekung ist die Leistung der 
Maschine trotz der langsamen Abnahme der Kugelgröße sehr 
beträchtlich, Nach dem Fertigschleifen werden die Kugeln in 
Trommeln poliert, 

Die Herstellung der Kugellagerlaufringe erfordert 
wegen der großen Beanspruchung des Materinles (durehhärten- 
der Chromstahl oder Einsatzstahl) und der Notwendigkeit, die 
Abmessungen auf das genaueste einzuhalten, große Sorgfalt. 
Die Ringe werden von Stangen abgestochen oder aus ge 
schmiedeten Scheiben horausgedreht, sodann gehärtet und auf 
das richtige Maß geschliffen. 

Beim inneren Ring ist die Bohrung, beim äußeren Ring 
der Außendurchmesser mit einem Spielraum von + 0,010 und 
bei kleinen Lagern von £ 0,005 mm herzustellen. Vollständige 
Auswechselbarkeit ist in der Kugellager-Industriesallgemein 


Fig. 1. 


Kugelschleifmaschine der]Norma Co, 





durchgeführter Grundsatz. Nach jeder einzelnen Arbeitstufe 
werden die Ringe geprüft. 

Der Zusammenbau der Lager richtet sich nach der 
Bauart!) Druck- und Diagonal-Lager bereiten keine Schwie- 
rigkeiten, von den Traglagrern auch die nicht, bei denen 
der Außenring Innen zylindrisch oder zylindrisch mit an- 
schließender Schulter gestaltet ist, Bauart der Norma (o., 
Cannstatt. Bei den Lagern, bei denen der äußere Ring in 
der gleichen Weise wie der innere Ring eine Rille für die 
Kugeln enthält, wird für die Kugeln entweder eine Einfäll- 
Öffnung im Außenring vorgeschen, oder es wird wie bei den 
Lagern der Deutschen Waffen- und Munitions-Fabriken der 
Kugelraum nur teilweise gefüllt, und der gegenseitige Ab- 
stand der Kugeln durch Zwischenstücke oder Käfige rere- 
gelt, die außerdem das Aneinanderreiben der Kugeln ver- 
hindern sollen. Um die Reibung zwischen Kugeln und Käfig 
zu vermindern, faßt die Norma Co, die Kugeln in den Dreh- 
punkten: einige Firmen haben Zwischenkugeln angeordnet, 
Jie Zahl der verschiedenen Käfigbauarten ist schr groß, 
Durch Ovalpressen der Ringe können bei Lagern ohne Einfüll- 
öffnung eine oder zwei weitere Kugeln eingebracht worden, 

Der Einbau der Kugellager geschieht zumeist derart, daß 
der innere Ring stramm auf die Achse getrieben und mit einer 
Mutter gegen einen Bund gezogen wird, Bei Sonderausfüh- 
rungen, besonders bei kleinen Lagern mit sehr hohen Umlauf- 
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zahlen wird die innere Laufrillo mitunter unmittelbar in die 
Welle eingeschliffen. 

Der Außenring ist bei den doppelrilligen Lagern mit 
leichtem Spiel in das Gehäuse einzupassen, Wenn er zylin- 
drisch oder einseitig zylindrisch ist, kann er stramm eingepaßt 


Fig. 2. 


Quetschspuren. 





werden. Der mit leichtem Spie! oder »schwimmend« einge- 
baute Außenring zeigt den Fehler, bei grüßerer und zumal 
vibrierender Belastung sich im Gehäuse loszuschlagen. Die 
auf der gedrückten Seite liegende Außenfläche blättert in 
Schuppen ab, die auch bei vollkommener Abwesenheit von 


Fig. 3. Fig. A, 


Beschädigungen der Kugel durch Wasser. 





Wasser oxydieren und eine Intensive Rotfärbung zeigen. 
In Fig. 2 ist der Außenring eines geschlossenen Lagers mit 
solchen Quetschspuren wiedergegeben. 

Sehr nachteilig für die Lebensdauer eines Kugellagers ist 
eindringendes Wasser. Ist das Lager in Ruhe, so zieht sich 


Fig. 5. 


Ausbröcklungen an einer Schlackenader. 





das Wasser mit Vorliebe an den Berührungsstellen zwischen 
Kugeln und Laufringen zusammen und frißt hier in die Ku- 
zeln und die Ringe tiefe Löcher ein, wobei sehr häufig die 
übrige Kugel- und Ringoberfläche vollkommen unversehrt 
bleibt. 

Tritt während des Betriebes Wasser ein, so bildet es mit 
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dem Selmiermittel eine feine Emulsion und Trißt auf der 
ganzen Oberfläche der Kugeln sehr kleine, tiefe, sich nach 
unten erweiternde Löcher ein, Nach einiger Zeit wird der 
Rand dieser Poren nach innen gequetscht, und schließlich Tlingt 
die Oberfläche an, welterschreitend abzubrückeln, ». Fir. 3 
und 4, 

Das eigenartige oberflächliche »Weitere-abbröckeln von 
Kugeln, die irgend eine Beschädigung erlitten haben, ist in 
Fir. 5 zu erkennen. Es ist hier die Oberfläche an einer 
Schlaekenader eingebrochen. Das Weiterbröckeln hat in der 
Mitte gerade beeummen. 

Gegenüber dem Gleitlager besitzt das Kugellager den 
Vorzur, daß eindringender Staub oder Sand keine sofortige 
Betriehstörung verursachen können. Sie führen wotzdem (die 
Zerstörung eines Kugellagers in viel kürzerer Zeit herbei, als 
vielfach angenommen wird. Die Kugeln werden kleiner, die 
Laufrillen schleifen sieh ein nnd umfassen die Kugeln auf 
einem größeren Bogen, wodurch die Zerstörung beschleuniget 
wird, Das Versagen der Kugellager ist vielfach auf das Ein- 
dringen von Wasser, sowie nicht genügend sorgfältigen Ein 
hau und noch häufiger auf die Wahl zu schwacher Lager 
zurückzuführen. Bei kleineren Lagern findet man häufie, 
daß sie schon beim Einbau infoleze übermäßigen Verspannens 
oıler durch »leichtes Hammerschläge Eindrückungen in «den 
Lanfflächen erhalten. Wird ein kleineres Kugellager so stramm 
eingebaut, daß es nur -schwers geht, so ist es in der Regel 
schon beschlidiet. In Kugellagern für hohe Umlaufzahlen 
muß Schmutz schon mit Rülcksieltt auf den geräuschlosen Gang 
unbedingt vermieden werden, 


Um die Vorzüge der Kugellager für sel:. rasch laufende 
Spindeln zu veranschaulichen, wird eine von einem Elektro- 
motor durch 2 Zwischenvorgelege angetriebone, mit C0000, 
vorübergehend mit 75000 Uml.zmin laufende Spindel vurge- 
führt. Die Umlaufzahl wird an einem von der Spindel dureh 
ein doppeltes Schneckenvorrelege mit 300 und 200 Zähnen 
anetriebenem Zählrad abge'osen, Die Erwärmung der olıne 
gg | arbeitenden Spindullager ist nach einer Betriebzeit 
von 10 Minuten unbedeuten!. 


Sitzung vom 5. Oktober 1908, 
Vorsitzender: Hr. Thomann. Schriftführer: Hr. Baumann, 
Anwesend rd, 63 Mitglieder und Gäste, 


Es wird über die Verhandlungen und Festlichkeiten af 
der 49sten Hauptversammlung in Dresden berichtet ", 


Sitzung vom 12. Oktober 118. 


In Gemeinschaft mit dem Verein für Schulreform, dem 
Verein für Schulgesundheitspflege und dem Verein »Reflorm- 
schule Degerloch‘ wurden Vorträge veranstaltet, in denen 
die Ziele der Reformschulen sowie die bisher gemachten Er- 
Tahrungen dargelegt worden sind, 


Hr, Prof. Gürke aus Hannover berichtet über die allge- 
meine Einriehtung der Schulen und die sich daraus ergeben- 
den Vorteile. Der Unterbau für Gymnasium, Realgymnasium 
und Oberrealschule ist derselbe, Erst spät trennt sieh der 
Lehrplan für die beiden ersteren, der zunächst wieder gemein- 
sam bleibt, ab, Auf diese Weise ist dem Schüler Gelegenheit 
geboten, sich erst später, als es sonst der Fall ist, über die zu 
wählende Laufbahn zu entscheiden. Zugleich sind auch be- 
trächtliche Ersparnisse an Lehrkräften möglich, 

Hr, Direktor Geh, Hofrat Treutlein aus Karlsruhe be- 
richtet über die Erfahrungen im mathematisch-naturwissen- 
schaftlichen Unterricht. Er hebt besonders hervor, daß die 
neue Ordnung des Lehrplanes ermöglicht, bei Beginn eines 
Faches eine große Stundenzahl anzusetzen und so dem Schüler 
das Eindringen in den neuen Stoff zu erleichtern. Dies gilt 
namentlich auch für den sprachlichen Unterricht, 

Hr, Direktor Geh. Regierungsrat Ramdohr aus Hannover 
teilt seine Erfahrungen beim Unterricht im Lateinischen und 
Griechischen mit. 

Alle Redner betonen, daß bei der Reformschule minde- 
stens dasselbe wie bei den bisherigen Schularten erreicht wird, 
daß aber der Unterricht infolge der zeitlichen Anfeinander- 
folge des Beginns der einzelnen Fächer sich wesentlich anre- 
gender gestalten litt als bisher, 
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Eingegangen 13, November 1908, 
Zwickauer Bezirksverein, 
Sitzung vom 5. Oktober los, 
Hr. Seyhboth hiilt einen Vortrnr: 
Technik und Recht. 


Die Bestrebungen der Industrie, eine ihren Interessen 
und Wänschen besser gerecht werdende Rechtsprechung zu er- 
langen, standen schon wiederholt anf der Tagrısordnumg nam- 
Iufter Kongresse und wundten zuletzt vom Leipziger Kongreß 
im Juni dieses Jahres eingehend gewiärdigt, Es ist klar, daß 
dieses Streben der Industrie unter den Juristen von Anfanır 
an Gegner finden mınßto; es ist aber verwunderlich, daß man in 
Juristenkreisen diesen gegnerischen Standpunkt noch immer 
vertritt umd selbst die Bedürfnisirnge nach Errichtung von 
Sondergeriehten noch immer verneint. Ein Aufsatz von Land- 
richter Dr. Rathenanu, betitelt »Recht und Technik, der im 
Juni 1908 in der Leipziger Illustrierten Zeitung veröffentlieht 
worden ist und die Ingenienre zum Widerspruch herausfordert, 
wird vom Vortragenden vorgelesen und eingehend erörtert, 
Der Redner sucht zunächst nachzuweisen, daß die vom preußi- 
schen Justizminister veranlaßten statistischen Erhebungen 
nicht im geringsten einen Beweis dafür bringen, daß die 
Klagen der Industrie ungrereehtfertiet sind. Denn einerseits 
sind die Erhebungen bei preußischen Landgerichten nicht 
maßgebend für das ganze Deutsche Reich, und es kann nicht 
behauptet werden, dat die Industrie nicht berechtigt ist, eine 
über den Rahmen des preußischen Durchschnittes hinaus- 

hende Verkürzung der Prozeßdauer zu fordern, Außerdem 
ist anzunehmen, daß sich durch die Errichtung teehnischer Son» 
dergerichte, für die in erster Instanz ein Jurist als Vorsitzen- 
der und zwei Tochniker als Beisitzende vorgeschlagen sind, 
die Zahl der Fälle, bei denen sich die Vernehmung von Sach- 
verständigen als notwendig erweist, noch weiter vermindern 
läßt, als es bei den preußischen Sonderkammern bereits der 
Fall ist, Eine Zusammenfassung der Rechtsprechung in Sachen 
des gewerblichen Reehtsehutzes an einem Gericht wird sich in 
industriellen Kreisen keiner großen Beliebtheit erfreuen. 

Das jetzige Verfahren vor dom ordentlichen Gerichte ver- 
sagt namentlich dann, wenn es sich um Rechtstreitigkeiten 
handelt, die ein höheres technisches Können verlangen. In 
diesen Fällen ist das Gericht vollständig auf den Sachver- 
ständigen angewiesen. Dieser hat die Aufgabe, dem Richter 
das Verständnis der ihm fremden technischen Begriffe zu ver- 
mitteln, itber Pankte Aufklärung zu geben, bei denen dem 
Richter die nötige Sachkenntnis fehlt, und durch sein Gut- 
achten die richterliche Entscheidung vorzubereiten. Das bis- 
herige Verfahren ist nur so lange ausreichend gewesen, als 
die Technik noch ein verhältnismäßig engbegrenztes Gebiet 
gewesen ist; heute aber, wo die Technik in so viele Sonder- 
zebiete zerfällt, deren jedes als eine besondere Wissenschaft 
zu betrachten ist, gibt es keinen Sachverständigen mehr, der 
in allen diesen Wissenszwelgen ein maßgebendes Urteil hat. 
Es bedarf heute besonderer Eu vesisnäkre und auch tech- 
nisch sehildeter Richter, um sen verwickelten Fragen der 
Technik ;serecht zu werden. Dem Juristen ist dies trotz seines 
Wissens und seiner ausgezeichneten auf logisches Denken ge 
richteten Schulung nicht möglich; sein Wissen und seine Er- 
fahrungz wird nieht einmal hinreichen, um einen geeigneten 
Sondersachverständigen zu ernennen, Der Richter ist ge- 
zwungen, sich auch hierin fremder Hülfe zu bedienen und 
muß in erster Linie bedacht sein, seine Auswahl so zu 
treffen, daß der Sachverständige von beiden Parteien aner- 
kannt wird. Daß eine Partei einen Sachverständigen vor- 
schlägt, kommt selten vor, weil die Gegenpartei einem solchen 
stets mißtranisch gegenüberstehen und ihn ablehnen wird, 
So ist es oft der Fall, daß der ernannte Sachverständige fiir 
die Klarlerung des ihm unterbreiteten Streitfalles ganz unge- 
ejgenet ist und nur den einen Vorzug besitzt, daß er für beide 
Parteien als einwandfrei gilt. 

Die wenigsten Sachverständigen entstammen industriellen 
Kreisen; denn ein Maschinenfabrikant kann sich z, B. nicht 
darauf einlassen, daß einer seiner Wettbewerber zum Such- 
verständigen ernannt wird; und so bleiben als Sachverständige 


nur noch die berufsmäßigen und die Lehrer technischer 
SchwWen. Auch Inssen sich die Richter vielfach von der irr- 


tümlichen Veberzeugeung leiten, daß ein gelehrter Techniker 
unter allen Umständen ein geeigneter Sachverständiger sein 
muß. Daher so viele Professoren und Geheimräte als Sach- 
verständige, deren großes fachliches Ansehen dem Richter un- 
hedingtes Vertrauen einflößt, denen gegenüber aber auch be- 
reehtigrte Parteieinwände ungewürdizgt verhallen, wenn es dem 
Sachverständigen an Sonderkenntnissen und den Richtern an 
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«dor Fähigkeit fehlt, das Sachverständigengntachten und den 
Parteieinwand auf sachliche Richtigkeit zu prüfen. 

Ebenso schlimm steht es mit der Verteldigung in teelni- 
schen Streitfällen. Der Rechtsanwalt kann sich nur an seine 
Informationen halten und steht einer unvermittelten Zwischen- 
frage ratlos gegenüber, 

Der Vortragende sucht an Beispielen die Richtigkeit 
seiner Darlegungen nachzuweisen m kommt zu dem Schluß, 


daß für Errichtung von teelinischen Sondergerichten ein drin- 
gendes Bedürfnis vorliegt. Sobald diese geschaffen sein wer- 
den, werden die Schwierigkeiten bei der Ernennung von 
Sondersachverständigen bei der Beweiserhebung, der Ver- 
teldigung und der Urteilbegründung verschwinden, und es 
wird auch die Tteehtsunsicherheit behoben werden, die auf 
dem Gebiete technischer Itechtstreitigkeiten gesrenwärtigr be- 
steht. 





Uebersicht neu erschienener Bücher, 


zusammengestellt von der Verlapgsbuchhandiung von Julius Springer, Berlin N., Monhijompliatz 3, 


Wasservorsorgung. Buckley, R. R. Facts, Figures and fornulne 
Tor irrigation enginoars, London 1905. Spon, Preis 10,60 .M. 

— Könlg, Frdr,. Die springenden Waaserstrahlen, Ihre Erzeugung 
und Iilldung für Springbrunnen, zu Lönch- um Bogießungszwecken, 
Leipzig 1908. 0. Wigand. Preis 1,50 A. 

— Raikes, Hush P. The design, construetlon and malintenanen of 
sewage disposnl works. london 190%. Constable. Prein IM. 
Werkstätten und Fabriken. Eruinler, ). Selbatkostenberechnung für 
Maschinenfabriken, Im Auftrage des Vereines deutscher Masehinen- 

bauanstalten bearbeitet. Berlin 1908. Springer, Preis 1.6, 

— Hoppe, Fritz. Die Elektrisitätswarkbetriehe Im Liehte der Sta- 
tistik. 2. Aufl. des 1802 erschienenen Buches: Was lehren die 
Statistiken der Elektrizliätswerke für das Projektieren und die Ito- 
triebabuchführung von elektrischen Zentralen. Leipzig 1808, 4. A. 
Bartlı, Preis 12.8, 

— Usher, John T. Moderne Arheitsmethoden Im Maschinenbau, 
Deutsche liearbeitung von A. Elfen. 5. Aufl, Iterlin 190s, Jullum 
Springer. Yrels 6 .#. 


Zementindustrie. Ast, Ed., & Co itmehreibung zweier Deekensy- 
steme aus armlertem IHeton mit ebener Untersieht. Wien 1P0N. 
Lehmann & Wenttel. Preis 1 .M. 

— Kersten, (. Der Eisenlwetonimu, Ein Leitfaden für Schule und 
Praxis, 1. TI. Ausführung und lierschuung der Grundformen. 5. Aufl. 
lerlin 1908, W. Ernst & Sohn, Preis 4.0, 

— Niret, A, Möthode de onlen] da hiton arm. Paris 190s, Du- 
nod & Pinat, Preis S,u 


Ziegelei und Tonindustrie. Scherer, Robert. Der Magnesit Sein 
Vorkommen, seine Gewinnung und technlsche Verwertung, Wien 
1905, A, Hartleben, Preis 4.8 


Zucker- und Stärkeindustrie. Clanssen, H. Die Zuckerfahrikatlon 
mit besomdrer Berücksichtigung ıles Itetrlelen. 3. Aufl, Magdeburg 
1908, Sehallehn & Wollbriick, Preis 15.0. 

— Parow, Edm. Lehrbuch der Stürkefahrikatlon. 1. Bd.: Unter- 
mehungsmetliolen. Die Stärke. Fahrikatlon der Kartoffelstärke, 
Berlin 1908, €, Parey. Prein 12.8. 
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Beleuchtung. 

Die neue Zugbeleuchtungsdynamo der Felten & 
Qullleaume-Lahmeyer-Werke. (Glaser 1, Dex. DR 8. 220/219 
Die Maschine besteht aus einer Dynamo der üblielen Bamart und einer 
auf ihrer Welle sitzenden Erregermaschine, deren Spannung mit #tel- 
gender Umlaufzahl unabhängig vom Netzstrom abnimmt, so dab die 
Kelastung der Dynamo geändert werden kann, ohne die Krregung neu 
einzustellen. Darstellung der Dynamo und von Versuchsergebnissen. 


Bergbau. 

A dirret-aeting gasoline rock-Arill, (Eng. News 26. Nor. 
08 8, 575%) Mit der Bohrstange Ist die Kolbenstange eines doppelt- 
wirkenden Zweitaktinotors unmittelbar gekuppelt, dessen Kurbelkammer 
zum Verdiehten dient und dessen kurse Kurbelwelle die Steuerung und 
Zündung antreibt. 

Brennstoffe, 

Ucher Entstaubungsanlagen im rheinischen Hraun- 
kahlenindustriebezirk. Von Baidus. (Gläckauf 5. Dez. 04 8. 
172#/32*%) Die Kohlenstaubexplosionen im Bezirk Hrähl-Unkel von 
1598 bis 1907. Die Stanbentwicklung heim Aufbereiten der rohen 
Braunkohle sowie die Entstaubung auf trocknem und nnssem Wopge. 
Entstaubanlagen mit natirlichem oder ktinstlichem Zug. Darstellung 
der Entstaubvorrichtung des Gruhlwerken und der Roddergrube. Gegen- 
strom-Fotstaubvorrichtungen. Entstaubaniagen mit Rtaubkammern auf 
den Gruben Sybille, Doontus und l.iblar. Vehersieht Aber die Anlage: 
kosten. Entstaubanlage der Bernburger Maschinenfabrik auf Grule 
Wachtberg. Schumannsche Staubfänger auf Gruhlwerk und Tronatus. 


Schluß folgt. 
Dampfkraftanlagen. 2 

Power plant of ıhe new Plaza Hotel, New York. [(Eı. 
Bee, 21, Nov. OR 8, 577/80%) Die Kesselanlare des 1äntöckigen aus 
Risenfachweork erbauten Gehbänden besteht aus 4 Haboock & Wiloox-Kex- 
seln von Je 312 und 5 Kesseln von jo 273 qm Heizfäche mit Schrügrost- 
Fenerung, die Masehinenanisge aus 4 Glelchstrom-ampfdynamos von 
1100 KW Gesamtleistung für 115 V. einer ?öpferdigen Corliss- Verband- 
maschine zum Antrieb eines Ammoniak-Kompressors und einer Absorp- 
kions-Kühlinnsehlne von 75 t täglicher Leistung Angaben über die 
Rohrleitungen, Darstellung der Anlage und der Einriehtangen zum 
Lagern der Kohle und der Asche, 


') Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften int in Nr. 1 8. 28 und 29 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, üach den Stichwörtern In Viertel- 
jahrsheften zusammengefasst und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 3 ‚€ für den Jahrgang an Mitglieder, von 
10.4 für den Jahrgang an Nichtmilglieder. 


The Lanz loeomobile. (Engineer 4. Dez. 08 5. 198/99*) 
Schnitte dureh die Zylinder, die Ventilsteuerung, den Achsenregler, die 
Stopfböchse und den Dampfkemel, Ergehnlse von Versuchen. 

Anwendung der autogenen Nehwelßung nuf die Aus- 
besserung von Dampfkosseln. Von Relschle SBohlub. IZ. 
bayr. Rev.-V, 20, Now. 08 8. 285/97) Zusammenfassung und Schlaß- 
folgerungen unter Bezugnahme auf die deutschen Verhältnisse. 

Die Speisewasservrorwärmer, Forts. (Z. Dampfk.-Vers,- 
Ges, Nor. 0% 8. 147/48*) Allgemeines über geschlossene Vorwärmer 
zur Ausnutzung der Rauclase und die Anordnung der Bohrleltung 
zwischen Vorwärmer und Kessel, sowie über die Notwendigkeit von 
Sicherheltiventilen heil geschlossenen Vorwärmern. Schluß folgt. 

Versuche mit Wasserumlaufsppnraten. Ven Eberle, 
Forts. (2. bayr, Rev.-V, 30. Nov. D$ 8. 234/35%) Die Verdainpfver- 
suche an einem Zweillsinmrohrkessel von 100 qm Heisflächt haben 
gleichfalls keinen Einfluß der Umlaufvorrichtung auf die Wärmenus- 
mutzung des lrennatoffes ergeben. Darstellung der Ergebnisse ohne 
und mit Wasserumlaufvorriehtung. Schluß folgt, 

Lentz-Ventildampfmascehinen. (Z. Dampfk, Maschbir. 4, 
Dez. 08 8. 473/76*) Bel der von der Schweizerischen Geselischaft für 
Lentz-Ventilmsschinen gebauten Tandemmaschine sind Hochdruck- und 
Niederdrucksyilmler mit der dazwischen liegenden Laterne in einem 
Stück gegossen, Darstellung der Maschine und ihrer Einzelheiten. An- 
gaben über den Arbeitaplan der Gesellschaft und Zusammenstellung der 
Hanptabınessungen der von Ihr gebauten Maschinen, Schluß folgt. 

Die Abdampfturbinenanlage der Zeche Osterfeld. Von 
Müller (Glückauf 5. Dex. O8 8. 1721/28% Auf der Zeche von 
4000 t täglicher Förderung sind 52 Damprkessel für 6 bis 7 at Unber- 
druck fın Metrieb. An die insgesamt 910 m langen Abdampf-Sammel- 
Iedtungen von 1540 bis 1600 mm Ume., die in vier paarweise übereinan- 
der angeordnete Wärmespeicher, Hauart Gutehoffnungshütte-Rateau, 
mönden, lad 24 Maschinen und 4 Aufzüge angeschlossen. De Aldampf- 
anlage hostcht ans 2 Turboilynamos von jo 1600 KW bei 3000 VW 
und 50 Per./ak, ? Oberflächen-Kondensatoren Tür WU vH Luftioere Iei 
Yollast und 2 hölzernen Kähltiinmen für jo 16 000 kg, lichrplan, Dar- 
stellung der Turbinen und der Schaltanlage, Ermittlung der Aldampf- 
mengen. Kosten der Stromerzeugung. Ergebnisse der Damptverbrauch- 
Versuche an der Anlage. 

Weir’ »Unlflux=- surface-eondenser. (Eagng. 4. Dez. üß 
8. 765/86*% Die beiden Kondensatoren von je 278 qm Kühlfläche der 
Dampfturbinen Im Wood-Lane-Kraftwerk der Kensington and Notting 
HIN Elsotrle-Lighting Co, haben elektrisch hetriebene Luft- und Wasser- 
pumpen, Die in regelmäßigen Retrieb angestellten Versuche haben 
93,5 vH Laftieere, 6 und 55 P8 Kraftverbraueh der Luft- und Wasser- 
pumpen und rd, 47 kg Dampfkondensst auf I gm Kühlfläche ergohen. 
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Eisenbahnwesen. 


The hbuflding of the new Canallan transcontinental 
railway. Von MeFarlane, (Eng. Magas. Nov. D# 8, 241/54”) Die 
Hauptilnie der Grand Trunk Paolie Railway von Moneton, N. B., nach 
Vriuee Kupert am Stillen Ozean wird rd. 5500 km lang. Zum des 
Streckensbschnities von Winnipeg bis zu den westlichen Prairlen. 
Linienführung, Lobnverbältnisse, Baukosten. 

Railway motor car for Siam. (Engineer 4. Dez. 08 8, 601*) 
Der für die Pakoam Hallway Uo. bestimmte Wagen für 40 Personen 
«ird von einem YO pfendigen Thornyerof«-Petroleun- tier Rensiomolor 
mit vier Zylindern durch WeebsIgetriebe und Kette angetrieben, 

Great Western six-coupled express locomostive work, 
{Kugineer 4. Dex. 08 8. 501/92) Vom den weelsig * -gekuppelten 1,0- 
komotlven der Great Western-Balın haben 29 je zwei außenilegende 
Zylinder von 457 mm Immer, und 76? mm Hat, 20 Je vier Hochdruck- 
zylinder von i6s mm Dinr. umd 660 mm Hub und eine ebenfalls vier 
Zylinder von 381 mn Dinr. und 600 mm Hub, Fabrtielstungen einiger 
dieser Lokomotiven. 

Einriebtungen zur Schwellenverdübelung In der Holz- 
trankungsanstalt der württemberglachen Stantsbahnen 
in Zuffenhausen. Von v, Neuffer, (Organ 1. Des. 08 8. 426.26 
nit 1 Tat} Nach dem Verfahren vor Collet worden die Schwellen 
aus weichen Holz darch Kisschrauben von Hartbolsdübeln gegen Seiten- 
dr&eko widerstandsfähiger gemacht. Die bisher von den Dübelwerken, 
Charlotienhurg, ausgefährten Arbeiten werden jetzt von der Holstränk- 
anstalt geliefert, wozu für Bauten und Maschinen Insgesamt 20549 .K 
nufgewendet worden sind. 

Verwendung von Eisonbeton bei den neuen Chemnitzer 
Lokomotivschuppen. Von Uhlfelder (Deutsche Hauz, 2. les, 
“8 Beil, 8. 113/15*% Von den beiden Heishäusern besitzt das eine 
14 Lokomotivstände mit 21 m langen Gruben und 12 mit 24 m lungen 
Graben für je zwei Tenderinnschinen, «dan anılre, vorläufe nur zur 
Hälfte ausgebaute, 13 einfache Stände mit 21 ım langen Gruben, Ilar- 
stellung von Kinzeibeiten der Eisenbetonkon-trukiion. Angaben über 
die Kosten und Ihre Verteilung, 

Der neue Personenbahnhof in Vohwinkel (Rheinland). 
(Zentralhl, Bauv, 7. Dez. 08 8, 637/89" Ler Hahnlıof hut vier 19,5 m 
breite und 240 ım lange Bahnstelge, die auf 70 m Iänge mit zwel- 
stieligen Hallen von 9 ım Binderentfernung ülerdacht und unter sich 
dureh einen 4 m breiten Pereomentunmel “wie sinen 4 m Ireiten Ge- 
piektunnel verbunden »Iml, Das Gepäck wind durch elektrisch be- 
triebene Aufzüge von 9,2% ım grüßter Hubhühe befördert, Dir Betrlehn- 
Nahohof hat einen 18 ständigra Lokomotlvschuppen, einen Wasserturm 
von 600 obın Inhalt und eine Hekohlaninge. Die Weichen und Signale 
werden auf elektrischen Wege von Stellwerken aus gestellt. Angabe 
dur Haukosten. Lageplan. 


Eisenhättenwesen. 


Die weiteren Fortschritte der elektrischen Eisen- und 
Stahlgewinnung Von Neuburger Schluß, (Glaser I, Dex, 08 
8. 218/20% Kostenanschlag für eine 10000ptlerdige Heroultsche An- 
Inge zum Erzeugen von 120 t Roheisen In 24 st. Die elektrischen 
Oefen von Stassano und Keller. Die Versuchsergebnisse mit Osten 
zum Verarbeiten von eisenhaltigem Sand von Galbralth und Stewart 
und der Wilson Aluminium Co, Die Hjörtlhsechen und Rüchling- Roden- 
hauser tiefen, Die Verbreitung der Kjelln- und der Köchling-Roden- 
hauser ('efen. Die BHetriobsergebnisse der Siassano-tefen In der Bonner 
Präserfabrik G, m. bh. H, 

New steel works In the United States. Forts. (Enginser 
4. Dex. 08 8. 590/41*) Blockwalzwerk. Hebetlach und Hlockschere mit 
Druckwasserhetrich. Handelseisen-Walzwerk, Schlenenwalswerk. Ver- 
indekran für Schienen. 


Eisehkonstruktionen, Brücken. 


Die Gmünder Tobel-Brücke bei Teufen (Appenzell), 
Schweiz. Von Sutter Schluß, ifwutsche Haus, d. Diez. 05 8. 
669/71*) Angaben Über die Beschaffenheit der verwendeten Baustoffe, 
die Ketonmischungen und Ihre Drucktostigkelten nach einem Monat, ılrel 
un aschs Monaten, somle über die Vertellung der Haukosten. Darstellung 
der Verladesiorichtungen für Sand und Kies sowie (er Betoninisch- 
anlagen. 

Reeonstruetion of the Caledonlan Railway hridge, 
Stirling. (Engng. 4. Dez 08 8, 744/46* mit I Taf) Die zwei» 
kieisige 8 m breite Parallelträgerhrücke über den Kiver Fortb besteht 
aus zwei Uferöffnungen von je 31,5 und einer Mittelöffnung von 32,7 m 
Spannweite, Gründung der beiden Flußpteller neleu denjenigen der 
alten Bograbrücke. Forts. folgt. 

The eonstrurtlon of the Manhattan bridge approachens 
(Eng. Reo. 21. Nur. 08 8. 5#0/50% 8, Zeitschriftenschau v. 28. Nov. 
08. Darstellung des Bauvorganges, 

Konstruktion der Ausstellungshallen der Stadt Mün- 
ehon im Ausstellungspark ander Theresienwiese. Von Luft, 
(Deutsche Haus, 5. Dez. 08 8. 671/72* mit 1 Taf.) Ergebnis des Wett- 
bewerbes um die drei Hallen, Darstellung der aus Elsenheton erbauten 
Halte II, die aus einem kuppelartig ausgebildeten Mittelbau urd zwel 
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Seltentiauten von 26 m Stütsweits besteht. Angsben über die Hoden- 
beschaffenhelt und den Grümlungsplan. Forts. folgt. 


Elektrotachnik, 

Das Kraftwerk Pontchrolla und die Einphasenwechsel- 
strombahn Locarno-Bignaseo. 12. f. Turbinenn, 30, Nov. 08 8. 
420/24°) Für die Versorgung der 27,235 km langen his 13 vH Gefälle 
aufwelsemien Bahn sind in dem Maggla-Kraftwerke der Stadt Locamıo 
zwei Schraubenturbinen von s00 mm Dmr. aufgestellt worden, die mis 
33,8 bis 87,3 m Gefälle wol 500 Uml/min betrieben werden, Die Kin- 
phasenstromerseuger von Je 350 KVA Ilefern Strom von 5000 V und 
20 Per /sk, der der Fabrdrahtleitueg unmittelbar zugeführt wird. Ein- 
zulheiten der Bahn, 

Rosent central station developments at Hartford, Ooum. 
(El. World ?s. Nor. 08 8. 1175/79*) Die Hartford Kleetrie Light Co, 
besitzt ein Dummpiturbinen-Kraftwerk von 7500 KW in Duteh Point un 
In 19,2 km Entferuueg von der Stadt ein Wasserkraftwerk von 1500 KW, 
Außerdem entolmmt die Gesellschaft dem 1200 KW-Kraftwerke der 
Farmiogton River Power Co. in Poqwonock den gesamten erzeugten 
Strom. Vertollung der Umformerwerke, Gesamtbelastung des Vertell- 
netzes. Verwendung von elektrischum Strom in Küchen. 

German 5i000-volt transmission system, (El. Worli 
?8. Nov. 08 8, 1171/75*) Kurse Angaben über das Uppenborn-Kraft- 
werk der Stadt München an der Isar bei Moosburg. Darstellung des 
Maschlnvnhnuses, der Fernleltang und des Umformerwerkes in Hirschan. 


Erd- und Wasserbau. 

Die Nerliner Wasserstraßen und ihr Verkehr. (Zemtralbi. 
Baur. 5. Dez. 08 8. 643/47) Veberbliek über die geschichtliche Ent- 
wicklung der Wasserstraßen sowie das Anwachsen des Orts- und des 
Durcehgangverkehrs, Die Leistungen der Schleusen. Zusaminenstel- 
lung des Waserverkehrs, des Eisenbahnverkehrs und der Kinwohner- 
zahl Berlins von 1540 bis 1905, Vorschläge für eine Erhöhung der 
Leistangsfäblekelt der Beriinser Wasserwege. Der Wasserverkehr in 
deutschen Binnenhäfen. Der Gesamtverkehr Dentschlands 1875 um 1905, 
verglichen mit «dem von Berlin and Charlottenburg, Die Frachterspar- 
nisse beim Wasserverkehr. 

Estwary channels and their trentment Von Cunnins- 
ham, Fort. (Eoene. 4. Des. 08 8. 742/44*%) Wirkung der Ebbe wnel 
Flut auf dio Mündung der Seine umd Bauten zur Sicherung einer schiff: 
baren Wasserstraße, Forts, folgt. 

Keyham Dorkyard extension. Von Elliot, (Proc, Inst. Civ. 
Eng. 07/08 Bd. 2 8. 1/24 mit 1 Taf.) Die Arbeiten an der Ostselte 
des vorhandenen Hafens umfassen den Bau von zwol geschlossenen 
Hafonbecken von 144 und 45a Fläche, von drei 195, 224 und 222 m 
langen Trockendocks und einer Seeschleuse. Das ganze lHaugeblet von 
450 a Fläche Ist durch elatn Kofferdamm von 1,97 kın Linke abge- 
sperrt worden, Angaben über die Haustoffe, HKinzelbeiten des Baues. 

Keyham Dockyard extension: temporary works, amıl 
plant and applianses used In construetion. Von Soott. (l’roe. 
Inst Civ. Eng. 07/08 D4. 2 8, 25/86 mit 1 Taf.) Angaben über den 
Bau des Koferdammer, die Erdarbeiten und die beim Bau verwen- 
deten Hälfsmaschinen. Erörterungen über die beiden vorstehenden Vor- 
träge. 

Experimental investigations oftheostresses In manonry 
dams suhjeoted to water-pressuare. Von Ottley und Bright- 
more, (Proc. Inst, Civ. Eng. 07/08 Bd.2 8. #8/106* mit I Taf) Die 
Versuche im Laboratorium des Roysi Indian Engineering Vollege au 
Tonmodellen von 760 mm Höhe, 305 mın Länge und 660 mm Dieke au 
der Sohle haben ergeben, daß die Abmessungen eines Dammes genli- 
gend sicher sind, wenn sie auf Grand einer gleichfürmig voränderlichen, 
parulle) zur Mittelbeanspruchung gerichteten last auf der Dammachlo 
berechnet werden. 






Giaßerel. 

Die Verwendung von Kokillen in der Eisengiaeberei. Von 
Leber, iBtahl u. Eisen #, Des 08 8. 1769/73*) Gesichtspunkte für 
die Verwendung von Kokilien, Daserlornen aus Metall und fewerfesten 
Steinen. Spindelguß für Sulfatpfaunen, Säurepfannen. Abılampfschalen, 
Töbing“, Mantelrohre, Flanschenrohre und Rippenhelskörper, Form- 
uml Gießmaschine für Muftenkrimmer. fiemanerte Dauerformen für 
Zwischenstücke (Laternen), Maschinengesteile, Trockentrommeln usw, 
Theoretischen Ober die Härtung tnd das lieseitigen von Lunkern und 
Blasen durch die Kokillen, Forts. faljrt. 

Verwendung von Bohlackensteinen In der Lehmformerei. 
Von 0. Brenner. (Giederel-Z. 1. Des. 98 8. 712/16* Vorsehlar, für 
das Aufinauern von Formen Steine aus den Schlacken (des Kuppelofens 
zu benutzen. Varstellung eiulger In solehen Formen gegossener Bilcke. 

Moldin« machines for stove foundries. (Irom Age 6, Nov, 
08 8 1014/17) Ergebnisse einer von der Store Fonnders’ National 
Defense Assoelation veranstalteten Umfrage über die Anwendung von 
arbeitsparenden Maschinen In *Tengießerelen, Formmaschinen. 

Machine molding for large eantings. Von Itonsall. (Irom 
Age 26. Nov. 05 8, 1518,20%) Darstellung von Maschinentabtnen wid 
Zylindern, die aut Formmaschinen abgeformt sind, Angaben über den 
Zeitaufwand, Einfluß der Formmnachine auf die Kosten «ler Horstel- 
lang mit Rücksicht auf die Verwendbarkeit ungelornter Arbeiter. 
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Heisung und Lüftung. 

Ein Verglsich zwischen dem Einrohr- und dem Zwei- 
rohrsystem der Warmwasserheizung. Von Roose, (Gerund«- 
htsing. Di. Dex, 08 8. 776/77) Vorteile der Einrohrheizung. Vergleich 
von HKinsohr- und Zweirchranlsge an Mond eines Heispleles. Einiaß 
der Vergrößerung der Druckhöbe oder ılos Temperaturunterschledes nuf 
die Darchmerser der Leitungen. Nachteile der Elsrobrhelsung. Die 
Einrohr- und die Zweirchraninge In Verbindung mit der Lüftening®. 


Hochbau. 

The Humboldt Savings Bank bulldin«#, San Francisca., 
Von Derlethb. (Erg. Bee. 21. Nov. 08 8, 5#1/B4*) Das 1Tstöckige 
Gebäude, dessen Kuppel 74,5 m über Straßenolerfäche liegt, Ist aus 
Eisenfachwerk, Sandstein, Kisenbeton und Beton gebaut, Darstellung 
von Einzelheiten der Eisenkonstroktion und des Nauvorganges. 

Theo world’s largest chimney: Ju = "06-ft. briek stack 
for the Boston and Montana smelter at Great Falls, Mont, 
{Eng. News 26. Nor. 08 8. 584/37% Eingehende Darstellung der Be- 
rechnung, der Querschnitte und des Baurorganger, Gründung auf Bo- 
ton. Bau einer Staubkammer In dem ri, 500 mn langen Fuchs, 


Kälteindustrie. 
Die »Deutsehe Schiffbaw-Ansstellung Berlin 1808». 
(2. Kälte-ind. Nov. 08 8. 213/20*%) Allgemeiner Ueberblick Aber die 
mit der Kältelndustrie In Verbindung stehenden Ausstellungsuregenstände. 


Lager- und Ladevorrichtungen, 

Die gebräuchlichsten Ausführungsformen moderner 
amerikanischer Lade- und Löschvrorrichtungen für Kohlen 
und Ers Von Drews. ıiDingler 5. Des. 08 8. 769/73% Darstellung 
der Wirkungsweise und Einzelheiten der Huntschen Umladeanlagen, 
Huntsche Umisdeanlage von J, Pohlig für das Eisenwerk Kraft hei 
Stettin, Forts. folgt. 

Maschinenteile. 

Grundsätze für dem Rinhbau von Kugellagern fn Auto- 
mobilen. Von Lundershausen. I!Motorw. 10. Nor, DS 8, ss1/=3%) 
Vortelle der Kugellager. Herstellung. Innere Reibung. kintau mit 
festem Außerem oder innerem Lasfring. Grenzmaße Sür Preßsitz. 
Forts. folgt. 

Formeln für die Berechnung des Armgewichtes der 
Triebwerkscheiben und Schwungräder Schluß, (Gießerei-Z. 
1. Dez. 08 8. 721/23*) Dourchrechneng einiger Beispiele, 


Materialkunde. 

The mierostrneture and mechanlea! properties of steel, 
(Eugng. 4. Dez. (is 8, 772% Wiedergabe einiger den Zusammenliang 
zwischen Kleingefüge und Festigkeltselgerschaften kennzelchnender 
Schleifbiider. 

Different methods of Impaet testing on notebel bars 
Von Harbord, Schluß, (Nrene. 4. Des. 08 8, 768/719 Bexiehun- 
gen zwischen dem Kohblenatoffgehalt und en Ergebnimwen von Schlag- 
versuchen. Versuche mit fehlerhaft beliandelten Stahlarten. Versuche 
mit Stäben aus gängigem Bessemereisen, 


Mechanik: 

Die Bewegungsverhältnlsse von Stenerretrieben mit 
Sehwiegdaumen. Von Doehne Schluß. (Verkilen. Ver, Beförd. 
Gowerbil. Nov. 08 8, 461,74") Gesetsmülige Daumenformen. Ver- 
halten der Schließfeder hei den kraftschlüssigen Daum ngetriehen, 


Metallbearbeitung. 

The Bullard 24-1n vertical turret lathe (Iron Age 
26. Now. 08 5, 1505,07% Angaben über die Verbesserungen gegenüber 
dem In Zeitschriftenschau vom 2, Nov. 17 erwähnten 36 -Dreiiwerk. 
Einzelheiten des neuen Eirmmschaltwerkes, Scheltt durch das Räder- 
getriebe. Darstellung der Schaltung zum Gewimlebahren. 

Three Interesting German machine tools. (Am, Mach, 
5. Dez. 05 8, 736/35*) Darstellung «einer Hinterdrehbank, olner Rund- 
fräamaschine mit vergleichenden Angaben über die Leistung grerelber 
einer Drehbank sowie einer selhsttätigen Kinstellvorrichtung vun Ludw, 
Loewe & Co. 

Some big frietion saws, Von Viall. (Am. Mach. 5. Dez. 08 
ss 735 36*) Darstellung der Sägen von Joseph T. Ryeron & Son, 
Cbleags, Die von 100 pferdigen Elektromotoren dureh Riemen mit 
2000 Uml./min angetriebenen Stahlscheilien von 1371 mın Dimr. und 
9,5 mn Dicke schmelden einen 250 mın buhen T- Träger io I8 sk durch, 
Die Schelben siod am Umfang Alınlich den Sigehlättern geschränkt 
und wirken sur durch starke örtliche Krhitzung des Kisens 

Methods of wakine form tools and eutters. Von King. 
(Am. Mach. 5. Dez. 08 8. 729/30*% Herstellung von verschiedenen 
Dreh- und Fräsworkzeugen mit ausgehöhlten Schnelden. Schleifen «ler 
Nöhlungen. 

Das Schweißen und Hartlöten mit besonderer Berlick- 
siehtizung der Rlochschweißung. Yen Diegel. Schluß. (Vor- 
Idee. Ver, Boförd, Gewerbä. Nor. 08 8. 441:60* mit 9 Tat.) Allge- 
welnes über das Hartlöten der Bleche, Versuehe über die Ireuchfestig- 
kelt von hartgelöteten Flußelsenblechen, Prülung xeschwelbter und 
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hartgelöteter Hohlkörper mit Druckwasser. Biegerersuche ımlt e- 
schweißten Nähten, Das Gefüge der Nähte, Eindub des Glühens nuf 
die Festigkeit und Dehnung von mutogen gerchwellten Nähten, Zu- 
sammensetzung des Elsens rerschledener autogen geschwelßter Bleche. 
Einfluß des Giühens auf die Bruchfestigkeit und Bruchdehnung von 
autopen geschwelßteın Flaßelsenblech, Zusammenstellung der bei der 
Pröfurg von Schweißuähten erslelten Ergebnisse. Die Anwendung 
des Schweilens auf den Bau und die Ausbesserung von Dampfkesseln. 


Motorwagen und Fahrräder, 

Tho motor-oar show at Oiympla. Schluß, (Engng. 4. Der. 
v4 8, 716/479) Darstellung der Zünddymamo von Ruthard mit elgen- 
artiger Aushillung dor Dauermagneie. Andre Zündmaschinen. 

Rocent dovolopments in motor vehlolon for Industrial 
purposes. Von Porry. (Eng. Magax. Nor. O8 8, 226/39*) Dampf: 
wagen, Wagen mit Verbrennungswaschinen, elektrische Wagen, Nutz- 
wagen mit etektrischem Vierräderantrieb. Benzinlastwagen der Packarıl 
Motor Co., der Commer Car Co., der Peerless (ar Co. und der B. F. 
Goodrieh Co. Hetrlebsergebnisse und Ergebnisse von Dausrfahrten, 
Neuer französischer Lieferwagen. 

Motorwagen 'mit "gemischtem Antrieb. Von Valentin 
und Hoth. (Motorw. 10. Nav. 08 8. E84 /ä9%) Wagon mit zwel Elok- 
tromotoren der Norddeutschen Automobil- und Motoren-A.-G. sowie der 
(esterr. Daimler Motorengesellschnft. Wagen mit einem Motor der Bo- 
ehtt I'fnergie Electromdeanique, von Renault und von Henri Piper. 
Wagen der Siemens Schuckert-Werke, Hanart Piper. 

Neuere Zündmaschinen für Exploslonskraftmaschinen. 


Von Wolf. [Motorw. 30, Nov. 08 8. #89/93*) Deseltigung der Auker- 
röckwirkung. Verstollbarkeit der Danermagnete, Zündmaschinen für 
V-föürmig gestellte Zylinder. Verbesserungen der Unterbrecher. 
Sehluß folgt, 
Papierindustrie. 
Neuerungen an Papliermanchinen. Yon Haussmer Forts. 


(Dieglor 5. Des. 08 8, 778/79% Vorrichtungen zum Schnekden des 
Paplores von Post, Jagmberg, Haubold, Leinveber, Iinibach, Bolle und 
Jordan, Guschky & Tönnosmann, der Maschinenfabrik München, rom 
Henderson und Nichol, Kendell, Sormnecken, Wemmer, der Bautzener 
Kırtonnagen-Maschinenfahrik, von Krause, der Kammerichscheon Werke, 
von Sehonheimer und von Rottsieper. Vorrichtungen zum Aufwickein 
des Papleres von Holub, Siurele, Witham, Tilton, Stephenson, Tarner, 
Diraud, Melsel, Oleg, Schosmine, Mones nnd Goebel, Schluß folgt. 


Pumpen und Gebläse, 

Test of four 10N0000-gal. contrifugal pumping units at 
Pittsburg. (Eug. News 26. Nov. % 8. 573/75% Darstellung der 
von Allis Chalmers gebauten Kreiselpumpen für das Ross-Pumpwork 
der Stadt Pittsbarg, die von Verbundmaschinen angeirleben werden, 
Zusammenstellung der Ergebnisse der Abnahmerersuche bei etwa 110 
Uml'min. Indikatordingramme, 

Pompe »Automat« a commande direeto pour l'allmen- 
tatlon des obaudiöres Avapeur. (Ginle elv. 5. Dez. 08 8. 70/50% 
Darstellung der schwungradlosen Dampfpumpen von ttto Schwade in 
Erfurt mit Antrieb der Schieber parallel un senkrecht zur Zylinderachse, 


Textilindustrie. 


Eine Studie über Ringspinnmasehinen. Forts (Oesterr. 
Woll» u, Leinenind. 1. Dez. 08 8. 1530/41% Die auf den Läufer 
einwirkemle Fiiebkraft. Ermittlung der Kräfte, welche die Spaunums 
les Fndens heeintiussen. 

Der elektrische Antrieb in Spinnereion Von Kraatz. 
Schluß, {Leips. Monatschr. Textilied, Nr. I1 08 8. 305/88°% Me 
Teotingurgen, denen der Einzelantsieb der Spinnwmaschinen gendgen muß. 


Unfallverbätung. 

Unfälle in elektrinehen Starkstromanlagen and Untall- 
verhütutesvrorschriften Von Seldel. (Soslal-Technik 1. Dex. 
08 8. TH sin Nach den Auferichnungen der Berufsgenossenschaften 
des Deutschen Reiches haben sich In dın Jahren 1002 bis 1907 ins- 
gesumt 12171 ontschällgte Unfälte ereignet, wovon 250 durch elektri- 
sehen Nirom verursacht worden sind. Vertellung der Unfälle hinsicht- 
lieh der Berufe der Verletzten, der Stromart, Spannung usw, 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 


The Griffin enelosrd ens-englne, (Knene 4. Dex. DRS. 748") 
Itel der dargesiellien sichenien Sangenamaschire mit 2 Zylindern wirt 
der Zutritt von Luft und Gas in die Saugle'tung dureh ein vom Reg- 
ler abhängigen Dojpelsitzventii #o gesteuert, daß beim Vergrößern der 
Gasöffneng die Luftöfsung verkleinert wlı.!, 


Wasserkraftanlagen. 

The hydro-vlectele plant of the Unens TVTower Co 
at Reotland, tonn IFıg. Kee. 21. Nov, 08 8, 572/76% Das 
Wasserkruftelektrieitätswork enthält 3 Doppelturbinen mit wagerechter 
Welle far 7,82 m fiefälle, die mit 400 KW-Wechselstromdynamsos von 
2100 V grkuppelit sind; der Strom wird ınlt 23009 V nach der 17,7 kın 


Nam 42. Nr. 31. 
19. Ieaeinlier Ita. 





Rundschau. 


2057 





entfernten Stadt Norwich weitergrleltet, Tareplan, Darstellung von Flı- 
zeibriten und des Baues (dos 113m langen, II m hohen Standammes 
durch den Shetucket- Flut, 

Das Wesen des Spaltüberdrwekea bei Turbinen, Yon 
Baashuus. (Z. f. Turbinenw. 0, Nov. 08 8. 517/20%) Der Unter 
schied zwischen den Drackhöben am Eintritt und Austritt des Lauf- 
rades ist nicht von dem Schaufelwinkein, somlern von den Querschnitt- 
verhältnissen abhängig. Berechnung der Geschwindigkelten und Scehau- 
felwinkel unter dieser Voraussetzung. 





w A 

The Dutzura conduit of the Southern California Moun- 
tain Water Co; extension of San Diego water supply. Von 
(’Shbaughmessy. (Eog. News 26, Nov. 08 8, 179/#1*) Die für rd. 
150008 cbm Tagesleistung In 24 st bemessene, hanptsächlich offene 
Wasserleitung von rd. 20,5 km Gesamtlänge wird aus dem Pine Ureek 
und dem Cottonwood Orvek gespeist umd soll der vorhandenen Otay- 
Talsperre einen größeren Wasserrorrat zuführen Die Leitung ist etwa 
halb fertig gestellt. Einzelheiten der Querschnitie. 





Rundschau. 


Der Deutsche Ausschuß für den mathematischen und 
naturwissenschaftlichen Unterricht. 


Auf der Naturforscherversammlung zu Breslau 1004 war 
nach vier eingehenden Berichten über Fragen des matlema- 
tisch-naturwisaenschaftlichen Unterriehtes und einer lebhaften 
Erörterunge, bei der auch der Verein deutscher Ingenieure zu 
Worte kam, eine zwälfgliedrige Kommission eingesetzt wunden. 
um einer späteren Versammlung bestimmte, ab@eglichen« 
Vorschläge zu möglichst allseitiger Annahme vorzulegen. 
Diese Unterrichtskommission, in der der Verein demt- 
scher Ingenieure zuerst durch vw, Borries, dann «durch 
Th. Peters vertreten wurde, hat drei Jahre lange mit Eifer 
und Erfolg gearbeitet und auf den Versammlungen zu Meran 
1905, Stuttgart 1908, Dresden 1907 umfangreiche Berichte 
über den Betrieb des Unterrichtes in Mathematik und Natur 
wissenschaften an den verschiedenen Arten der deutschen 
Mittelschulen und die hier vorzunehmenden Reformen sowie 
über die wissensechaftliche Ausbildung der Lehramtskandidaten 
vorgelegt, die von dem Vorsitzenden des Ausschusses, Prof. 
Gutzmer-Halle, als Gesamtbericht in einem stattlichen Bande 
(Leipzig 1908, B, G. Teubner) herausgegeben worden sind. 
Damit sah die Kommission ihren Auftrag als erledigt an und 
henntragte bei dem Vorstand der Naturferscher-Gesellschaft 
ihre Auflösung. Gleichzeitig regte sie jedoch an, statt ihrer 
einen allgemeinen Unterriehtsausschuß einzusetzen, in den 
außer der Gesellschaft deutscher Naturforscher und Aerzte 
die großen mathematischen, medizinischen, naturwissenschaft- 
lichen und technischen Vereine und Gesellschaften Deutsch- 
lands Vertreter entsenden sollten, um gemeinsam auf breite- 
ster Grundlage die Arbeiten der Unterrichtskommission weiter 
zu führen und für ihre tatsächliche Durchführung einzutreten. 

Die konstituierende Sitzung des so entstandenen Deut- 
schen Ausschusses für den mathematischen unıd 
naturwissenschaftlichen Unterrieht hat am % Januar 
d. J. zu Köln a. Rh. stattgefunden. Außer der Naturlorscher- 
Gesellschaft waren darin vertreten: die Deutsche Mathematiker- 
Vereinigung, der Verein zur Förderung des mathematischen 
und naturwisenschaftlichen Unterrichts, die Göttinger Ver- 
einigung zur Förderung der angewandten Mathematik und 
Physik, der Verein deutscher Chemiker, die Deutsche zoolo- 
fische Gesellschaft, die Doutsche Geologische Gesellschaft, 
die Deutsche Physikalische Gesellschaft. der Deutsche Meti- 
zinalbeamten-Verein, die Deutsche botanische Gesellschaft, die 
Anntomische Gesellschaft und der Verein deutscher Ingenieure; 
im Laufe der Jahre sind noch die Deutsche chemische 
Gesellschaft und der Verband dentscher Elektrotechniker hin- 
zugelreten, 

In der Erwägung, daß die richtige Vorbildung der Lehrer 
eine unerläßliche Voraussetzung für die Durchführung der 
Reformen sei, hat der Ausschuß dieser Frage besondere Anf- 
merksamkeit zugewendet und einen besondern Unteraus- 
schuß für Lehrerbildung eingesetzt, in den Fricke- 
Bremen, Hallwachs-Dresiden, Klein-Göttingen, Kräpelin- 
Hamburg, Peters-Berlin. Poske-Berlin B. Schmidt- 
Chemnitz, Stäckel-Karlsrube, Verworrn-Göttingen gewlihlt 
wurden, Nach ausführlichen schriftlichen Verhandlungen hat 
der Unterausschuß am 11. und 12. Juni d. J. zu Göttingen 
unter u pr | verschiedener Fachmänner die Ausbil» 
dung der Lehrer für die landwirtschaftlichen Fachschulen, 
die Navigationsschulen, die Baugewerkschulen tund- die Ma- 
schinenbauschulen erörtert und nach längerer Beratung die 
folgenden Aussprüche gut geheißen: 

1) Auch vom Standpunkt der Fachschulen ist eine 
rationelle Unterweisung der Lehramtskandidaten der 
Mathematik, Physik und Chemie nach der praktischen 
Selte zu gen dagegen ist eine eigene Organisation 
in dieser Hinsicht für die Zwoeke der Fachschule schon 
wegen der geringen Anzahl der Schulen nieht durch- 
führbar, 

2, Anzustreben ist an den Fachschulen ein rorienetes 
Zusam nenwirken derart ausgebildeter Lohramtskandidaten 





mit «den Ingenieuren, welche der Natur der Suche nach 
dort die Mehrzahl der Lehrer bilden miissen. 

3) Soweit diese Ingenieure mathematisch-naturwissen- 
schaftlichen Unterricht erteilen, sollte ihnen Gelegenheit 
zur Ergänzung nnd Weiterbildung ihres mathematisch- 
naturwissenschaftliehen Wissens wie auch dessen päda- 
zogischer Behandlung dureh geeignete Einrichtungen gee- 
boten werden. 

4) Es erscheint erwünscht, daß bei Beratungren über 
ie Ausgestaltung des Fachschulwesens Hochschulmänner 
und Sehulmänner der mathematisch-naturwissenschaft- 
lichen Richtung zugezogen werden. 


Zum Schluß kam auch die Frage der Oberlehrerbildung 
an den Technischen Hochschulen zur Sprache. Hisriber 
batten kurz vorher, am 5. Juni d. J., in einer zu Darmstadı 
äbgehaltenen Sitzung Delegierte der Technischen Hochschulen 
zu Aachen, Berlin, raunschweig, Darmstadt, Dresden, Hanno- 
ver, Karlsruhe, Milnehen und Stuttgart eine Reihe von Leit- 
sätzen wulgrestellt, die im wesentlichen mit den diesbezüglichen 
Aussprüchen übereinstimmen, die sich der Verein deutscher 
Ingenieure auf der Hauptversammlung in Koblenz 1307) zu 
eigen gemacht hatte. Da jedoch abzuwarten Ist, wie sich die 
Technischen Hochschulen selbst zu diesen Leitsätzen stellen 
werden, so hielt es der Unterausschuß für geraten, erst dann 
weitere Schritte zu tum, wenn greifbare Vorschläge seitens 
der Nächstheteiligten vorliegen. 

Hiermit hat sich auch der gesamte Ausschuß in seiner 
zweiten Sitzung einverstanden erklärt, die am 19. September 
d, J, ebenfalls zu Köln stattgefunden hat, und bei der als 
Vertreter des Vereines deutscher Ingenieure D. Mever- 
Berlin und Taaks-Hannover anwesend waren, Der Vor- 
sitzende des Ausschusses, Gutzmer-Halle, widmete zunächst 
dem verstorbenen Geh. Baurat Dr. Th. Peters einen warmen 
Nachruf, in dem er die Bedeutung des Dahingeschiedenen 
für die Reformbewegung auf dem Gebiete des mathematisch- 
naturwissenschaftlieben und technischen Unterrichtwesens 
hervorhob?), Aus der großen Tagesordnung seien besonders 
hervorgehoben: die Berichte über die erfolgreichen Versuche, 
die in letzter Zeit an einer großen Anzahl von deutschen 
Schulen mit den Reformvorschlägen angestellt worden sind, 
sowie über den Stand der Ausbildung der Lehramtskandidaten 
der Mathematik und Naturwissenschaften. Daß eine Kommission 
von zwölf Mitgliedern, die teils den Universitäten, teils den 
höheren Schulen, teils der technischen Praxis angehören, die 
zum Teil Mathematiker, zum Teil Mediziner, Naturwissen- 
sehaftler oder Ingenieure sind, bei der Behandlung der so 
schwierigen Unterrichtsfragen fast überall zu einstimmigen 
Vorsehligen gekommen ist, hat augenscheinlich großen Ein- 
druck anf die Unterrichtsverwaltungen gemacht und ihnen 
gegenüber der here den Rücken gestärkt. 

Im engen Zusammenhange mit den Beratungen des 
Deutschen Ausschusses stand eine Erörterung über die wissen- 
schaftliche Ausbildung der Lehramtskandidaten für Mathematik 
und Naturwissenschaften, die am 23, September von der 
12. Abteilung der Naturforscher-Versammlung (für mathema- 
tischen und naturwissenschaftlichen Unterricht) veranstaltet 
wurde. An einen Bericht von Klein-Göttingen schloß sich 
eine ausgerehnte Erörterung an, die erfreulicher Weise 
zeigte, daß jetzt auch weitere Kreise an den Unterrichtsfragen 
lehhaftes Interesse nehmen, und zwar durchweg im Sinne der 
Reformbewegung. Hoflen wir, daß diese Zustimmung sich 
immer mehr in Mitarbeit umwandeln möge; denn nur auf 
diesem Wege lassen sich jene weitverbreiteten und tiefein- 
gewurzelten Vorurteile zerstören, zu deren Erschütterung die 
Tätigkeit des Vereines deutscher Ingenieure so viel beige- 
tragen hat. 


Karlsruhe i. B. Paul Stäckel. 
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Die Ausstell München 1908 war von den heilen Lokomotiven der Ausstellung München 1908. 


bayrischen Lokomativbananstalten mit 5 Lokomotiven be- 
schickt, 

Es führte vor: 
J. A. Maifei: 

I) eine "u gekuppelte vierzylindrige Heißdampf-Schnell- 


zuglukumotive, 
2} eine Ypgekuppelte Heißdampf-Tenderlokomotive und 
I) 777 . feuerlose Lokomotive; 


Krauß & Uo.: 

4) eine *-gekuppelte Heißdampf-Tenderlokomotive, 

| 2. Baulokomive, 

Die nebenstehende Zusammenstellung ziht die Haupt- 
abmessungen aller fünf Lokomotiven. 

1) Die W.gekuppelte vierzylindrige Heißdampflokomstive, 
Fig. 1, ist für die Bayrische Staatsbaln bestimmt; sie soll 
400 t hinter dem Tender auf 

I: = mit 120 kım 
1:10 [17 
Geschwindigkeit befürdern, 

Kessel und Triebwerk entspreehen bis anf geringfügige 
Unterschiede denen der badischen !a-ggekuppelten Schmellzug- 
lokommive ; jelorh heneägt der Diunpfdruek nur 15 gergen 





J. A, Maffei Krauß & Co. 





Erbamer ..r 
Fabrik-Nr . . . 3017 2817 2904 5941. 2988 
Te. JR MT HT SurTH MT 
| Teunrlon | 
Spurweite . .mm| 1495 900 | 1435 1435 | 810 
2x42 
Zyl.-Der. . . » 290 4160 480 275 
ae 2600 | 
Kolbenhut . . » | 610/870 400 450 540, 30 
Trolbrad-Inne, . » 1870 soo 10 1546 | 620 
Radstand , , » 11363 1600 1900 700 | 1200 
Dampfdruck . mt 12'022 15 13 | ı2 
tostfläche . . gm 4,4 0,53 1,83 | 0,4 
Melzlläche . . » 2) nn _ 3764| 20,0 
Diensteewicht . t 4 [Em 20,7 E85) 1m 
Relbungsgewlcht * an 20,7 31,4 | 10,5 
y 5 
9 nrakua kt 7. u auf den Schmidischen Ranch- 
En 5 = 10.0 >» röhrenüherhltser 


Fig. 1. 


"ggekunpelte vierzylindrige Heitdampfiokumotive der Narerischen Staatsbahn. 


Maßstab 1: 125. 
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Io at, Die Anfahrvorrichtung besteht nur ans einem Frisch- 
dampfhahn, der bei ausgelegter Stenerung geöffnet ist und 
dem Verbinder Frischdampf zuführe; die besondern Füllven- 
tile sind Tortgelasson. Der Barrenrahmen setzt sich, wie sus 
Fig. 1 ersichtlich, aus drei Teilen zusaınmen, die miteinander 
dureh Schrauben usw. verbunden sind. 


Fig. 2 
"egekunpelio Tenderlokomntive mit Raschrühreniiberhitser, 


Maßstahı 1:55 





Der 265 chm Wasser fassende Tender ist von gleicher Bau- 
art, wie der 10 in Nürnberg mitder ? »zekuppelten Schnell 
zuglokomotive ausgestellt gewesene?). 

>| Die "ypgrekuppelte Baulokomotive für DPo nm Spur- 
weite, Fig. 2, ist ebenfalls mit Schmidtsehem Rauchröhrenüher- 


'! Vereh 2. Denn 8567. ’ Veret,. 2. 1006 8. 2eiih, 


hitzer versehen, der in 12 Elementen (drei Reihen zu je 4 Stück) 
48 Ucberhitzerrohre aufweist, Der Kessel enthält außerdem 
s» Heizrohre, die 19,86 qm Heizfläche ergeben, Die Beklei- 
dung des Kessels und der Zylinder besteht ats Hochglanzhlech. 

Entsprechend der Verwendung von Heißdampf sind die 
Schieber als Kollhenschieber ausgehilder. 


Fig. 3. 


".geknppelte feueriose Lukamative, 


Mıbstah 1: Bud. 
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Der Wasservorrat beträgt 1550 Ir, der Kohlenvorrat 600 kır, 
3) Die Sprgekuppelte fenerlose Lokomotive, Fig, 3, Ist für 
einen höchsten Dampfäruck von Ih at bestimmt, Der Kesel- 
inhalt heträgt 70 ltr, von denen 5700 ir auf den Wasserraum 
entlallen. Auch hier sind Kessel und Zylinder mit Hochglanz- 
hlech bekleidet, Die Kahmen sind soweit nach innen gesetzt, 
daß sich die Federn bequem zwischen Rad und tahmen unter- 
hringen lassen, 

Die Sundkästen liegen unterhalb des Lanfbrettes, Sand- 


igitized by Google 
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Fig. 4 und 5, 


Maßstab 1: 125. 








kustenzug, Bremse und Stewerunge sind simmlich anf der einen 
Seite angeordnet, so daß die Lokomotive bequem von evinem 
Mann bedient werden kann. 

4) Die 7, -gekuppelte Tenderlokomotive, Fir 4 nnd 5. 
gleicht bezüglich des Lauf- und Triebwerkes der in Nürnberg 
I von der gleichen Firma ausgestellt gewesenen L.okome- 
tive Nr, 001 «der Bayrischen Staatsbahn '), jedoch ist der Zy- 
linderdurchmesser von 440 mın auf 400 mn gebracht. 

Erhebliche Abweichungen zeigt der Kessel. Er enthält 
neben 6 Heizrühren 12 Rauchröhren von 127/130 mm Dmr., 
für den Schmidtschen Ueherhitzer. Die damals ausgeführte 
Vorriehtung zur Kostverkleinerung ist fortzelassen, «ie Rast 
fläche auf 1,23 1m bemessen undtdie Rückwand der Fener- 


Fig. 6. 
?/4 gekugipelte Unterschmerlokomative, 
Maßstab 1: 6), 








kiste schräg gemacht. Der Rost wird halb selbsttätig von «dem 
auf der Feuerkistenrückwand angeordneten, etwa 2 chm 
fassonden Kohlenbunker ans beschlekt, wie bei der in Nürn- 
berg 19065 von Krauß & Co, ausgestellten 7. gekuppelten Neben- 
hahnlekomotive?), Zur Bedienung durch einen Mann sind 
alle Handgriffe auf der rechten Lokomstivseite angeordnet. 
Ant dieser Seite Ist auch der seitliche Wasserkasten sehmmler 
gehalten und der Umlauf mit Geländer verschen, damit die 
Bediemungsmannschaft auch bei Rückwärtsfahrt wefahrlos vom 
Führerstand in den Zug gelangen kann. 

5) Die Yysrekuppelte Unternehmerlokometive für 610 mm 
Spurweite, Fig. 6, weist die bekannten Kraußschen Ausfüh- 
rungsfornen auf. 

Der den Stößenser bei Pichelsberger durehquerende Damm 
der Döberitzer Heerstraße ist bekanntlich während seines 
Daues mehrmals abgerutscht. Der Boden des Sees ist schr 
morastig, so daß die Sandmassen im besondern am Kopfende 
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?/egekupjelle Tenderlokomotive 
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des Dammes, wo sie noch nicht gre- 
nügend fest waren, der Belastung 
durch den Wagenzur mit dem neuen 
KEnlreich nachgahen, 

Aehnlich ungünstige Verhältnisse 
waren bei dem Bau der Western 
Pneifie-Kisenbahn vorhanden, we 
vor Erreiehung der Küste, un der die 
Endstation liegt, ein Damm über eine 
Niederung zebaut werden mußte, die 
an dem südlichen Arın der San Fran- 
eiseo-Bai Hegrt und zu Zeiten der Flut 
überschwemmt ist. Der Damm ist rd. 
2: m lang und 10m hoch. Da, wie 
erwähnt, der Untergrund sehr weich 
war, mußte eine aroße Menge Gestein 
zur Erzielung einer festen Bauunter- 
lage versenkt werden, wobei die Steine 
an einigen Stellen 12 m tief elnsanken, 
Um das ziemlich kostspielier und umständliche Hinabwerfen 
der Steinmassen von einem Gerüst zu vermeiden, entschloß 
sieh die Baufirma zu einer eigenartigen, völlig neuen Ban- 
weise, 

Parallel zur Längsrichtung «es Dammes wunden zwei 
50 mm starke Drahtseile gespannt, von denen jedes rd. 270 m 
lang war, Die Seile wurden über hölzerne Gerüste geführt, 
die in genligender Weise verstellt und verankert waren. Die 
in gewöhnlicher Weise auf dem fertigen Damm verlegten 
Arbeitsgleise wurden nun jeweils soweit über den Kopf des 
Dammes binausgeführt, daß das vorkragende Ende drei 10 1- 
Wigren mit Steinen aufzunehmen vermochte. Getragen wurde 
das Gleisende von den darüber befindlichen Drahtsrilen, an 
denen es mit kurzen Hängeseilen befestigt war, Sobald ein 
neues Stiiek des Dammes bis zur erforderlichen Höhe aufge- 
worden und genigend fest geworden war, wurde das Gleis 
eingebettet und ein neues Gleisstück vorgekragt. KG, 


Am 26. November d. J. wurde die 254,1 km lange Strecke 
Hansover-Berlin, Zoologischer Garten zum ersten Male von 
einem Zuge ohne Aufenthalt durchfahren. Der Zug wurde 
von einor vierzylindrigen Lokomotive der Atlantie-Bauart, 
deren Tender 3: chm Wasser faßt, gezogen. Die Abfahrt von 
Hannover erfolgte um 12 Uhr 24 min, die Ankunft auf dem 
Bahnhof Zoologischer Garten in Berlin um 3 Uhr 36 min. 
Trotzdem der Zug aus 35 Wagenachsen mit einem Gewicht 
von 3451 bestand, wurde wiederholt eine Fahrgeschwindig- 
keit von 100 kın/st erreicht, Bei der Ankunft in Berlin ent- 
hielt der Tender noch rd. Hchm Wasser, (Zeitung des Ver- 
eines deutscher Eisenbalmverwaltungen 5. Dezember 1908) 





Die Vorarbeiten zur Weiterfü der Bagdad-Bahn 
sind auf der 500 km langen Teilstrecke Bulgurlu-Adana-Aleppo 
unter Leitung des Geheimen Baurats Dr. Ing. Mackensen in 
vollem Gange”) Bis Aleppo hat die neue Strecke zunächst 
drei Gebirgsketten, und zwar den Taurus mit 1450 m, den 
Amanus mit O0 m und den Kurddaph mit s00 m Höhe zu 
überschreiten. Zwischen dem Taurus und Amanss liegt die 
Cilizische Tiefebene, deren Hauptstadt Adana wegen des he- 
reits von hier aus nach dem Hafen Mersina bestehenden An- 
schlusses einer der wichtigsten Punkte der Bagdad-Iahn wer- 
den wird. Oestlich vom Kurddaph-Gebirge sind größere tech» 
nische Kunstbauten nur noch bei der Veberschreitung des 
Euphrats zu leisten, während in dem eigentlichen Mesopo- 
tamien keinerlei technische Schwierigkeiten zu befürchten 
sind, (Zeitung des Vereines deutscher Bisenbahnverwaltungen 
2. Dezember 198). 

Vor kurzem wurde auf der noch im Bau berrifienen 
Strecke Gulsvik-Roa der Eisenbahn von Uhristianin nach 
Bergen‘) der Haversting-Tunnel durchgeschlagen. Der 
Tunnel durehbricht das 750 m hohe und sehr steile Gebirge, 
das sieh an der Ostselte des Kröderen-Sees dahinzieht; er ist 
204 m lang, 6 m hoch und 4,6 m breit. 


!) Selentißr American Bi, KUIX Nr. 17. 
2) #, z, 1908 8. 977, 121%. ” sw. %. 1007 8, 1720. 
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Angelogenheiten (les Vereines. 


Zeitschrift (las Voroines 
dettaclase hugemeure 


Patentbericht, 


x. 1. Mr. 195719. Behleuderscheibe. 
3. Bern, Lolson nnd V.E. Souchon, 
Paris, Die Schleuderscheilbe a für Erze 
u. dergl. hat zwischen der mittleren Fin- 
trittäfnung für das Gut und den am Umfang 
llegunden Leiinuten 4 Flügel g oder Noten. 
Die Flügel g sind Im geringerer Anzahl als 
die Raudnuten & und so angeordnet, dad 
„is das Gut allmählich in Bewegung ver- 
„rlzom und den Randnuten otın» Stoße zu- 
führen, 


El. 5, He. 195984, 
Staubsammlar für Gs- ‚ 
steiasbohrer. The Mine &ı 
Dust Removalärndicate, Limited, London. Ai 
Auf den Bohrerschaft - wird sin« rlagföürmigs Me- | . 
tallkappe a gesteckt, die an einen Ventilator oder "2 
dergl, angeschlossen werden kann und «durch rin L an 
uachgloblges Ahschiußstück 4 abiichtend gegen die 35 l 
Bohriochwand angepreßt wird. nt 


[o Zi, 10, Mr. 196285. Eohs- urd Gas- 
af gewinnung im elektrischen Ofen, E Hier, 







ir A A Dh 


London. Die nut dem fahrtıaren Boden a 


He TT 
bi ir ® aufgestampfie und in den ringförmigen Ofen 

| 4 5 eingeführte Kohle € wird als Bekundär- 
fA I - Stromkreis des Tramsformators d dorch 


Ma — Widerstanderkitzung unter Loftsabschluß ont- 
== IWwz-- gast und vorkokt. Der ringförmige Öfen b 


= 5 m ist un Trägern e frei aufgehängt. Der Auker 
= 577 F 8 f des Magnetjoches Ist mit dein Boden « 
ae? Sf FEN bewoglich un schließt das Joch heim Ein- 


führen des Kobleksuchens In den Ofen. 


El. 14. Nr. 196565. Turbinenschaufsl-Bafeati- 
gung. Bergmann-Elektrisitäts- Werke A.-G., 
Berlin. Die Böden r,c der auf der Badscheibe 
sitzenden Schaufeln » lassen an den Slellen 
Dampf nach der Kadwelle hie entweichen, Um dies 
zu verkindern, werden Imsondere Dichtungsbleche # 
Aber © gedeckt, die mit ihren Lapyen & über die 
RBefsstigungslappen d ıler Schaufeln geschoben und 
init diesen auf a vernletet werden können Die 
Sehaufeln b nebst Anbingseln c,d kann ınan ohne 
AbTall aus virrsekigen Blechstäcken stanzen. 


Ki. 14, Nr. 196883. Dampfmaschinensteusrung. E. Frikart, 
Mülhausen i BE. Kin und Auslaßschleber a,b sind much Patent 
186805 (2. 1908 8. 256) tangential 
zum Zylinder und rechtwisklig zu 
dessen Achse angeordnet, werden aber 
zur Verlangsamnng ihrer Bowegung 
dorceh eine Steuerwelle c mit Exrenter 
g angetrieben, die sich nur balb =u 
schnell wie die Hauptwelle drelit, Die 
Einlaßkackle d werden bol der Links- 
bewegung von a derch die Kanten f 
geöffnet, durch ; geschlossen, bei der 
Hochtsbewegung dereh i geöffnet, 
durch f geschlossen, und ebenso wir- 
ken bei dem Amsinäkanälen «- die 
Kanton A und &, zo daß die Schieber mur halb »o viel Hübe zu machen 
branchen wie der Kolben. 


Kl. 87. Mr. 196357, Bogelung mehrstefger Lufteardiehter. W, 
Remy, Düsseldorf Jeder Druckzylinder ist mit einer Einriehtung 
zur Vergiüßerung des schädtieben Raumes verschen, le von Hand oder 





“= 





salbsttälig eingestellt werden kann, um die Leistung des Luftvordiel- 
ters dem Verbrauch an Druckluft anzupassen, 

Kl. 16. Hr. 196816. Hochofen-Begiehtvorrichtung., Fabrik für 
Dampftkessel- und Elseukonstrak- 
tionen MH. Btähler, Niederlente er} 
1. I, Das obere wagerechte oder nur “-, 
noch schwach ansteigende Giolsende des 
Hochoten Schrägaufzuges 9 und die Ge- 
£rnsrhliene » laufen in elue nach unten 
grbogene Kurve ik von solcher Gestalt 
aus, daß dur Förderwagen «u, an dessen 
Kette f das Beschickgefäß hängt, um 
Jie allmählich zur Ruhe kommende 
zwoite Wagmmaelse e kippt, während das 
Vorderrad #» in die Rurve einiäaft. Hier- 
durch wird der Förderkübel zunächst bis 
auf die Gichtöffsung gesenkt wm hei 
weiterem Senken seines Bodens In den Ofen entleert. 

El.46, Mr. 196674, Breankraftmaschine. 0) Ollssom. Küder- 
telje Üschweden). Dem Hässigen Brennstoff wir! allmählich Immer 
mebr Lat zugelührr, ruerst in der Einfährnngsichung m, dann his zur 
Zündfähigkeit in der Hauptkammer ao, wo die Verbrennung begiont, 
endlich in der Nebsnkammar db, wo die Ver 
brenuung im Luftüberschuß vollendet wird. 
Beim Rückhube des Kolbens & wird die Luft 
in der Korheikammer ! und in den Leitungen 
»,» verdünet und Brenustoft in das gawickelte 
Drabtsieb » gesaugt, bis Frischluft dutch #, y, = 
nach # strömt. Deim nächstn Arbeit kube von 
k wird die Luft In /,m,u verdjehtet, und sobald 
b den Auspuff » freilegt, hebt ich dus Ventil 
v, verschließt die mit dem Regellahn % ver- 
schene Loitung +, und der Brennstoff wird aus 
» dureh den aus Scheiben » mit voersetzien Aus- 
schmliten 2 bestehenden Mischer nach « getrieben. 
Daon wird auch g freigelegt, Spälluft erfällt 
und k, und das Ventit # fällt auf seinen unteren Sitz 
surliek, Der rückkehrende Kolben k drlickt alle Laft am c nach A, rin 
Toft davon gelangt durch ; und den Mischer nach a und machı den unte- 
ren Teil dos Gomisches zündfählg, ılleser entelindet sich im Glührohr a 
oder an den heiten Scheiben # und treibt den oberen Teil mach &, wo 
er wihrend des ersten Telles des Arbeltshubes vollständig verbreant. 

Kl. 47, Mr. 167168. Kreuskopf, F. Reichenbach, Char- 
lottenburg. Um bel tlof liegender Glelikahn, 
die das Versehleben des Zylinderdeckels auf der DT | 
Kolbenstange ermöglicht, das Klippen des Glsit- ! 
schuhes zu verbinden, obne ihm die gebräuch- 
liche (punktierte) Länge zu geben, wird das die 
Kolbensiange mil dem Gleitschuh verbindende 
Gelonk « möglichst nabe der Gieltebens angeordnet. 

E1.88 Mr. 196816, Nutzung von Wasser- 
kräften, 7. Bernstein, Mülbelm a. Rh. 
Um bei Wasserkräften ınit verschiedanem 
Gelalle p,y -.. In Bergwerken) die Anord- 
nung je einer besondern Kraftmaschins für 
Jeden Zufuß zu vermeiden, wird In das Pall- 
robr a des größeren Gefülles y eln Luft- 
sauger 5 umd ein Bnftshschelder c eluge- 
sohaltet, a0 dns Tür den Gefälleüherschuß 
4—p=h eis Luftverdichter geschaffen wird, 
dem man so regelt, daB Luft und Wasser in 
€ die Spannung p erbalten, und das Wasser 
bei « mit dem aus dem Failrohr d mit Ge- 
fälle p kommenden Wasser zum ketriebe der 
semelnsamen Kraflmnaschise f vereinigt werden kann, 

















Angelegenheiten des Vereines. 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, 
die der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das 
62. Heft erschienen; er enthält: 


E. Magin: (ptische Untersuchung über den Austluß 
von Luft durch eine Lavaldüse. 

Th. Meyer: Lieber zweidimensionale Bowegungsvorgünge 
in einem las, das mit Ueberschallgeschwindigkeit 
siromt. i 


Der Prois jedes Heftes betriget 1 .K; Dir das Ausland wird 
ein Portozuschlag von 20 Pfg erhoben. Bestellungen, denen 
der Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buchhandlungen und 





Seibarrerlag der Versus. — Kommisssunsterisg und Kıpedition: Jullws Kpringer in Nerlia 8. — Burbdruckersi A. W. Arbade, Berlia N, 


die Vorlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N 
Monbijouplatz 3, entjegren. 

Lieferung gegen llechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt, Vorsusbestellungen auf längere Zeit können in der 
Welse geschehen, daß sin Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dossen Erschöpfung die llefte in der 
lkeihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pfg beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des 
Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W. 7, Charlotten- 
straße 43, gerichtet werden. 
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Versuche mit Gußeisen.') 
Von €. Bach. 


Durch die Untersuchungen Wachlers war es üblich ge- 
worden, das Gußeisen nach den Ergebnissen von statischen 
Biegeversuchen zu beurteilen, die mit unbearbeiteten, also die 
Gußhbaut beslizenden Stäben von quadratischem Querschnitt, 
dessen Seitenlänge 30 mm beträgt, bei /= 1000 mm Entfernung 
der Auflager durchgeführt wurden. Ermittelt wurde dabei 

1) die in der Mitte des Stabes angreifende Kraft Pass, 
welche den Bruch herbeiführte, 

2) die Durchbiegung y des Stabes in der Mitte, unmit- 
telbar vor dem Bruch. 

Hieraus wird gemäß der Gleichung 


Pana = hi chh (1), 
worin b die Breito des er eree, 
h Höhe ” 


bezeichnet, die Biegungsfestigkelt K, Korean. in ihr das 
Maß der Festigkeit und in der Durchblegung y das Maß der 
Zähigkeit des Materiales erblickt, In Uebereinstimmung hier- 
mit bezogen sich und beziehen sich zum größten Teil heute 
noch die Anforderungen an Gußeisen in der Regel auf ge- 
wisse Mindestwerte von X, und y. Beispielsweise verlangte 
man von Maschinengußeisen, dad X, mindestens 2500 ke/gem 
und y nicht unter 185 mm betrage. Für Dampfzylinder findet 
sich die Forderung A, Z 4000 kg'gem, für Absperrventile, 
KRohr- und Pumpensticke filr hohen Druck A, = 3700 kg’gem 
usw.) 

In neuerer Zeit zieht man die Verwendung kreis- 
zylindrischer Stäbe vor, Vorgeschlagen wurden 1906 von 
dem Verein deutscher Eisengießereien: 
kreiszylindrische Stäbe von 

40 mm Dmr. bei s00 mm Entfernung der Auflager 

20 600 » 

20 100 


1) Sonderabärücke ıleses Aufsatzes (Fachgehlet: Materialkunde) wor- 
den abgegeben. Der Preis wird mit der Veröffentlichung des Schlusses 
bekannt gemacht werden 

2) Diese Gleichung, deren Entwicklung Proportionalitit zwischen 
Dehnurgen und Spannungen voraussetzt, die bekanntlich bei Guleisen 
auch nicht für kleine Spannungen vorhanden ist, gibt deshalb in Ar 
sicht die wirkliche Spannung, weiche fm Abstande # von der Null- 
schicht besteht, sondern sio int eine errechnete Größe, die als ein Mad 
der Biegungstostigkelt angesehen werden kann. (Vergl. hierüber des 
Verfassers Arbeit »Die Biegungsichre und das Gaßelsen«, in dieser 
Zeitschrift 1888 8. 193 u. f,, oder auch »Elastisktät und Festigkeit“ 
“20 zim. 4, #22 zum. 2, 2 und 4.) 

’) Wergl. (*, Bach, Maschinenslemente, In (er 10. Aufinze 5 6%. 


» ” 


Drei verschieden starke Stäbe wählte man mit Rücksicht 
darauf, daß Gußeisenstäbe, aus derselben Pfanne gegossen, 
lwi größerer Stärke geringere Festigkeit besitzen '), 

Es entstand damit das Bedürfnis, zu bestimmen: 

a) welche Werte A, und y ergeben sich für diese run- 
den Biegestäbe, wenn sie aus derselben Pfanne gegossen sind 
wie die quadratischen Stäbe? 

b) welche Werte X, und y können von runden Biege- 
stäben aus gutem zihem Gußeisen gemäß den Leistungen 
der hentigen Technik gefordert werden? 

Im Nachstehenden soll dieses Bedürfnis durch die Mit- 
teilung der Ergebnisse von Versuch@n mit Gußeisen ver- 
schiedener Herkunft der Befriedigung zugeführt werden, 
natürlich mit der Beschränkung, die durch den Umfang des 
Versuchsmaterlales bestimmt wird. 

Den Firmen (Maschinenfabriken mit eigener Eisengießerei), 
welche das Material geliefert haben, wurde bei der Bestellung 
mitgeteilt, daß es sich darum handle, die Festigkeitseigen- 
schaften von Gußeisen zu bestimmen, das von guten Ma- 
schinenfabriken zu Dampfrohrleitungen verwendet wird, und 
daß deshalb die Firma die Versuchstäbe aus Gußeisen lie- 
fern wolle, wie sie es für die genannten Rohrleitungen ver- 
wende. Das erste Material wurde im Oktober 1907 einge- 
liefert, Die Untersuchungsarbeiten, welche in der Haupt- 
sache von Ingenieur Ulrich ausgeführt wurden, begannen 
Anfang November 1907. 

Der folrende Bericht erstreckt sich auf verschiedene 
Gußeisensorten, die mit A, B usw. bezeichnet werden sollen. 
Eı enthält außer den Ergebnissen der Biegerersuche auch 
noch solche von Zug- und Schlagversuchen. 


Gußeisen A. 
Zur Erläuterung der Versuche soll die Prüfung des 
ersten quadratischen Stabes aus dem Gußeisen A ausführ- 
lich besprochen werden. 


1) Biegeversuch. 
Auflagerentfernung = 1000 mm. 
Pass — 698 kg, Bruch erfolgt 5 mm außerhalb der Mitte, 
Bruchfläche gesund. 


') Vergl. C. Bach, Maschinenelemente, In der 10. Auflage 8, 6 u. I, 
8.72 uf, 8.88. An diesen Stellen ist auch der Einfluß der Veränder- 
lichkeit des Dehnungskorfizienten (Klastizitätsımoduls), sowie der Ein- 
Ruß der Quersehnittaforn und derjenige der Gußhaut, die einen klelne- 
ren lehnungskorfiletenten (größeren Einstieitätsmodul) besitzt nis das 
nach Innen gelegene Materlal, usw. erörtert. 
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y= 35,: nm. 
Ahmessungen or Bruchquersehnittes: Breite b = 29,5 mm 


» .. Höhe h= 21,1 >» 
ey Ü Pauns 69 BIEEN 
Kı — ?l: Paz 5” 208 Pa 150 3.09.3073 = 3060 ke/gem. 


2) Zugversuch, 


Aus den Äußeren En- 
den «er beiden Bruch- 
stücke, welche sich bei 
dem Biegeversuch ergeben 
hatten, wurde je ein Zug- 
stab von 20 mm Dir., ent 
sprechend 3,14 em Quer- 
schnitt, und 220 mm szylindrischer 
Länge herausgearbeitet'). Die Ergeb- 
nisse der Elastieltiitsmessungen mit 
dem ersten der beiden Rundstäbe sInd 
in Zahlentafel I zusammengestellt, 

Die weiteren Messungen erstreck- 
ten sich nur auf die Ermittlung der 
gesamten Verliingerungen. 

Es ergab sich 


Der Bruch erfolgte bei 
P— 8500 kg, entsprechend 


R= Er — 2707 keigem. 
In Fig. 1 ist die Linie 


der gesamten Verlängerungen 
dargestellt mit den Spannun- 
gen als senkrechten Abszissen 
und den Verlängerungen als 
wagerechten Ordinaten. Da 
die Verlängerung im Augen- 

blick des Bruches (unter 
P — 8500 kg) nicht gemessen 
werden konnte, so war das letzte in 
der Abbildung gestrichelt eingezeich- 
nete Kurvenstück zeichnerisch durch 
Extrapolation zu ermitteln. Auf die» 
sem Weg ergab sich die Verlängerung, 
gerechnet von P == 500 kg, d.i. von 
= 159 kgigem an, zu A = 0,142 cm, 





') Bel späteren Versuchen wurde in der 
Regel jewells nur aus einem Bruchstäck 
ein Rundstab zu Zugversuchen heransgear- 


für Po 5620 6270 6830 
entsprechend 0 = 1790 1097 2175 
km 0,000 Manu 0,008 








somit bei 70% em Meßlünge zu 0,11 vH. In gleicher Weise 
wurde für die Belastung unterhalb ? — 500 kg verfahren und 
damit der Punkt erlangt, in welchem die Dehnungslinie die 
wugerechte Ordinatenachse trifft. 

Die Größe der von der Dehnungslinie bestimmten und 
in Fig. I durch Strichlage begeichneten Fläche wurde mit 
dem Planimeter ermittelt, Bei der Aufzeichnung war gewählt 
worden: 

in senkreehter Richtung I cm für 100 kg/gem Spannung 
‘ wagrerechter > 1° » 0,05 cm Verlängerung. 

Das Planimeter lieferte 56,1 gem, Diese Zahl entspricht 

einer mechanischen Arbeit von 
56,1 + 100 + 0,0005 — 2,808 kgm. 

Somit betrug bei 20 em Meßlänge des Stabes das Ar- 

beitsvermögen auf das Kubikzentimeter 
A .. 0,1410 kgm/ccm. 

Für den zweiten Rundstab fand sich: 

Zugfestigkeit . K,— #75 kgigem 
gesamte Verlängerung beim Bruch 0,08 vH’) 


Arbeitsvermögen . 0,134 kgm/com. 

Te20 7530 7720 7940 8100 8260 8420 kg 

2200 ans 2450 25 250 263 2682 kgigem 

"or Do Ma O,on  D,ran O,126 Oi cm. 
Fig. 2. Fig. 3. 
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3) Schlagversuch. 


Um dic hier zu erlangenden Zahlen mit denjenigen ver- 
gleichen zu künnen, welehe bei der Kerbbiegeprobe mit 
Fiußeisen und Flußstahl erhalten werden, wurden aus den 
Bruchstücken der quadratischen Biegestäbe auch Versuchskör- 
per mit Kerbung hergestellt, wie sie der Deutsche Verband 
fir die Materialprüfungen der Technik bei der Untersuchung 
von schmiedbarem Eisen im Jahre 1907 angenommen hat. 


') Diese Zahl schließt ebenso wie die für den ersten Stab ermit- 


beitet. tolte Größe 0,11 vH die federnde Verlängerung In sich. 
Zahlentafel 1. 
—— en  ——  —  — — — — — — — —— nn nn Le 
1 2 | f 4 I. 6 I_.? u: D | 10 






Spiegel Iink# 






Ablesung 1 Unterschied 
ne em yo cm 


Ablesung 
"scg em 








30,00 


1250 298 15,79 1,9% 27,99 
12177 158 14,07 0,07 29,00 
2000 | 687 18,18 4,18 25,08 
500 159 14,41 0,41 29,85 
2750 RT 20,60 6,60 23,00 
500 119 14,74 0,74 29,58 
200 | 15 22,30 9,39 20,0u 
soo | 159 11 1,17 29,80 
4250 1354 26,10 12,70 16,53 
500 | 159 15,0% 1,08 28,51 
so00 1592 30,07 16,97 12,08 
500 159 17,18 a | 27,35 


Spiegel rechts 


Unterschlei 
Nm em 









auf 20 em WespeBngliähe Länge 





a Tu bleibende telernde 


sh hs 






2,01 1,00 | 
2,10 | 0,17 ”,a3 
4,38 “un 
Ih,15 | on 7,98 Temperatur im 
7,0n 13,60% Versuchrauen 
41 | 1,15 12,48 15,89°C 
3,91 19,30 | ohne Aenderung 
1,80 | 1,07 17,33 
13,8? 2,97 
1,4% | EFT 23,58 
17,3% 34,55 
2365 | | RT) 28,54 


Bis Werber Splegelmessungen. 


Bam 52, Nr. 32. Bach: Versuche mit Gußeisen, 


&%. Dezemler 18, 


Fig. 2 und 3 zeigen die Stabform im Zusammenhang mit den 
beiden Auflagern, Der Schlag erfolgt mittels Pendelhammers 
in der Richtung des in Fig. ? eingezeichneten Pfeiles. 

Der Körper, welcher in dieser Gestaltung dem Schlag- 
versuch unterworfen wurde, ist dem inneren Teile eines der 
beiden Bruchstücke entnommen, die bei der Biegeprobe (mit 
1000 mm Auflagerentfernung) entstanden waren. Er besitzt 
an allen Stellen der Mantelfläche die Gußhaut; bearbeitet ist 
er nur in der Mitte durch das Bohren des Loches von 4 mm 
Weite und durch die Herstellung des Spaltes. 

Die zur Herbeiführung des Bruches erforderliche Schlag- 
arbeit 3,3 kom; somit ist, auf das Quadratzentimeter 
Querschnitt (wie üblich) bezogen, da b= 3,01 cm und A, — 1,520m, 
die spezifische Schlagarbelt 


Zahlentafel 2 
Rundstab 1a aus dem quadratischen Biegestab 1. 













Dehnungskoefizient « 
x IRRE: 
N | »4 
RE 





uses | 100 | ! 
1195000 | 1248 000 
150/687 | 850 | 056 794 | 6,50 
150/876 | 18,00 | 105 1945 | se] -— k 
10541000 | 1152 060 
15071115 | 19,50 1,07 17,83 Ji081 
1598/1854 | 25,97 | 3,01 22,56 j13,13 
1590/1599 | 34,85 >81 96,54 Jie,wı lm | a 
830 | 1004 Dan 


Aahlentafel 3. 
Rundstab ib aus dem quadratischen Biegestab 1. 











1 I 278 ı | 3] 6 7 
Span- |Verlängerung in "os em 
nungs- | ut 20 em ursprüngliche 100 4, Dehnungskaefifizient 


auf | ___ _ Länge Fahr] 


0/6: resamte|blafbende federnde 
ke'gem 4 4 hy 


i [73 


1090: 202, — 2) 1000. 201,1) 







vH 





1590/8908 | 400 015 2,01 | 3,8 SE re Fe 
1177000 | 1223 000 

159/887 8,53 ı 0,52 8,08 | 6,10 | 

159/876 | 18,58 A,ıı | 12,08 | Sr t__ \ 
1056000 | 1 151000 

1591115 | 19,20 1,06 17,39 |10,16 

1659/1854 | 25,9» ET 29,51 [13,01 

15971592 | 34,90. 5,78 | 2057 Jasrı| - _ ° ah 
886000 | 1009000 


Zahlentafel 4. 
Rundstab 2 aus dem quadratischen Biegestub 2. 











Pr a can. ua au 
Dem inneren Teile des zweiten der beiden bei der 
Biegeprobe entstandenen Bruchstiicke wurde gleichfalls ein 
Körper für den Schlagversuch entnommen, jedoch diesem 
ohne Kerbe unterworfen. Es ergab sich bei b = 2,06 em und 
k= 3,00 cm die erforderliche Schlagarbelt zu 9,4 kgm (also 
94:39 — 2,85 mal größer als bei dem gekerbten Bub); 
folglich die spezifische Schlagarbeit 
9,4 
0:18 1,06 kgm/gem. 
Mit den kreiszylindrischen Biegestiben wurden Schlag- 
versuche nur ohne Kerbe durchgeführt. 
In den Zahlentafeln 2 bis 11 sind die wesentlichen Er- 


Zahlentafel 5. 
Rundstab 3 aus dem quadratischen Biegestab 3. 





ae a EEE Tau EEE EEE DR SE 








Verlängerung in "/oo em 

























Span- 
Saab: aut 20 em ursprüngliche | 100 ı Dehnungakosfäsient a 
stufe _ Länge re 
9/0; gesamte bleibende federnde 
kg/ıeın 4 ı I 4 1000 20 (5, —3,)| OO 20 03,3.) 
159805 | 4,18 | 0,88 sol st At 
E ' i ; 1167000 1226000 
189/687 4,28 | 0,66 s22 | 6,58 
ısviars | 1n00 | 100 | anal mis I | ı 
1925000 | 1104000 
1359/1115 | 20,03 | 1,85 18,80 | 9,14 
159/1254 | ans | 2,41 29,00 | 12,49 
1ss/1502 | une» | 6er | 30,42 [17,0# ! A 
781000 242 000 
Zahlentafel 6. BRundstab 1 
aus dem runden Biegestab 1 von 40 mm Dmr. 
9 1228 si ıı si oe |  T._ 
Span- | Verlängerung In "no cm 
nuugs- | wuf 29 em ursprüngliche |100 4, Dehnungskooffiutent « 
stufe Lange ui BERNER 
0/8 (gesamte bleibende federnde RB Ki: En 
keigem | 4 | A 100 WE) 


A | 1 1 
159/888 | 428 | 08 4,18 | 8,50 ER 
’ uch We & 1117000 | 1157000 
159/637 4,32 0,58 | 8,90] 5,58 
1076 insel ons ano | no ——t— | I 
| 932 000 1 025 000 
sel | 20,58 | 2,88 | 19,08 12,67 
15Wa54 | a0an | >00 | 25,097 [17,08 
vso/15nR | anua | amun | amen anno] — I | 
| #42 000 851 000 
l 


Zahlentafel 7. Rundstab 3 
aus dem runden Biegestab 2 von 40 mm Dimr. 





ı | ss I! vs 1 ee | “ 7 


Verlängerung in "os em 
soft 20 em ursprüngliche 
Lange 


inte bleibende tedernd, 







1004 Dehnungskoefüzlent « 
i ER 


on Pr a 





4 







159/808 I ! 
1 135 000 1 1sı 000 

150/687 3,26 

150/876 6,01 ı ! 
1082000 | 1109 000 

1588/1115 9,06 | 

1 59/1854 11,60 

1589/1592 15,30 1 3 
s1d 000 861 000 





ı I sı s Ts ls Io | 7 


Span- | Verlängerung in '/zo em 
sat 20 cm ursprüngliche 


Dehnungskooffislent . 





nungs- 
stufe Länge es _ 
#1/#3 |gesnınte bleibende tadernde a: Ber 
keaem 4 di vH [100020 (2,—2,) 1000.20 (2. 2,) 
1 1; 
159898 | 443 | 0,15 4,08 L BEE OH 
ü r y 1079000 | 1117000 
169/697 950 0,71 5,10 
In8/=76 15,47 1,60 19,87 PER 1 _ 
937 000 1034 000 
1509/1115 | 29,88 | 3,10 | 19,72 
1591354 | 3274 | 0,2% | 26,40 
1509/1592 | 48,05 | 19,51 | 34,58 8 ı 


612 000 #30 000 


2064 Bach: Versuche mit Gußelsen. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 





Zahlentafel 8, Rundstab 3 
aus dem runden Biegestah 3 von 40mm Dir, 














Te 
Span. | Verlängerung in "u em 

ee auf 20 em ursprüngliche [100 4,| Pehnungskoofäizient a 
stufe _ kan ı 

alas 


. 4 


1000 20 (2,— 2,3 1000 20 (74-1) 




















1 

10/308 | 08 026 | m | L 

| 1055000 | 1119000 
150/607 957 | 0,6 8,88 | 7,81 | 
189/876 | 15,54 | 1,5%» | 13,08 10,88 : | 

| 923000 | 1028000 
1509/1115 | 22,02 3,0» 19,74 J12,50 | 
1591354 | 32,07 | 6,18 | 26,29 [19,05 
15071593 | a0,ı0 | 2,08 | 84,00 |25nı| — I | _'__ 

| 621 000 #35 000 





Zablentafel %. Rundstab I 
aus dem runden Biegestab I von Jumm Dir, 





a BI E18 
Span- | Verlängerung in Man eim j 
mungs- | *uf 20 cm ursprüngliche 100 4, 
stufe ____ bänge . 
“l®3 gesamte bleibende tederwde 
keiqgem 


# tz 


vH [Wo 0 13,— 2) 100 20 (n,—3,) 


187/884 4,01 0,14 | 387 | 3,00] —- a BEN BT 
1 182 000 1 225 000 
15T | 9,58 | 080 | 5,80 | 3,08 
1} 
157/866 | 19,75 | 0,92 | 19,80 | 6,60 ! „ı 
1 031 000 1 10% v00 
157/1102 | 19,88 | 1,70 | 18,12 | 8,58 
117/1839 | 26,90 2,08 23,91 [11,12 
ıczrısrs | a0,08 | 5,70 | so fine] ed 
792 000 942 v00 





gebnisse der Elastizitätsmessungen mit den Zugstäben 
aus dem Gußeisen A zusammengestellt®). 

Die Zahlen der Spalten 2 bis 4 zeigen deutlich die Zu- 
nahme der Dehnungen mit wachsender Spannung. Spalte I 
gibt die bleibende Verlängerung In Hundertteilen. Bildet 
man von letzteren die Durchschniitswerte für die höchste an- 
gegebene Spannungsstufe, so erhält man 

für die 20 mm starken Rundstäbe aus den quadratischen 
Biegestäben von 30 mm Seite 

16,91 + 16,51 x 15,30 + 17,09 _ 16,5 vH, 
für die 20 mm starken Rundstibe aus den runden Biege- 
stäben von 40 mm Dir. 

24,00 + 26,28 + 25,61 p 
re Dh vH, 
für die 18 mm starken Rundstäbe aus den runden Biege- 
stiben von 30 mm Dir. 
15,01 + 14,29 + 19,51 
3 

Die Zahl 25,5 zeigt deutlich, wie die aus der Mitte der 
stärkeren Biegestäbe herausgedrehten Zugstäbe eine weit 
größere bleibende Formänderung aufweisen. Dagegen ist 
die Zugfestigkeit erheblich geringer, wie Zuhlentafel 12 
(Spalte 13) erkennen läßt, welche die Hauptergebnisse sämt- 
licher mit dem Gußeisen A durchgeführten Festigkeitsver- 
suche enthält. 

Hiernach verhalten sich die für A, gefundenen Mittel- 
werte (Spalte 7) wie 

3831 :4370:4568:4957 = 1: 1,14: 1,10: 1,20, 
so dad, wenn diese für das Gußeisen A gefundenen Werte 
auf anderes Gußeisenübertragen werden dürften, die für die 





— 16,55 vH. 


') Bel den andern Gubelsensorten soll mit Rücksicht auf dem be 
schränktens Kaum auf die Wiedergabe der entsprechenden Zahlentafeln 
verzichtet werden. 








Zahlentafel 10. Rundstab 2 
aus dem runden Biegestab 2 von Jü mm Dimr. 

















Lug Bu ı15|1 8 TR) 
Span. | Verlängerung In" u em 
meine auf 20 em ursprüngliche [100 4,| Dehnungskoeffizient u 
stufe Länge 4 
0,02 (gesamte bleibende federnde D) [7 
SR EM N EL 


1 
mas | a2 0800 0 nel, 
1150000 1209000 
157/630 ‚Fun 0,59 8,09 | 6,80 
157/866 | ıwon | 0,90 | ımı0 | 8,5% I_ ı 
1038000 1111 000 
ısmrınor | mar | 133  anse | 805 
ısziasse | anaa | 200, 22,00 | 11,86 
57/1375 | aa,sı | 381 | 29,00 |14,88 I 1 
539 000 978 000 


Zuhlentufel 11. Rundstab 3 
aus dem runden Biegestab 3 von 30 mm Dmr. 





1.1 2.1.8 ıI5Ii oe 707 


Span- | Verlängerung In "in cin 
nungs- | nat 20 cm ursprüngliche [106 }, 


Dehnungskoeffizient «€ 





stufe Länge a 
"3 |gesamte bleibende federnde Kr m ER”: 
keigem 4 41 ’a NO (2) MO = 3, 
p 1 I 
157,394 4,87 0,10 4,08 - a 
1110000 | 1183000 
157630 991 0,49 8,78 
157866 | 11,08 1,02, 18,61 ı | de 
969 000 1042 000 
157,1102 | 21,07 2,34 18,73 | 
157/1339 | 28,01 3,97 24,#4 
15771575 | 89,11 | 7,63 | 30,48 Ep I 
725000 | 901000 


quadratischen Biegestibe von 30mm Stärke bei 1000 mm 
Auflagerentfernung erlangten Werte von KA, beispielsweise 
mit rd. 1,% zu multiplizieren sein würden, um die für runde 
Biegesilibe von 30 mm Stärke bei 600 mm Auflagerentfernung 
gültige Biegungsfestigkeit X, zu erhalten. 

Die Mittelwerte der Durchbiegungen y (Spalte 8) ver- 
halten sich wie 

23,#:16,7:11,8:6,9» = 1:0,70: 0,48 : 0,24, 

so daß — unter bereits ansgesprochener Voraussetzung — 
der Wert für die quadratischen Blegestibe mit rd. 0,5 zu 
multiplizieren wäre, um auf denjenigen für kreiszylindrische 
Biegestäbe von 30 mm Dmr. zu kommen. 

Die Durchbiegungen (Spalte 8) entsprechen, wenn die 
Gleichung 
a. ®# 
"48 (e) 


zugrunde gelegt wird}, im Mittel den abgerundeten Deh- 
nungskoefiizienten 


y-Pr 


bei I 1 - 
900000 

» II aa 2 
[77177777 

. Iu Pe. 
730000 
IV En 0 
930 000 


In diesen Zahlen prägt sich deutlich der bekannte Ein- 
fluß aus, den Form und Abmessungen der Querschnitte sowie 
die Gußhanut Kußern (vergl. die in der Fußbemerkung ı 
8. 2061 rechte Spalte angegebenen Stellen) 


') Bel Benutzung dieser Gleichung für Gußelsen ist das auf 8, 2061 
Fußbemerkung 2, linke Spaite bexw., 1, rechte Spalte Bemerkie zu beachten: 
“a ändert #ich unter sonst gleichen Verhältnissen mit 7, hängt ab von 
den Abmessungen und der Form des Querschnities, sowie von dem 
Einfu der Gubhant. 


Bam a. Nr, Ai 
2, Imezwrminse 118. 





Ruckes: Untersuchungen über den Ausfluß komprimierter Luft aus Kapillaren. 
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Zahlentafel 12. 


u el F 7 s | 
Diegerersuch 
E18 | II. ion 
ae r| B & | 2 3 g-. Es 
In abgerundeten F I € | F 2: & ä 137 
Muden angegeben | Z | 3 4 : Ei un 
2 5 L) | a 
« a | 
cm | cm | em | , mm 






























Abstand der Bruch z 
stelle von der Mitte 


















Material A. 
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gesamte Verlänge- 


BruchAäche 

















rung bel Paar 





keaem materla) 
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f ) ) | ! 200 0,71 | 2707 | 0,140 gesund 
s H ı | 100 200 20T 00 a 2 grund {2.00 Den | 2075 | one |gumd }o,1e 1,08 
ser bj 100 8,00 2,08 6727 8784 23,3 25 gesund | 2.00 ©, 0,79 0,90 
ae a | 100 2,04 990 | 678 | 3742 231 0,0 gend | 2,00 4,52 | 0,90 
Durchschnitt | | j 8531 | 23,0 | | 0,72 | 2006 
+ > m = 
| 3.% 
1, 
ä 
: d | 
5 l 
E Bi 
u | 
| em w/m | | 
\ pP 1 50 | 3,08 _ 1365 4420 16,8 0,0 | gesund | 2,00 0,11 | 2299 0,120 gesund | 1,08 _ _ 
. 2| 0 au are a 165 1,0 Jmmund| 200 (ms8}| 2121. (0000) en - | - 
a Lizeme Pr; _ 13650 4180 16,7 1,5 | gesund | 2,06 o,6# | 2280 0,116 gesund | 1,04 u 7 Ka 
S Durchschnitt | |] 4870 | 16,7 | | 0,10 | 2238 | 01m | 1,06] | 
| ' , 
r Ä @ 2 ıl eo|l2#| - 800 | A660 | 11,3 0,0 | gesund 1,80 |(0,85) 2356) (0,080) em "Ii- - | 10 
F | 0/30 — 800 | dis | 11, 0,0 | gesund | 1,50 0,01 2594 | 0,114 |wesund 1,11] — | 0,95 
E 13:1 »!so| - #20 4590 712,3 2,5 | gesund | 1,80 0.00 2500. @u28. |gesund 1] — | 0,87 
Durchsenmiee | | LEI | | | 0,05 2547 | 0,119 Inrel_ 0,95 
I I 
! | 
2 ıl olmo - 305 | 604, 85 | 10, gun — — _ - - I-| - 08 
u, 2 40 | 2,03 - 433 5274 7,2 | 15 ‚ gesund _ _ _ _ - - _ | 0,84 
s| »o|20 -— a0 | Am | 6 u] -— — _ _ - _ - | 
Durchschnitt | | 4987 6, | | I | 0,81 
(Schluß folgt.) 


Untersuchungen über den Ausfiuß komprimierter Luft aus Kapillaren 
und die dabei auftretenden Turbulenzerscheinungen.') 


Von Ingenieur Dr. Ruckes, Dortmund, 


Einleitung. 


In den Jahren 1883 und 1895 veröffentlichte Osborne 
Reynolds Abhandlungen über die Bewegungserscheinungen, 
die auftreten, wenn Wasser in langen, engen Rähren fließt. 
Er zeigte durch Versuche wie durch Rechnung, daß es eine 
bestimmte Geschwindigkeit gibt, unterhalb deren sich die ein- 
zelnen Wassertellchen parallel der Röhrenachse fortbewegen, 
oberhalb deren aber Wirbel auftreten, Diese Geschwindig- 
keit bezeichnet Reynolds als kritische Geschwindigkeit; für 
die Stelle, an der die Wirbelbildung auftritt, findet er den 
Ausdruck: 


K = 1900 bis 2000 — Pin 
worin bedeutet: 
e die Dichte 
U„ die mittlere Geschwindigkeit des 
Wassers or er 
« den Reibungskoeffizienten von Mi u 
D den Durchmesser des Rohres gemessen. 


K einen Zahlenwert, der für kreisför- 
mige Röhren — 1900 bis 2000 ist 


" Ein ausführlicher Versuchsbericht wird in den Mittellungen über 
Forschungsarbelten erscheinen, 


Die in der Zeiteinheit aus der Röhre austretende Flüs- 
sigkeitsmenge ist 


im—p) 7 
- E22 (r + . r) 
wenn 
Pa = Druck am Anfang der Röhre 
pm » » Ende » 5 alle Werte 
2r — Durchmesser der Röhre im absolu- 
3 = Koeffizient der inneren Reibung ten Maße 
em » » äußeren s gemessen, 
! = Röhrenlänge 


Bleibt nun die Wandschicht in Ruhe, ist also die äußere 
Reibung & unendlich groß, so fällt das zweite Glied in der 
letzten Klammer des obigen Ausdruckes fort, und es wird 

im—p) rt 
sn 

Die aus der Kapillarröhre in der Zeiteinheit ausfließende 
Menge ist also dem die Flüssigkeit treibenden Druck und 
der vierten Potenz des Röhrenhalbmessers direkt, der Länge 
und der inneren Reibungskonstante der Filissigkeit umge- 
kehrt proportional. 

Schon die Versuche von Hagen [und Poiseuille, die 
vor Kenntnis der Theorie Versuche über den Ausfluß von 


261 


2066 





Flüssigkeiten durch enge Rähren angestellt haben, führten zu 
einem der letzten Gleichung ganz entsprechenden Ausdruck, 
weshalb man diese Gleichung auch wohl dus Poiseuillesche 
Gesetz nennt. Da das (Hesetz zar Voraussetzung hat, daß 
sich alle Flüssigkeitstellehen parallel der Röhrenachse be- 
wegen, so folgt aus den Untersuchungen von Reynolds, dad 
das Gesetz nicht für alle Geschwindigkelten, also auch nicht 
für alle Drücke gilt, sondern nur für Geschwindigkeits- und 
Druckwerte unterhalb der kritischen Grenze, 

Wonn nun das Poiseuillesche Gesetz mit mehr oder we- 
niger Genauigkeit auch für Gase gilt, so muß es, falls auch 
hier eine kritische Geschwindigkeit vorhanden ist, unterhalb 
derselben gelten, oberhalb nicht mehr. 

Als Richtschnur für die Versuche habe ich mir folgende 
Fragen gestellt: 

ı) Gibt es bei Gasen eine kritische Geschwindigkeit? 

2) Wie verschiebt sich diese Geschwindigkeit mit Durch- 
messer und Länge der Kapillare? 

3) Wie verhält sich das Polseuillesche Gesetz unter- und 
oberbalb der kritischen Geschwindigkeit? 

4) Eintluß des Kapillarenmaterlales? 

5) Abhängigkeit der Durchflußmenge und der kritischen 
Geschwindigkeit von der Gestalt der Einfußöfnung? 

6) Kann man die Wirbel sichtbar machen [optisch]? 

7) Temperaturverlauf längs der Kapillare? 

Bei meinen Versuchen habe ich geradlinig ausgestreckte 
Metall- und Gaskapillaren mit kreisförmigem Querschnitt ver- 
wendet. Der Uebersicht halber sei die folgende Angabe über 
die Abmessungen vorausgeschickt 





Länge 
der Kapiliare 


Dinar. 


der Kapiliars Druck 





größter Wert 
kleinster » 


180 at 
7 mn Hyt 


Beschreibung der Versuchsanlage. 


Zu der vorliegenden Arbeit wurde die Maschinenanlage 
des physikalischen Institutes in Würzburg benutzt, Bei der 
Ausführung der Versuche babe ich zwischen einer Hochdruck- 
anlage, Fig. 1, und einer Niederdruckanlage, Fig. ?, unter- 
schieden. 

Hochdruckanlage. Die Luft wird durch den Kom- 
pressor €, der von dem Gasmotor G@ mit Hälfe der Trans- 
mission 7' angetrieben wird, aus dem Freien angesaugt und 
in den Behälter #2 gedrückt. Die Anlage lädt eine Ver- 
dichtung bis 200 at Ueberdruck zu. Der Behälter besteht aus 
drei übereinander gelagerten Kesseln und Ist so konstruiert, 
daß mar die komprimlerte Luft und das Wasser einzeln ent- 
nehmen kann. Der Kompressor Ituft zwecks Kühlung unter 
Oel und Wasser; mithin wird sich stets in jedem der drei 
Kessel unten das Wasser, darüber die verdichtete Luft be- 
finden. Die drei Wasserräume und die drei Lufträume stehen 
je unter sich in Verbindung, so daß es durch Umklappen 

Fig. 1. 


Hochdruckanlage, 
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des Rohrstückes Z möglich ist, durch das Ventil #° Luft, 
durch das Ventil £ Wasser in die Kapillare zu schieken, Die 
Leitung W ist in Wirklichkeit „ganz kurz. Der Behälter IL 
dient zur Verbindung der Kaplilare X mit dem Rohr W und 
dem Behälter A. Die Konstruktion von ZL wird später erör- 
tert werden. An die Kapillare schließt sich das Expansions- 
rohr $ und an dieses die Gasuhr //, Vor der Gasuhr ist ein 
Wasserdruckmesser H angebracht, Der erzeugte Kompres- 
sionsdruck wird an dem Metallmanometer M abgelesen. D ist 
ein Absperrventil. An das Ventil F kann für niedrige Drücke 
(tat und weniger) ein Druckreduzierventil angeschraubt wer- 
den. In diesem Falle muß man dann für die Druckmessung 
wegen der Genauigkeit auch noch ein Quecksilbermanometer 
einschalten. Wenn die durchfließende Menge wegen zu enger 
Kapillare zu klein wird, um mit der Gasuhr gemessen zu 
werden, fängt man die Luft durch den Meßzylinder N über 


Wasser auf. Hierdurch kann man einzelne Kubikzentimeter 
ablesen. 
Niederdruckanlage. Diese Anlage ist für Drücke 


bestimmt, die nur einige Millimeter oder Zentimeter Wasser- 
säule betragen. Deshalb ist sie naturgemäß bedeutend ein- 
facher als die Hochdruckanlage. Die Luft wird in dem Gas- 
behälter X komprimiert, geht dann zum Wassermanometer Y, 
Fig. 2, und von hier zur Kapillare X. An diese schließt 
sich die Gasuhr £. Je nach der Menge wurde bald eine 
große, bald eine kleine Gasuhr benutzt. 


Niederdruckanlage. 





Ausführung der Versuche, 


Allgemeines. Bevor ich an die Versuche selbst her- 
angeben konnte, hatte ich in der Anlage viele technische 
Schwierigkeiten zu überwinden. Hauptsächlich stellten sich 
mir bei hohen Drücken die Undichtigkeiten in den Weg, 
die teilweise in den Flanschen, zum größten Teil aber in den 
Ventilen zu suchen waren. Die Luftventile D und # dichten 
durch einen Tellerverschluß, Fig. 3, das Wasserventil & durch 
einen Kegel, Fig. 4. 


Fig. 3. Fig. 4. 
Luftventil, Wasserventil, 
Als pn 
” he 


Die Schwierigkeit im Abdichten der Ventile D und Fr 
liegt darin, daß zu dem Dichtungsteller ein Stoff verwendet 
werden muß, das weder zu hart noch zu weich ist. Gummi, 
Blei, Zink, Leder erwiesen sich als zu weich, Kupfer und 
Eisen als zu hart. 

Erst im Aluminium fand ich das rechte Miutelding. Die 
Aluminiumdichtungen habe ich 1'/, Jahre tlglich benutzt, 
und es war bis zum Schluß dieser Arbeit nicht erforderlich, 
die Diehtungsteller auch nur ein einziges Mal auszuwechseln, 

Für meine persönliche Sicherheit gegen ein etwaiges 
Zerspringen der Glaskapillare sorgte ich in folgender Weise: 

Die Kapillare wurde an den freien Seiten mit Ausnahıne 
der vorderen durch dünne Stahlblechplatten abgedeckt, Vorn 
an der Beobachtungsseite hingen schwebend, um einem An- 
prall der Glassplitter nachgeben zu können, zwei überein- 


Pan 82, Kr. $2, 
3. Deorember {US 





andergelegte feinmaschige Siebe. Die Kapillare stand sonk- 
recht, Fig. 5. 

Die Versache wurden in der Weise angestellt, daß ich 
am Metall-, Queeksilber- oder Wassermannmeter den jeweilig 
treibenden Druck, an der Gasuhr die in einer bestimmten 
Zeit dnrchgeflossene Menge ermittelte. Durch Auftragen des 
Druckes und des Reibungskvefiizienten oder des Druckes und 
der Durcehflußmenge erbielt ich dann jedesmal die Stelle der 
kritischen Geschwindigkeit in der Kurve. Bei kleineren 


Fig. 5. 


Sicherheitssehirm. 


Fig. 6. 





Durchiiudmengen, also bei engen Kapillaren, wählte ich mit 
Rücksicht auf die Genauigkeit der Gasubren die Beubach- 
tungszeit größer als bei weiten Kapillaren. Es war beson- 
ders darauf zu achten, daß zwischen Kapillare und Gasuhr 
eine sogenannte Expansionsleitung Ing, damit die Gasuhr 
ohne UÜeberdruck arbeitete. Die (ilaskapillare X war mit dem 
Behälter L in der durch Fig. & gekennzeichneten Welse ver- 
bunden, die sich bei genügendem Anzug der oberen Mutter 
sehr gut bewährt hat. Nicht ein einziges Mal ist mir with- 
rend der ganzen Arbeit eine Kapillare in- 
folge zu hohen Druckes herausgescbleudert 
worden, ein Beweis für die Zuverlässigkeit 
des Einkittens mit Marineleim oder Siegel- 
lack, Nur muß die Stopfhlüchse in heißem 
Zustand und recht langsam eingekittet wer- 
den, damit die Luft entweichen kann. 


Ruckss- Untersuchungen üher den Ansfuß komprimierter Luft aus Kapiitaren, 
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Hauptversuche, Die Messungen wurden, wie schon 
erwähnt, in der Weise angestellt, daß ich Druck und Durch- 
Hußmenge beobachtete, Ich zeichnete hierauf die Volumen- 
Druckkurvo und erhielt dann die Stelle der kritischen Ge- 
schwindigkeit als Knick in der Kurve. Auch einige Werts 
des Reibungskoeffizienten habe Ich ausgerechnet. Wegen der 
Einzelheiten verweise ich auf den awführlichen Bericht. Der 












® 


du, 














—n Dreck un Mo. 











++E Az 4-4 -H 

„LT DL ETITTT 
Eier rer DEF 
—- Liter dr 60 &4 





Ergänzung halber will ich nur @inige Beispiele angeben; 
siehe Fig. 7 bis 9. 

Man sieht aus Fig. 7 und 8, daß trotz verschiedener 
Längen der Kapillaren der Knick doch fast immer an der 
gleichen Stelle llegt, oder, was dasselbe ist, die Durchiluß- 
mengen sind bei verschiedener Länge gleich. Es muß also 
auch, da der Durchmesser der Kapillare überall derselbe Ist, 


Fig 9. 
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Während des Einklittens verhinderte ich das 
Auslaufen des Siegellackes durch Vorschie- 
ben eines Korkpfropfens. Befürchtet man 
dabei doch noch bei gar zu hohem Druck 











eine Verschiebung der Kapillare, so kann 





diese am Einflußende noch etwas aufgebla- 











sen werden. 
Die Kuapillare war nicht unmittelbar 
mit dem Expansionsrohr, das zur Gasuhr 
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führt, verbunden, sondern es war zwischen 
Kapillare und Expansionsrobr noch ein 
Stück weiten Gummischlauches angebracht. 























Bei hohen Drücken nämlich gerät die Ka- 
pillare sehr leicht in Schwingungen, weil 
sie senkrecht steht, und sie bricht dann, 
wenn sie aus Glas besteht, jedesmal ab, 
sobald sie am Ausflußende nicht frei be- 
weglich ist. Auch wäre es ohne den 
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Schlaucheinsatz wohl gar zu schwierig, 
wenigstens bei Glas, die Kapillare zu zon- 
trieren. Die Expansionsleitung selbst war 
aus Glas, 

Vorversuohbr. In diesem Abschnitt sind die Verfahren 
beschrieben, nach denen Gasuhren und Manometer geeicht 
warden. Von besonderm Interesse erschien mir das Eichen 
des Hochdruckmanometers bis zu einem Dracke von 153 at 
nach dem Verfahren von Amagat. Einzelheiten können hier 
wegen Platzmangels nicht erwähnt werden. Ich verweise 
auf die Abhandlung In den Mittellungen tiber Forschungs- 
arbeiten. 























die Geschwindigkeit überall fast gleich sein, oder: Es gibt 
eine kritische Geschwindigkeit, bei der die Kurven 
ihre Richtung Andern; an derselben Stelle hört auch der 
Reibungskoeffzient auf, unveränderlich zu sein. An dieser 
Stelle treten die Wirbel auf, an dieser Stelle bricht die Gil- 
tigkeit des Poisenilleschen Gesetzes ab. 

In der folgenden Zahlentafel sind alle untersuchten Glas- 
kapillaren zusammengestellt 
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0,133 | 1,055 244,38 2008 
| 0,295 280,84 2302 | nieht aufgeblasen 
| 9185 372,41 2334 
0,241 1,054 181,77 2112 } = 
9,58% 185,49 2160 
2,0 15,300 15,39 2042 
21,150 | 18,80 
| Aıro 15,98 Y 
6,080 | 15,98 2126 » 
2,880 18,94 
1,550 17,82 
1,080 18,05 2400 
2,2 ‚1,555 15,86 1998 > 
0,153 1,360 |, 225,8 2950 ” 
388,70 na7 wufgubiasen 
0,31? 0,800 120,89 2536 nicht aufgeblasen 
379,38 co8000 aufgeblasen 
E} ' 1,000 15,85 2118 nicht aufgeblasen 
| 20,91 2694 aufgeblasen 
E] 10,850 16,80 2340 nicht aufgablasen 
16,30 2340 aufgebiasen 
0,430 1,030 104,48 3000 aufgebli 
0,570 117,18 > 3000 ner 
0,278 197,59 > 5000 s 


Bisher waren nur Glaskapillaren verwendet worden. 
Jetzt wurden Eisen-, Kupfer- und Messingrühren benutzt. Sie 
ergaben auch eine kritische Geschwindigkeit, jedoch von 
einem andern Zahlenwert als bei Glas. Es wurde ferner noch 
festgestellt, daß die Form des Einflußendes der Kapillare für 
den Eintritt der kritischen Geschwindigkeit maßgebend iat. 


Bpangberg: Universal-Normaimabe mit abgestufter Toleranı. 


Zeitschrift des Vereines 
ıuutschur Ingenieure, 


Bei aufgeblasenen Röhren tritt sie nämlich erst später auf 
als bei nicht aufgeblasenen. 

Zum Schluß der Untersuchung wurde der Temperatur- 
verlauf längs der Kapillare, und zwar mit Hülfe von Ther- 
moelementen gemessen. Es zeigte sich ein Sprung in der 
Temperatur nur am Ende des Rohres. Die beiden Lötstellen 
[Kupfer-Konstantan) wurden innen längs der Kapillare wäh- 
rend des Durchströmens der komprimierten Luft verschoben. 
Die Erwärmung und die Abkühlung wurden mit einem Gal- 
vanometer gemessen, 

Ein Versuch, die Wirbel optisch sichtbar zu machen, ist 
mir nicht gelungen. 

Eine längere Erörterung der gefundenen Ergebnisse fin- 
det sich im ausführlichen Bericht. Hier will ich die Ergeb- 
nisse nur wie folgt zusammenfassen: 

1) Bei Versuehen mit Strömungen der Luft durch Kapilla- 
ren hat sich ergeben, daß es auch hier eine kritische Geschwin- 
digkeit giht, und zwar ist der kritische Wert von Reynolds 
auch hier für den Beginn turbulenter Strömung maßgebend. 

2) Die zahlenmiäßige Uebereinstimmung mit dem Rey- 
noldsschen Wert ist in vielen Fällen auffallend gut. Abwei- 
chungen haben sich Immer nur nach einer Richtung gezeigt, 
so daß in diesen Fällen die Turbulenz erst bei stärkerer 
Strömung eintriit. 

3) Die Abweichungen werden vorzugsweise bedingt durch: 

#) geringe Räöhrenlänge, 
b) allm&bliche Erweiterung der Einflußöffnung. 

4) Metallkapillaren geben erheblich kleinere Werte für 
die kritische Geschwindigkeit, als der Reynoldsschen Zahl 
entspricht, Wodurch diese auffallendo Abweichung bedingt 
ist, bedarf noch der näheren Untersuchung. 

5) Das hauptsächlichste Temperaturgefälle längs der Ka- 
pillare befindet sich in der Nähe der Ausflußmündung; daber 
müssen auch das wesentliche Druckgefilie und der haupt- 
sächlichste Widerstand in der Nähe des Röhrenendes liegen. 
Es scheint sich demnach das Gas wie ein Ganzes durch die 
Kapillare hindurch zu bewegen, ohne große Aenderungen 
der Dichte, Abnlich wie eine Flüssigkeit. 


Universal-Normalmaße mit abgestufter Toleranz." 


Von A. Spängberg. 


Der heutige Maschinenbau und besonders die hochent- 
wickelte Massenherstellung fordern, daß die Einzelteile nicht 
nur untereinander austauschbar sind, sondern daß sie auch 
ihrem Maßwert möglichst genau entsprechen. Diesem Ver- 
langen wird durch die allgemein gebräuchlichen Lehren 
nicht in befriedigender Weise Rechnung getragen, da die 
unvermeidlichen kleinen Abweichungen, die sogenannten 
Toleranzen, unabhängig von der Größe der Lehren immer 
innerhalb derselben Grenzen gehalten werden. Man braucht 
nur ein Preisverzeichnis über Meßwerkzenge aufzuschlagen, um 
diese Tatsache durch die Angabe bestätigt zu finden: »SAmt- 
liche Lehren sind innerhalb einer Toleranz von so und so 
viel genau«e. Werden nun Teile, die einzeln gemessen wor- 
den sind, zusammengebaut, so summieren sich die Toleranzen, 
und hierbei können sich Fehler ergeben, deren Größe man 
ohne weiteres nioht vorhersehen kann. Es seien z. B. in 
eine 200 mm breite Nut 10 einzelne Teile von 200 mm Ge- 
samtstärke einzupassen. Unter der Annahme, daß jede der 
zur Prüfung verwendeten Lehren die Toleranz 2 habe (im 
allgemeinen = 0,00+ mm), wird das Maß der Nut 200 + t und 
das der zusammengebauten Teile 200 + 10 t betragen. Eine 
genaue Passung ist nur dann vorhanden, wenn die +- und —- 
Toleranzen gleichmäßig verteilt sind, während die Teile in 
die Nut nicht hineingeben, wenn alle Toleranzen positiv 


') Bonderabdrücke diesea Aufsntzes (Fachgebiet: Fabrikanlagen und 
Werkstattelnrichtungen) werden an Mitglieder postfrel für 20 Pig gegen 
Voreinsendung den Betrages abgegeben, Nichtmitglieder zehlen den 
doppelten Profis. Zuschlag für Aunlandporto 5 Pie. Lieferung etwn 
2 Wochen nach Erschelnen der Nammer, 





sind und umgekehrt in der Nut zu viel Spielraum haben, 
wenn alle Toleranzen negativ sind, 


Um diesen Uebelstand zu beseitigen, hat der Inspektor 
der staatlichen Gewehrfabrik in Eskilstuna in Schweden, 
C. E. Johansson, Sätze von glasharten, rechtwinkligen Meß- 
platten, sogenannten Endmaßen, konstruiert, bei denen ein 
aus mehreren Meßplatten zusammengestelltes Maß mit dem 
Maßwert der einfachen Meßplatte vollkommen übereinstimmt. 
Hierbei hat also z. B, eine Zusammenstellung aus den Meß- 
platten 2, 3, 8 und 12 mm den glelohen Maßwert und die 
gleiche Toleranz wie das Einzelmaß 25 mm, eine Zusammen- 
stellung aus diesen beiden Maßen stimmt mit dem einfachen 
Maß 60 mm überein usw, 

Damit die kleineren Maße als genaue Bruchteile der 
größeren betrachtet werden können, dürfen die einzelnen Meß- 
platten, wie sich aus dem Vorhergesagten ohne weiteres er- 
gibt, nicht die gleiche Toleranz erhalten; die Toleranzen 
müssen vielmehr der Größe der Maße entsprechend abgestuft 
sein. Bei den Johansson-Maßen nehmen die Toleranzen etwa 
in demselben Verhältnis wie die Größe der Maße ab. Eine 
Ausnahme hiervon bilden nur die allerkleinsten Meßplatten, 
bei denen diese Forderung eine Genauigkeit b würde 
(0,0000: mm), die kaum ausführbar ist und auch praktisch 
nicht verlangt wird; die gestatteten Abweichungen sind hier- 
bei allerdings sehr gering. 

Als Hauptmaß dient bei dem Johunsson-Maßsutz das 
100 mm-Muß, das mit einer Genauigkeit von + 0,00: mm aus- 
geführt wird. 

Diese Genauigkeit ist also auch fir sAmtliche Zusammen- 
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stellungen von 100 mm abwärts gültig, und es 

enthält somit ein Satz Johansson-Meßplatten tat- 

sächlich soviel genau zuverlässige Maße, wie 
überhaupt aus den einzelnen Platten zusam- 
menstellbar sind. Hiordurch unterscheiden sich 

die Johansson-Maße grundsätzlich von allen 

andern Maßsitzen, da diese nur so viel zuver- 

lässige Maße entbalten, als Einzelmaße vor zus: 
handen sind, während der genaue Maßwert zrsste” 
eines daraus zusammengesetzten Maßes unbe- 

kannt ist. Die Meßplatien eignen sich daher ganz besonders 
zum Einstellen von Grenzlehren, bei denen die zum Einstellen 
verwendeten Urmaße unbedingt genau sein müssen, damit 
auf die Arbeitstücke nur -die gestatteten Maßabweichungen 
übertragen werden; hierbei können infolge der großen Ge- 
nauigkeit der Meßplatten die zulässigen Maßabweichungen 
auch kleiner als sonst gehalten werden, 

Anderseits erfordern die Meßplatten selbst eine außer- 
ordentlich sorgfältige Bearbeitung. Die Meßfllichen der ein- 
zelnen Platten müssen derart gerade sein, daß die Platten 
beim Zusammenflgen aneinander haften, Fig. ı. Das bürgt 
dafür, daß sich keine Fremdkörper wie Staub, Späne usw. 
zwischen den Flüächen befinden. Selbstverständlich dürfen 
die Platten nicht magnetlsch sein, weil sie dann sowieso 
aneinander haften und auch Feil- oder Schleifspäne anziehen 
würden, die ein genaues Messen ausschließen und die feinen 
Meßflächen bald verderben. 

Die Meßplaiten eines Johansson-Normal-Maßsatzes!) sind 
in bezug auf Größe und Anzahl derart gewählt, daß durch 
einfache Zusammenstellungen jeder Maßwert, der zwischen 
zwei nacheinander folgenden Platten liegt, in mehrfacher 


Fig. 1. 





Weise gebildet werden kann. Zu diesem Zweck ist jeder 
Satz in Unterabteilungen eingeteilt, wovon jede einen gewissen 
Maßschritt vorstellt. Zwei aufeinander folgende Unterabtel- 
lungen stehen in einem derartigen gegenseitigen Verhältnis, 
daß die Entfernung zwischen zwei Maßen in der einen Ab- 
teilung durch Hinzunahme der Platten der vorhergehenden 
Abteilung in demselben Maßschritt wie jene geteilt wird. 
Hierdurch orhillt man von dem Wert des kleinsten Endmaßes 
bis zu dem des größten eine Anzahl Maßwerte nach der Ein- 
teilung der ersten Abteilung in einer gleichmäßig steigenden 
Folge, Fig. 2. 

Der am meisten gebräuchliche Maßsatz Nr. 2, Fig. 3, be- 
steht aus 103 Endmaßen und ist in 3 Abteilungen eingeteilt, 
von denen die erste die Meßplauen 1,01, 1,02... bis I,49 mm 
(49 Endmaße), die zweite die MeBplatten 0,50, 1, 1,50... bis 
24,50 mm (49 Endmaße) und die dritte je I Endmaß 25, 50, 
75 und 100 mm enthält. 

Besonders mitgeliefert wird ein Endmaß von 1,005 mm. 
Hierdurch lassen sich von 1 mm an bis etwa 200 mm alle Maße 
um !/ı, mm steigend und von 2 mm an alle um "/3s0 mm steigend 
zusammenstellen. Der Satz enthält also 40000 genaue Maße 
oder überhaupt alle Maße, die in einer Werkstatt vorkommen. 
Hierbei liegt die Genauigkeit der zusammengestellten Maße 
bis 100 mm innerhalb 0,001 mm. Wie bereits erwähnt, ist 
dasselbe Maß gleichzeitig durch verschiedene Zusammen- 
stellungen erhältlich, z. B. 18,67 mm durch 


') Der Vertrieb dieser Universal-Normalmade llegt in den Händen 
von Schuehardt & Schütte, Berlin. 
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usw., so daß es gleichzeitig an verschiedenen Stellen oder von 
verschiedenen Personen benutzt werden kann. 

Eine Vereinfachung des Satzes Nr. 2 enthält 46 End- 
maße, womit etwa 20000 genaue Maße von 2 mm ab um 
os mm steigend bis etwa 200 mm zusammengestellt werden 
können. Ein hauptsichlich für den englischen und ameri- 
kanischen Markt bestimmter Satz besteht aus 83 Endmaßen 
und gibt etwa 80000 genaue Maße von 0,3” (engl.) um 
oo" steigend bis 8" und von 0,1" um */ıo” steigend bis 
s". Außerdem wird noch ein Satz in metrischem Maß her- 


Fig. 3. 
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gestellt, der 111 Endmaße enthält, womit rd. 200000 Maße, 
nämlich alle Maße von 2 bis 200 mın in Abstufungen von 
9/00, mm und von 1 bis 200 mm in Abstufungen von "io mm 
zusammengestellt werden können. Die Genauigkeit dieses 
Satzes läßt sich nur mit Schwierigkeit zahlenmäßig angeben, 
jedoch ist von zwei aufeinander folgenden Maßen das nominell 
kleinere auch wirklich kleiner als das größere, z.B. 23,1r1 
< 29,122. Die Toleranz jedes Maßes beträgt also noch nicht 
0,0005 mm. 

Die Maße, die bei der Herstellung der Johansson-End- 
maße als Normalien dienen, sind im Bureau International des 
Poids et Mesures in Paris für das metrische Maß und im 
National Physical Laboratory in London für das englische 
Maß geprüft worden. Die metrischen Sätze entsprechen bei 
-+ 20° © und der englische Satz bei + 66° Fahr. ihrem ge- 
nauen Wert. 

Die Jobansson-Maße lassen sich überall, wo genaue Messun- 
gen auszuführen sind, mit Vorteil anwenden. In erster Linie 
sind sie allerdings Normalmaße, die als Urmaße zum Ein- 
stellen von Lehren dienen sollen, Durch ihre außerordent- 
lich hohe Genauigkeit und vor allem durch die planmäßige 
Abstufung der Toleranzen sind sie geeignet, alle bei Meß- 
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werkzeugen verschiedener Herkunft vorhande- 
nen Unterschiede auszugleichen und das ganze 
Meßverfahren einer Werkstatt einheitlich zu 
gestalten. 

Ihre Anwendung als Urmaße für die festen 
Lehren ist besonders empfehlenswert, da alle 
Maße in dem Satz vorhanden sind, und wie 
bereits mehrfach erwähnt in einer großen An- 
zahl von derselben Genauigkeit. Jede we 
wünschte Aenderung der Maße oder der Tole- 





ranzen der Lehren ist daher einfach auszu- 
führen, und auch dem bei jeder Fabrikation 
eintretenden Bedarf nach neuen Maßen ist in 
vollkommener Weise Rechnung getragen. Auch 
für die Herstellung von Schablonen, Bohrvor- 
richtungen und dergl., bei denen Maße in 
Bruchteilen von Millimetern angegeben sind, 
ist ein Satz Normalmaße wertvoll. Um die 
Johansson-Normalmaße auch als Lochlehren 
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Gesamtstärke der Meßschenkel das gewünschte 
Maß ergibt, mit den betreffenden Meßschenkeln 
zusammengestellt. Um die so hergestellte 
Lochlehre sicherer zu gestalten, können noch 
besondere Halter, Fig. 5, verwendet werden, 
die zum Zwecke der Grobverstellung mit einer 
geteilten, durch Fingerdruck auslösbaren Mut- 
ter file die Spindel versehen sind. Die in 


Fig. 6. 








dieser Weise zusammengesetzten Meßschenkel 
und Halter können natürlich auch als genaue 
Rachenlehren verwendet werden, bei denen 
der Rachen durch die Meßschenkel gebildet 
wird. 

Eine verstellbare Rachenlehre mit ver- 
Anderlicher Toleranz ist in Fig, 6 dargestellt. 








zum Messen von Bohrungen verwenden zu 
können, sind die in Fig. 4 dargestellten Meß- 
schenkel hergestellt worden. 

Diese Meöschenkel sind ebenso genau gearbeitet wie die 
Endmaße und lassen sich durch die auftretende Saugwirkung 
mit den Meßplatten zu einem Ganzen vereinigen. Sie haben 
je eine gerade Medfläche von etwa der doppelten Länge der 
Endmaße und eine gebogene Fläche, die bei den verschie- 
denen Schenkelpaaren mit Kreisbogen von 2, 5 und 5 mm 
Halbmesser zusammenfillt, Die Erzeugenden der geraden und 
der gebogenen Flächen sind genau parallel. 

Beim Zusammenbau einer Lochlehre werden aus dem 
Normalsatz diejenigen Endmaße, deren Summe abzüglich der 


. 


Die Lehre besteht aus einem unteren festen 

und einem oberen verstellbaren Querstick, 

die mit genau geschlifienen Meßflächen ver- 
schen sind. Das obare Querstück wird durch eine Klemm- 
schraube festgezogen und durch Anschrauben der langen 
Stützschrauben in seiner Lage gesichert, Die eine Rachen- 
öffnung ist für die Einstellung des Hüchstmaßes bestimmt, 
während bei der andern durch Verschieben des beweglichen 
Sehlittens die zugelassene Toleranz eingestellt wird. Inner- 
halb des Bereiches des Werkzeuges (25 mm) können alle 
Maße und Toleranzen je nach dem zum Einstellen benutzten 
Maßsatz in Abstufunzen von "is oder "u, mm oder "you" 
eingestellt werden. 


Die Sicherung richtigen Längenmaßes, 
unter besonderer Berücksichtigung der Endmaßnormale.') 


Von Dr. H. Stadthagen. 


Die Wichtigkeit der Sicherung richtiger Längenmaßbe- 
stimmungen im Verkehr, in Handel und Industrie, in Wissen- 
schaft und Technik, ist von jeher anerkannt worden. Dem grö- 
beren Bedürfnis hat man durch die gewöhnliche Eichung und 
die Präzisionseichung, welche die Eichämter ausführen, Rech- 
nung gelragen. Im ersteren Fall wird für die Meterlänge bei 
der Normaltemperatur von 0° die Richtigkeit auf etwa I mm, 
im zweiten Full auf 0,ı mm verbürgt, während für die Unter- 
abteilungen sowie für längere oder klirzere Maße je nach dem 
Material der Stäbe entsprechend abgestufte Fehlergrenzen 
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festgesetzt sind"), Weltergehenden Anforderungen bis zu 
einer Genauigkeit von nahezu 0,01 mm kann durch eine Be- 
glaubigung von Maßstäben (Striebmaßen) als Gebrauchsnor- 
malen oder Kontrollnormalen durch die in den Landes- und 
Provinzial-Hauptsiädten befindlichen Eichungs- Aufsichtsbe- 
hörden (in Preußen Eichungs-Inspektionen genannt) genügt 
werden. Ist aber eine noch höhere Genauigkeit erwünscht, 
vor allem bei Prüfungen auf Tausendstel des Millimeters 
(0,003 mm = 1), so werden die Prüfungen von der Kaiser], 
Normal-Elchungskommission selbst, teilweise auch von der 


'; 8 Elehordnung für das Deutsche Reich, vom 27. De- 
sember 1834; mit Berlieksichtigung der won der Kaiserl Normal- 
Kichungskommission bis zum 30. April 1900 erlassenen Abänderungen 
und Ergänzungen bearbeitet von Zimmermann, Kl Flchb.:Insp., Berlin W 
1900, Monster 
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Physikalisch-Technischen Beichsanstalt ausgeführt'), Ueber 
das Ergebnis der Prüfungen werden in diesen Fällen Prü- 
fungs- oder Beglaubigungsscheine meist mit unmittelbarer 
Angabe der Fehler ausgestellt; für einige Fälle, die die 
schwerer bestimmbaren Endmaße betreffen, sind Sondervor- 
schriften erlassen, nach denen nur die Innehaltung be- 
stimmter Feblergrenzen verbürgt wird. Als Beispiel sei die 
Beglaubigung von Schrifthöhennormalen, Endmaßen von 
23,566 mm Länge, seitens der Normel-Eichungskommission 
auf Innehaltung einer Genauigkeitsgrenze von + 0,005 mm 
angeführt’). 

Infolge der außerordentlichen und eigenartigen Entwick- 
lung der Technik und der Präzisionsmechanik, insbesondere 
infolge der gesteigerien Anwendung der Toleranzlehren im 
Werkzeugmaschinenbau wie In der Fabrikation überhaupt, hat 
nun in dem letzten Jahrzehnt das Bedürfnis nach genauen 
Endmaßen geringerer und grüßerer Lünge ganz bedeutend 
zugenommen. Diese Entwicklung hat aber gleichzeitig durch 
Uebertreibungen in den Genauigkeitsansprüchen, durch Leber- 
schätzung des erreichten oder erreichbaren Genanigkeits- 
grades bei der Herstellung solcher Endmaße, durch Nicht- 
beachtung der Schwierigkeiten ihrer sachgemäßen Benutzung 
und durch Vernachlässigung ihrer möglichen Veränderungen 
»u bedauerlichen Mißverständnissen, zu unliebsamen Streitig- 
keiten, zu unberechtigtem Mißtrauen gegen amtliche Prü- 
füngsergebnisse, vor allem zu einer Unsicherheit in den 
Kreisen der Beteiligten geführt, deren Beseitigung Im Inter- 
esse der gesamten Industrie dringend zu wünschen Ist. 

Hinsichtlich der begründeten Genauigkeitsansprüche wird 
nur eine weitgehende Befragung der Interessenten ein klares 
Bild der Sachlage geben können. Hier sei nur erwähnt, daß 
das Angebot von Endmaßen zu 100 mm Länge mit einer Ge- 
nauigkeit von 0,0003 mm (!}, das man in manchen Preislisten 
findet, kaum dem praktischen Bedürfnis seine Entstehung 
verdankt, Man wird aber gleich sehen, einen wie geringen 
Sinn derartige Angaben haben. Zunächst erfordert eine 
solche Genauigkeit von 0,2 # eine so vorzügliche Bearbeitung 
der Endflächen, sowohl was Ebenhelt, als was Parallelitit 
beider Flächen anlangt, daß eine solaehe nur in den selten- 
sten Fällen erreicht wird. Es hat leider oft festgestellt wor- 
den missen, daß sogenannte gut gearbeitete Endmaße, deren 
Länge auf 1 sicher bestimmt werden sollte, an verschiede- 
nen Stellen der Eudflächen gemessen um mehrere # abwei- 
chende Werte ergaben. Endmaße, die hinsichtlich der Plan- 
parallelitä auf Bruchteile eines Tausendstel-Millimeters ge- 
nau bearbeitet sind, konnten bis in die neueste Zeit hinein 
nur als seltene Ausnahmen bezeichnet werden. Bei vielen 
Endmaßen genügt die Auflage einer ebenen, planparallelen 
Glasplatte und Erzeugung von Interferenzfiguren, Indem man 
einfarbiges Licht darauf fallen läßt, um sofort an deren un- 
regelmäßiger Gestaltung die Mangelhaftigkeit der Obertlüche 
zu erkennen. Ist nun aber die Herstellung eines so genauen 
Maßes von 100 mm Länge gelungen, so macht die Feststel- 
lung seiner Llinge auf 0,8 so bedeutende Schwierigkeiten, 
daß nur bei Anwendung der feinsten Meßmittel und der 
größten Vorsichtsmaßregeln die Aufgabe — im Laboratorium 
— zu lösen ist. Man bedenke, daß z. B. bei einem Stahl- 
körper wegen der thermischen Ausdehnung dieses Materiales 
die wahre Temperatur des Maßes bei der Messung auf min- 
destens 0,:° bekannt sein mnd, daß die verschiedene Anut- 

allein Unsicherheiten von Zehnteln des w, die Un- 
kenntnis des wahren Ausdehnungskoeffizienten des Kör- 
pers auf stwa 5 vH — sie kann noch größer sein — hei 
der Umrechnung auf eine von der Beobachtungstemperatur 
um nur 5° abweichende Temperatur auch solche von etwa 
0,3 44 verursachen kann, 

Wird nun aber auch diese Feststellung als gelungen 
angenommen, so wird die Praxis mit der Genauigkeit von 
0,2 x doch nicht viel anfangen können. Die erste Bedingung 


') Die notwendige Uebereinstimmung beider Behörden Ist durch 
gelagentliche Verglelchungen der Normale der Physikalisch-Technischen 
Belchsanstalt mit dem Prototyp oder dessen Kopien in der Kaiserl. 
Normal-Kichungskommission genlchert. 

?) Bekanntmachung der K. N.-E.-K. v, 25. Fehr. 1905, ». Mittel- 
kıngen d. &.N.-E.K, v. 11. März 1905, 2. Reibe Nr. 1%; Berlin, Jallus 
Springer. 
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des richtigen Gebrauches, die Bestimmung und rechnerische 
Berücksichtigung der Temperatur, wird natürlich, wenn das 
Maß in den Händen eines verständigen Interessenten ist, als 
erfüllt angesehen werden müssen. Es dürfte aber doch im 
Betrieb Außerst schwierig sein, die Temperatur des Maßes 
genaner als auf 1°C zu bestimmen. Dabei muß schon vor- 
ausgesetzt werden, daß das Maß einige Zeit in einem gut 
temperierten Raume, fern von stark strahlenden Körpern la- 
gert, daß seine Temperatur mit einem auf etwa 0,1* richtigen 
daneben gelegten Thermometer bestimmt und daß das Maß 
weder mit den Händen, noch mit gut die Wärme leitenden 
Zangen oder dergl., sondern nar z. B. mit Holzgabeln ') an- 
gefaßt wird. Kennt man nun die Temperatur auf 1°C, so 
bleibt doch noch infolge der Wärmeausdehnung des Kör- 
pers bei Stahl eine Unsicherheit von über 1a, bei Messing 
von nahezu 2 4 bestehen. Dazu kommt der durch die man- 
gelhafte Kenntnis des wahren Ausdehnungskoeffizienten her- 
vorgerufene Fehler, wenn man nieht in der Lage ist, das 
Maß bei nahezu der gleichen Temperator zu benutzen, bei 
der seine Länge bestimmt ist, Bei Lieferungen nach den 
Tropen kann durch diesen Umstand, den man bei solchen 
Maßen wegen der Schwierigkeit und wegen der Kosten durch 
unmittelbare Bestimmung des Ausdehnungskoeffzienten nur 
schwer beseitigen kann, bei dem obigen Maß immerhin eine 
Unsicherheit von nahezu 25 hervorgerufen werden’). In 
unsern Gegenden wird der halbe Betrag auch leicht erreicht. 
Vergliche hiernach ein Interessent zwei solche, wirklich auf 
0,2 4 bestimmte und gleiche Maße von 100 mm Länge mit- 
einander unter Beobachtung aller Vorsichtsmaßregeln, so 
wirden sich in Berücksichtigung der obigen Darlegungen 
doch scheinbare Unterschiede von a gwarae # zeigen können. 
Nur angedeutet seien hier die Abweichungen, die sich bei 
Endmaßbestimmung und -benutzung infolge der Abhängigkeit 
der Länge vom angewandten Druck ergeben. 

Fast gar keine Beachtung findet aber in der Praxis die 
mögliche Veränderung der Endmaße im Laufe der Zeit. Von 
der natürlichen Abnutzung der Made bei starkem Gebrauch 
abgesehen, kommt hier vornehmlich die so oft beobachtete 
olastisch-thermische Nachwirkung der Metalle in Betracht. 
Insbesondere können deren Wirkungen bei gehärtetem Stahl, 
dem aus bekannten Gründen überwiegend für Endmaße be- 
nutzten Material, ganz bedeutend sein, und zwar treten unter 
den gewöhnlichen Verhältnissen im allgemeinen Verkürzun- 
gen ein. Schon vor etwa 20 Jahren sind hierüber seitens 
der Normal-Eichungskommission einige planmäßige Untersu- 
ehungen angestellt”), aus denen hier nur ein Beispiel her- 
vorgehoben werden soll. Ein Endmaßstab von 100 mm Llinge 
aus gehärtetem Stahl, der keiner andern als der gewöhnli- 
chen Zimmertemperatur ausgesetzt war, zeigte in einem Zeit- 
raum von 5 Monaten eine Verkürzung um 0,012 mm (!). Die 
Nachwirkungen sind natürlich geringer, wenn solche Maße 
nicht in ihrer ganzen Länge, sondern nur an den Enden ge- 
härtet sind, 

Diese Nachwirkungen lassen sich allerdings, worauf 
schon in der letztangezogenen Veröffentlichung hingewiesen 
ist, durch geeignete Vorbehandlung des Materiales, vor allem 
durch mehrfache Erwärmung auf eine höhere Temperatur mit 
anschließender langsamer Abkühlung, die sogenannte Tempe- 
rung, wesentlich herabmindern, indem dadurch der Verkür- 
zungsprozeß erheblich beschleunigt wird, so daß nachher eine 
größere Beständigkeit eintritt. Von diesem Verfahren wird 
in der Tat in der Praxis vielfach, namentlich in neuerer 
Zeit, Gebrauch gemacht, wo man durch die günstigen Er- 
fahrungen beim Glas und, in den letzten Jahren, bei der 
eigenartigen Nickelstahllegierung mit 36 vH Ni, dem soge- 


’) Das Wesentliche ist natürlich, daß Handgriff aml Stiel aus Holz 
oder mit starkem Leder überzogen sind, 

” Es ist hierbei vorausgesetzt, daS das 100 mm-Maß aus Stahl, 
dessen Auslehnung zu 11,0% für 1" und 1m zur Umrechnung auf ver- 
schiedene Temperaturen angenommen ist, in Wirklichkeit einen Aus- 
dehnungskooffizienten 11,% hat, ferner daß die Beobachtungen zur Ba- 
stimmung seiner Länge in der Nähe von + 14% 0 ausgeführt sind, wäh- 
rend selne Benutzung etwa bei «+ 15% C erfolgt. 

9 »Thermische Nachwirkungen von Metallen“, veröffentlicht in den 
Mitteilungen der N.-E.-K. 1. Reihe Nr 1, 1öR6; »Riastische und ther- 
mische Nachwirkungen von Metallen“, ebenda 1. Reihe Nr. 9, 1##®. 
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nannten Invar, den Wert der Temperung mehr und mehr er 
kannt hat. Dadurch erklärt es sich, daß man den Verlinde- 
rungen, die mit der Zeit eintreten können, nicht in dem Maße 
Beachtung geschenkt hat, wie es auch selbst unter diesen 
Umständen noch nötig ist. Denn erstens zeigen auch so be- 
handelts Madsınbe immer noch Aenderungen '), die gegenüber 
dem oben erwähnten Genauigkeitsgrade von Bruchteilen des 
a eine erhebliche Rolle spielen können, und zweitens kann 
man ohne mehrjährige Beobachtung an einem Maße nicht er- 
kennen, ob es einer genigenden Temperung unterworfen 
worden ist. 

In einem gewissen Umfange werden diese zeitlichen Ver- 
änderungen von der Länge der Maße abhängen '), wie auch 
neuere Beobachtungen in der K. N.-E.-K. andeuten. 

Es scheinen aber auch besonders bei ganz dünnen Maßen 
Verziehungen der Oberflächen, vielleicht infolge von Span- 
nungsausgleich, einzutreten, die naturgemäß zu verhältnis- 
mäßig starken Lilngenänderungen, im wesentlichen Vergrö- 
Berungen, Anlaß geben künnen. Daher lassen sich selbst 
bei nicht sehr hohen Anforderungen Nachprüfungen solcher 
Maße vielfach nicht umgehen. 

Diese Darlegungen dürften es klar erkennen lassen, 
wie hinfällig die üblichen Genauigkeitsgarantien 
sind. Weiter erscheint es aber erforderlich, durch geeig- 

') Vergi. Pätigkeltsberleht der Phys Techn. Kolchsanstalt, Zeit- 
schrift für Instrumentenkunde Mal 1909 8. 140. 
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nete Maßnahmen, durch Aufklärung der interessierten Kreise, 
durch Festsetzung vernünftiger Genauigkeitsabstufungen, durch 
allgemeine Durchführung geeigneter Behandlung des Mate- 
riales, unter Umstiinden auch durch Schaffung von Haupt- 
normalien aus möglichst unveränderlichem anderm Material 
als Stahl, sowie viellelcht durch entsprechende Prüfungsbe- 
stimmungen der beteillgten Behörden die vorhandene Un- 
sicherheit auf diesem Gebiete zu beseitigen. 

Es wäre daher erwünscht, wenn die beteiligten Kreise 
zu folgenden Fragen Stellung nähmen: 

1) Sind Unterschiede, und in welchem Betrage, beob- 
achtet worden? 

2) Aus welchem Material, z. B. Stahl gehärtet, Stahl an 
den Enden gehärtet, sind die Endmaße, bei denen Unter- 
schiede beobachtet sind, aus welchem diejenigen, bei denen 
sich keine Unterschiede gezeigt haben? 

3) Wie werden die Maße benutzt: frei gehalten oder 
ihrer ganzen Liinge nach aufliegend, sowie unter welchem 
Druck? 

4) Welche höchsten Genaulgkeitsanforderungen muß die 
Praxis an Endmaße der verschiedenen Längen stellen? 

5) Genügt — und für welche Fälle — die Innehaltung 
bestimmter Fehlergrenzen in Höhe von + 0,01, + 0,008 oder 
+ 0,008 mm? 

6) Stehen einer zweijährigen Nachprüfung solcher Maße 
Bedenken entgegen? 


/ Schiffsschwingungen höherer Ordnung.') 


Von Dr=-‘ng. W. Thele in Hamburg. 


In dem Maße, wie die bentigen großen Fracht- und 
Personendampfer die früheren Schiffe in den Abmessungen 
übertreffen, hat auch der Begrifi eines »starren Systemes« 
in bezug auf den Schiffskörper seine Berechtigung verloren; 
denn die elastischen Eigenschaften des Baustoffes einer so 
langgestreckten Konstruktion treten immer mehr, und zwar 
in recht störender Weise, in die Erscheinung. 

Es Ist mit Sicherheit anzunehmen, daß bei einer weiteren 
Steigerung der Ansprüche des überseeischen Verkehrs an 
die Schiffsgeschwindigkeit und Tragfähigkeit die damit Hand 
in Hand gehende Vergrößerung der Schiffsiänge und der 
Maschinenleistung Verhältnisse schaffen wird, welche die 
Schiffbauindustrie in eine hnliche Lage wie vor rd. zwei 
Jahrzehnten versetzen. Während man sich bis dahin mit 
den naturgemäß schon seit Einführung des Maschinenbetrlebes 
auf Schiffen beobachteten Schwingungen als einem unrer- 
meidlichen, jedoch immer noch erträglichen Uebel abgefunden 
hatte, forderten die bei der Indienststellung der ersten größeren 
Schnelldampfer der Hamburg-Amerika-Linie und der Cunard- 
Linie damals zutage tretenden auffallend heftigen Schwin- 
gungserscheinungen zu Gegenmaßregeln heraus, wollte man 
nicht den Erfolg dieser und der noch kommenden Neubauten 
in Frage stellen. Dieser Umstand gab Veranlassung, die 
Schwingungserscheinungen eingehender zu studieren, Man 
hatte bald erkannt, daß die ganz erheblichen im Zelt 
maß der Maschinenumdrehungen verlaufenden Schwingun- 
gen erster Ordnung hauptsitchlich darch die hin- und her- 
gehenden Massen der Maschinen verursacht wurden, und es 
entsprieht der Natur der hierbei zur Wirkung kommenden 
Kräfte, daß es vorzugsweise der rein wissenschaftlichen Be- 
handlung dieser von der Technik gestellten Aufgabe vorbe- 
halten war, der Praxis in kurzer Zeit diejenigen Woge zu 
weisen, welche die scheinbar in jener Zeit erreichten Grenzen 
des Großschiffbanes wesentlich erweitern halfen. Die allge- 
meine Einführung des Massenausgleiches, und zwar insbeson- 


') Sonderabilrücke dieses Aufsatzes (Pachgeblet: Schiffs- und See- 
wesen) werden an Mitglieder postfrei für 20 Pie gegen Vorelmsendung 
des Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. 
Zuschlag für Auslandporto 5 Pf, Lieferung etwa 2 Wochen nach Er- 
scheinen der Nummer, 


dere des Schlickschen Verfahrens, im Schifismaschinenbetrieb 
als Frucht jener Studien ist in ganz hervorragender Weise 
an der Weiterentwicklung der Schifibautechnik bis zur augen- 
blicklichen Höhe beteiligt. In annähernd vollkommener Weise 
gelang es Schlick, die Schwingungen niederer Ordnung bis 
auf geringe Reste zu vermeiden, die dem Einfluß nebensäch- 
licher Umstände zuzuschreiben sind, welche trotz Ihrer ver- 
hiltnismäßlg unbedeutenden Größe doch infolge ihres Impuls- 
artigen Verlaufes Im Falle der Resonanz Schwingungen der 
genannten Ordnung zu erzeugen vermögen. Diese Rest- 
schwingungen, die nicht zu verwechseln sind mit den von den 
einzelnen Schraubenflügeln erzeugten Schwingungen höherer 
Ordnung, können wegen ihrer geringen Schwingungswelte 
und -zahl kaum als besonders störend bezeichnet werden. 
Ebenso haben sich die bei der Vierkurbelmaschine überhaupt 
nicht ausgeglichenen Kräfte und Momente höherer Ordnung, 
die bekanntlich dem Einfluß der endlichen Länge der Pleuel- 
stange unterliegen, entgegengesetzt zu der früher vielfach 
verbreiteten Meinung als gänzlich ungefährlich herausgestellt, 
und es kann daher mit Recht behauptet werden, daß durch 
die Schlicksche Kurbelanordnung jeder Einfluß der bewegten 
Massen der Maschine auf den Schwingungszustand des 
Schiffes als vollkommen beseitigt gelten kann, 

Es hat lange gedauert, bis sich diese Erkenninis in Fach- 
kreisen Geltung verschafft hat, was vornehmlich dem Um- 
stande zuzuschreiben ist, daß es erst langwieriger und ein- 
gebender Untersuchungen mit dem Pallographen bedurfte, 
um den ausschließlichen Zusammenhang der Schwingungen 
höherer Ordnung mit der Tätigkeit der Schraube darzutun. 
Hiermit soll nicht gesagt werden, daß man früher überhaupt 
nichts von dem Anteil der Schraube an den Schwingungs- 
erscheinungen gewußt hätte; selbst der mittelmäßigsten Be- 
obachtungsgabe mußte das im Hinterschiff vernehmbare Ge- 
räusch diese Erkenntnis aufdrängen. Doch war man weit 
davon entfernt, hierin einen geseizmäßigen Vorgang zu er- 
blicken, und bezeichnete die scheinbar wild durcheinander 
laufenden Erzitterungen mit Rücksicht auf ihre Wahrnehmung 
durch das Gehör einfach als Rasselschwingungen. 

Mittlerweile hat sich die Dampfiurbine im Schiffs- 
maschinenbetrleb Eingang verschafft, und zwar verdankt sie 
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ihre beisplellos schnelle Einführung nicht zum geringsten 
Teil den vorherrschenden irstlimlichen Ansichten über die 
eigentlichen Ursachen der Schwingungen höherer Ordnung, 
deren Vertreter die Turbine als Helfer in der Not ansahen. 
In der Tat konnten auch bei den ersten Tarbinendampfern 
gewisse Erfolge hinsichtlich der Schwingungserscheinungen 
festgestellt werden. Diese erklären sich aus der hoben Um 
laufzahl der Schraube, die wegen der damit verbundenen 
hohen Zahl und geringen Stärke der Flügelstöße gewisse 
physikalische Bedingungen in Wegfall kommen ließ, welche 
zur Finleitung und Aufrechterhaltung des Schwingungs- 
zustandes des Schiffes erforderlich sind. Inzwischen haben 
sich diese Verhältnisse ganz und gar geändert. Seitdem, 
einem zwingenden Gesetze zufolge, die Umlaufzahl der zum 
Antrieb der Schrauben dienenden Turbinen wesentlich er- 
niedrigt werden mußte, wurden alsbald wieder Klagen über 
heftige Schwingungserscheinungen laut, und die Erfahrungen, 
die erst neuerdings mit den Schnelldampfern »Lusitania« 
und +Mauretania« der Cunard-Linie gemacht worden sind’), 
dürften gewiß nicht dazu angetan sein, die bei der Einfüh- 
rung der Schiffsturbinen hinsichtlich der Schwingungserschei- 
nungen gehegten großen Erwartungen zu rechtfertigen. 

Die vorher ausgesprochene Befürchtung, daß eine weitere 
Vergrößerung der Geschwindigkeit und der Abmessungen der 
großen überseeischen Personendampfer mit Rücksicht auf 
die zu erwartenden Schwingungen kaum mehr denkbar sei, ist 
daher angesichts dieser jüngsten Erfahrungen nicht zu sehr 
übertrieben und wird sicherlich bei denen Verständnis finden, 
welche die Unerträgliehkeit der Schwingungen höherer Ord- 
nung während einer Seereise am eigenen Leib erfahren 
haben. 

Ueber die Natur der von den einzelnen Schraubenflügeln 
ausgehenden und die Schwingungen höherer Ordnung er- 
zeugenden Stöße ist leider bis heute noch za wenig Be- 
stiimmtes bekannt, als daß irgendwie die Möglichkeit geboten 
wäre, das Ucbel an der Wurzel zu fassen, d. h. die Ent- 
stehung der Kraftschwingungen in der Schraube überhaupt 
zu unterdrücken. Zwar könnte man sich immerhin denken, 
daß etwa durch gewisse Schraubenformen dieser Zweck 
wenigstens teilweise erreicht würde. Doch hat das Fehl- 
schlagen zahlreicher nach dieser Richtung hin unternommener 
Versuche gelehrt, daß auf diesem Wege nichts zu erreichen 
ist, was man übrigens auch mit Rücksicht auf die am Hinter- 
schiff sich abspielenden Vorgänge nicht anders erwarten kann. 

Wenn wir heute auch noch nicht in der Lage sind, uns 
ein genaues Bild von dem Bewegungszustand der das Hinter- 
schiff verlassenden und der Schraube xzufließenden Wasser- 
menge zu entwerien, so ist e# doch sicher, daß er abhängig 
von der Form des Schiffskörpers ist und daher alle Un- 
stetigkeiten aufweisen muß, die auch am Hinterschiff den 
glatten und regelmäßigen Verlauf der Außenhaut unter 
brechen. Es ist klar, daß sich beispielsweise der Einfluß 
der Ruderlage, der Wellenhosen, des Hinterstevens usw. 
deutlich bemerkbar machen muß. Namentlich letztere Teile 
erzeugen wegen ihrer nach hinten stumpf ausgebildeten Form 
einen ganz erheblichen, gegen die unmittelbare Umgebung 
scharf begrenzten örtlichen Vorstrom oder besser gesagt 
Wirbel innerhalb des dem Schiffe folgenden und von der all- 
gemeinen Linienführung abhlingigen eigentlichen Vorstromen. 
Während nun der letztere wegen seines stetigen Verlaufes 
jedenfalls keine bemerkenswerten Schwankungen des Schrau- 
benschubes und am allerwenigsten solche höherer Ordnung 
verursachen kann, äußert sich die Wirkung des trsteren wie 
ein einem Peitschenschlag vergleichbaren Stoß gegen die 
durch die betreffende Stelle hindurchgehenden Schrauben- 
flügel. Eine Vorstellung von der Größe der bei diesem 
Vorgange zur Auslösung kommenden Krilfte erhält man, wenn 
man in Betracht zieht, welch gewaltige Energiemengen von 
jedem einzelnen Schraubenflägel auf eine verhältnismäßig 
geringe Wassermenge übertragen werden, wobei naturgemiß 
jede Unstetigkeit im Bewegungszustande derselben vor Ein- 
tritt in die Schranbe in entsprechender Weise in der Vor 
triebkorve zutage treten muß. Obgleich nun, wie vorher 
schon angedeutet, irgend welche genaueren Untersuchungen 


" Vergl, Z. 1907 8. 1875. 
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über diese Vorgänge nicht vorliegen, kann doch aus den an 
Bord erhaltenen Schwingungsdiagrammen und ferner auch auf 
Grund unmittelbarer Beobachtung auf den stoßartigen Verlauf 
der Vortriebschwankungen geschlossen werden, und zwar 
zeigt das Vorhandensein von Schwingungen sehr hoher Zahl, 
die sich bei zufälliger Resonanz hier und dort im Schiff aus- 
bilden, daß die Glieder höherer Ordnung dieser Kraftschwan- 
kungen noch ganz erhebliche Beträge aufweisen, gegen 
die #. B. die in der Maschine nicht zum Ausgleich kom- 
menden Kräfte und Momente höherer Ordnung ganz und 
gar verschwinden. Auch mittels der jetzt zu großer Voll- 
kommenheit ausgebildeten Torsionsindikatoren, von denen der 
von Föttinger') konstrulerte wohl der geeignetste für feinere 
Untersuchungen sein dürfte, haben die Ursachen der von den 
einzelnen Schraubenflügeln ausgehenden Sıöße in einwand- 
freier Weise noch nicht festgestellt werden können Zwar 
lassen die Diagramme, die mit diesem Torsionsindikator ge- 
nommen werden, im Gegensatz zu den Ergebnissen früherer 
Porscher‘) den Einfluß der Flügelzahl der Schraube erkennen, 
ohne jedoch bestimmte Aufschlüsse über die eigentliche Ur- 
sache der Schwingungen zu geben. Die vielfach geäußerte 
Meinung, daß diese im wesentlichen dem Einfluß der nahen 
Schiffswand oder der Wasseroberfläche zuzuschreiben sind, 
därfte nur in beschrilnktem Maße zutrefien; durch diese An- 
nahme ließe sich das Vorhandensein von Schwingungen sehr 
hoher Ordnung nicht in befriedigender Weise erklären. Viel- 
mehr deuten die ganzen Erscheinungen auf eine örtlich sehr 
eng bagrenzte Ausdehnung der störenden Ursache hin, und es 
liegt daher der Gedanke an den möglichen Einfiuß der oben 
näher bezeichneten Unstetigkeiten der Schiffshaut nahe. Es 
wärde sich lohnen, diese Vorgänge mit vollkommeneren, er- 
höhten Ansprüchen genügenden Pallographen zu untersuchen, 
um auf Grund der bekannten Gesetze über den Zusammen- 
hang einer Schwingung mit dem sie erzeugenden Impuls 
einen Einblick in die Entstehungsgeschichte der Schwingung 
höherer Ordnung zu erhalten, ganz abgeschen davon, daß 
solche Untersuchungen manche wertvolle Bereicherung unsrer 
Kenntnisse über die Wirkungsweise der Schiffschrauben über- 
haupt zur Folge haben müßten. 

Zur Bekämpfung der mit Rücksicht auf die sonstige tech- 
nische Vollkommenheit unsrer neuzeitlichen Schnelldampfer 
doppelt lästigen Schwingungen höherer Ordnung stehen uns 
bis heute nur schr wenige und obendrein recht unvollkommene 
Hülfsmittel zur Verfügung. 

Wohl sucht man an der Hand der bei ähnlichen Schiffen 
gemachten Erfahrungen ein Urteil über die zu erwartenden 
kritischen Schwingungsverhältnisse des neu zu erbauenden 
Schiffes zu erlangen, ein Verfahren, das bei den Schwin- 
gungen erster Ordnung auch meistens zu dem beabsichtigten 
Erfolge führt. Für die kritischen Schwingungszustinde 
höherer Ordnung ist es jedoch schwer, auf diesem Weg auch 
nur einigermaßen zutreffende Angaben über das voraussicht- 
liche Verhalten eines neuen Schiffes zu erhalten, da einerseits 
nur wenige Versuchsergebnisse vorliegen und anderseits die bis- 
her als Tatsache angesehene Uebereinstimmung in dem Verhal- 
ten eines pulsierenden Kräften ausgesetzten Stabes und eines 
Schiffes in Wirklichkeit nicht besteht. Man vermag höchstens 
nach Fertigstellung eines Neubaues auf Grund sorgfiltig 
durchgeführter Untersuchungen die Frage zu entscheiden, ob 
es mit Rücksicht auf die beobachteten kritischen Schwin- 
gungszustinde desselben zweckmäßig ist, die Umlaufzahl der 
Maschinen oder die Fiügelzahl der Schrauben zu ändern, 
Aut diese Weise, und zwar durch Umtausch der vierflügellgen 
Schrauben gegen dreilügellge, wurden bei dem Schnell- 
dampfer »Kaiserin Auguste Viktoriae der Hamburg-Amerika- 
Linie wesentlich günstigere Verhältnisse geschaffen °). 

Der nachträgliche Einbau von Versteifungen in den 
Schiffskörper, ein Mittel, das auch bei den neuen Cunard- 
Dampfern angewendet wurde, kann nur zwecks Beseitigung 
örtlicher Resonanzerscheinungen von Nutzen sein, versagt 


') Fültinger, Jahrb, d, Schiffbautechnischen Gesellschaft 1902 und 
1905 und Z. 1908 8, 937. 

2) Bauer, Jahrb. 4. Schiffbantechnischen Gesellschaft 1900; Frahm, 
Mittellangen über Forschungsarbalten Haft 6, 

4) 2.1907 ». 295; +Schlffbaus Jahrg, 5 Haft 14 and 15. 
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aber vollständig bei den eigentlichen, den Schiffskörper als 
Ganzes erschütternden Schwingungen. 

Bei Doppelschraubendampfern Ist auch schon der Versuch 
gemacht worden, die Schwingungserschelnungen dadurch zu 
verringern, daß man die beiden Schrauben mit verschiedener 
Flügelzahl ausiührte, oder was dasselbe ist, man ließ die 
Maschinen bei gleicher Flügelzahl der Schrauben mit werent- 
lich verschiedener Umlaufzabl laufen, Ich habe bei mei- 
nen Untersuchungen der Schwingungserscheinungen des 
Dampfers »Deutschland« der Hamburg-Amerika-Linie diesen 
Fall näher geprüft und konnte schon bei einem Unterschied 
von 5 bis #6 Uml./min eine wesentliche Verbesserung fest- 
stellen. Derartige Maßnahmen mögen wohl ausnahmsweise 
unter sonst glinstigen Verhältnissen die beabsichtigte Wirkung 
haben; im allgemeinen sind sie nur als Notbehelf zu be- 
trachten und haben mit Rücksicht auf die damit verbundene 
Unsymmetrie der Maschinenanlage des Schiffes kaum Aus- 
sicht auf allgemeine Einführung, abgesehen davon, daß der 


Flügel sich in derselben Phase des Umlaufes befinden, 
Könnte man daher beispielsweise bei Vorhandensein starker 
Vertikalschwingungen die Schrauben zwingen, dauernd in 
der eben bezeichneten günstigsten gegenseitigen Stellung zu- 
einander zu beharren, so miißten die Schwingungen dauernd 
verschwinden, Daß beim Zusammentreffen günstiger Um- 
stände ein solcher Zustand auch in Wirklichkeit allerdings 
nar für verhältnismäßig kurze Zelt elutreten kann, zeigt das 
Stück eines Diagrammes, Fig. |, das von mir an Bord 
des Dampfers »Kaiserin Auguste Viktorlas gewonnen wurde. 
Bei 78,5 Umläufen, also fast genau bei der kritischen 
Umlaufzahl bezüglich der Torsionsschwingungen dritter Ord- 
nung, traten die Maschinen für längere Zeit bei symmetri- 
scher Schraubenstellung und unter einer gegenseitigen Pha- 
senverschiebung von %0° in einen Zustand vollkommenen 
Synchronismus ein, und demzufolge blieben, wie das Dia- 
gramm deutlich erkennen l48t, die Torsionsschwingungen 
vollständig aus. Man bemerkt auf dem Diagramm außer 


Fig. 1. 
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Grad der erzielten Wirkung immer noch von den jeweiligen 
kritischen Schwingungsverhältnissen des Schifies abhlingig 
ist, Immerhin liegt diesem Verfahren ein richtiger Gedanke 
zugrunde, und zwar der, die von der einen Schraube er- 
zeugten Schwingungen durch die von der andern Schraube 
herrührenden derart zu beeinflussen, daß die Resultierende 
aus beiden einen möglichst geringen Betrag aufweist; wenn 
es auch bei der Durchführung des Verfahrens mit den oben 
angegebenen Mitteln mehr auf eine gegenseltige Störung 
der von den Schrauben einzeln erzengten Schwingungen 
hinauskommt, so führt eine folgerichtige weltere Ausbildung 
des Verfahrens schließlich za der im folgenden näher be- 
schriebenen Anordnung, die bezweckt, die von den einzel- 
nen Schranben erzeugten Schwingungen glinzlich gegen- 
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einander aufzuheben und somit die vollkommene Schwingungs- 
losigkeit des Schiffes herbeizuführen. 

Die Voraussetzungen, unter denen die eben bezeichnele 
Wirkung eintritt, ergeben sich einwandfrei aus den an Bord 
erhaltenen Pullogrammen und sind in folgenden einfachen 
Regeln enthalten: 

Bei annähernd übereinstimmenden Umlaufzahlen der Ma- 
schinen eines Doppelschraubendampfers heben sich die von 
den einzelnen Schrauben (gleiche Flügelzahl vorausgesetzt) 
verursachten Vertikalvibrationen restlos auf, wenn die Schrau- 
ben sich in einer unsymmetrischen gegenseitigen Stellung 
zuelnander befinden, d. h. wenn die eine Schraube der an- 
dern um den halben Flügelwinkel vor- oder nacheilt. Da- 
gegen treten die Ruhepausen der Torsions- oder Horizontal- 
schwingungen auf, wen beide Schrauben in gegenseitig 
symmetrischer Stellung umlaufen, wenn also entsprechende 





unbedeutenden und nur mittels Pallographen nachweisbaren 
Schwingungen erster Ordnung noch verschwindend kleine 
Vertikalschwingungen fünfter Ordnung, die infolge der sym- 
metrischen Schraubenstellang ihre größten Werte haben, je 
doch, da die kritische Umlaufsahl bezüglich dieser Schwin- 
gungen etwas höher liegt, nur sehr geringe Weiten auf- 
weisen. Im Gegensatz hierzu zeigt das Diagramm Fig. 2 bei 
derselben Umlaufzahl der Maschinen, aber bei unsymmetri- 
scher Schraubenstellung, ganz erhebliche Torsionsschwin- 
gungen, Mit Rücksicht auf die günstigen Folgen, die offen- 
bar ein dauernder, erzwungener Synchronlamus der An- 
triebmaschinen, gleichviel ob es sich hierbei um Turbinen 
oder Kolbenmaschinen handelt, in bezug auf die Schwin- 
gungen nach sich ziehen würde, ist es interessant, die- 
sen Fall näher zu untersuchen und unter Berücksichtigung 
der an Bord einschlägigen Verhältnisse auf seine Durchführ- 
barkeit zu prüfen. 


Das beste Vorbild hierfür gibt uns die Betrachtung des 
in der Elektrotechnik schon längst eingeführten Parallelbe- 
irlebes von Wechselstrommaschinen, die gleichzeitig Strom 
auf ein und dasselbe Netz abzugeben haben. Bekanntlich 
ist hierfür erforderlich, daß beide Maschinen vollkommen syn- 
chron oder im Tritt sind, d. h. daß die erzeugten Wechsel- 
ströme in Periode und Phase übereinstimmen. Eine dau- 
ernde Aufrechterhaltung dieses Zustandes mit rein mechani- 
schen Hülfsmitteln, etwa durch unmittelbare Beeinflussung 
der Dampfzufuhr der Maschinen, wäre nun gar nicht denk- 
bar, wenn hierbei nicht der in den Generatoren pulsierende 
Wechselstrom selbst helfend in Wirksamkeit treten würde. 
Bei der geringsten gegenseitigen Verschiebung der Phasen 
der von den Generatoren einzeln erzeugten Wechselstrüme, 
d.h. bei der geringsten Störung des Synchronismus der bei- 
den Maschinen, die etwa durch eine geringfügige Goschwin- 
digkeitsänderung der einen hervorgerufen wird, tritt sofort 
ein Ausgleichstrom zwischen beiden Generatoren in Tätig- 
keit, der die nacheilende Maschine auf Kosten der voreilen- 
den beschleunigt, bis die vollkommene Uebereinstimmung 
in Umlaufzahl und Phase wieder hergestellt ist. Denkt man 
sich nun jede der beiden Maschinenwellen eines Doppel- 
schraubendampfers mit einem Wechselstromgenerator gekup- 
pelt und beide Generatoren so untereinander verbunden, als 
ob sie an ein gemeinsames Stromnetz angeschlossen werden 
sollten, so erkennt man sofort die Gleichartigkeit einer sol- 
chen Anordnung mit der oben betrachteten Parallelschaltiung 
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zweier Wechselstrommaschinen eines Kraftwerkes. Der ein- 
zige, aber unwesentliche Unterschied besteht darin, daß der 
überwiegend größte Teil der von den Schiffsmaschinen ent- 
wickelten mechanischen Arbeit überhaupt nicht in elektrische 
Energle umgesetzt, sondern auf die Schrauben unmittelbar 
übertragen und von diesen verzehrt wird; nur ein kleiner 
Rest pulslert in Form eines Ausglelchstromes zwischen bei- 
den Generatoren, und die Größe dieses Restbestandes ist 
auch allein maßgebend für deren Abmessungen, Damit sind 
wir an dem wesentlichsten Punkt in der Behandlung dieser 
Aufgabe angelangt; denn die zur anstandslosen Synehronisie- 
rung der beiden Antriebmaschinen erforderlichen Abmessun- 
gen der Generatoren geben den Ausschlag dafür, ob auch 
von praktischen Gesichtspunkten aus die geplante Anordnung 
durchgeführt werden kann. 

Diese Frage ist verhältnismäßig einfach zu entscheiden. 
Sieht man vom Einfluß der Ungleichförmigkeit der Winkel- 
geschwindigkelt, welche die Maschinenwelle an der Stelle hat, 
wo sie mit dem Polrade des Generators verkuppelt ist, zu- 
nächst ganz ab, so kommt offenbar für den Arbeitsbetrag des 
zwischen den Generatoren pulsierenden Ausglelchstromes nur 
derjenige Unterschied der Umlaufzahlen beider Maschinen In 
Betracht, den sie ohne das Vorhandensein einer synchroni- 
sierenden Kraft unter den gleichen sonstigen Vorhältnissen 
zeigen würden. Bekanntlich haben bei einem Doppelschrau- 
bendampfer die beiden Maschinen niemals völlig überein- 
stimmende Umlaufzahl, und zwar hängt diese Erscheinung 
mit verschiedenen Ursachen zusammen, von denen der Wir- 
kungsgrad der einzelnen Maschinen, die Ruderlage, die Krän- 
gung des Schiffes und die hierdurch bedingte verschledene 
Tauchung sowie der Zustand der Schrauben wohl die haupt- 
sächlichsten sein dürften. Je nach dem Betrage eines dieser 
Faktoren ergeben sich Unterschiede in den Umläufen bis 
zu etwa 2 vH, unter besonders ungünstigen Umständen auch 
noch mehr; es läge jedoch nichts im Wege, diesen Unter- 
schied durch rein mechanische Hälfsmittel, vor allem durch 
genaue Einstellung der Dampfzufuhr, im Noifalle selbst mit- 
tels eines Geschwindigkeitsreglers auf ein geringeres Maß 
herabzumindern. Natürlich kommen auch Fille vor, wo etwa 
Infolge einer erheblichen Seitenlage des Ruders Unterschiede 
bis zu 10 und mehr Prozenten bestehen, doch scheiden diese 
aus unsrer Betrachtung aus, weil sie sich im allgemeinen 
nur ausnahmsweise bei starken Kursänderungen oder beim 
Manövrieren der Maschinen ereignen und bei ruhiger See 
die fast sprichwörtlich gewordene Eintönigkeit und Gleich- 
mäßigkeit des Ganges der Maschinen nur selten unterbre- 
chen. Eine andre Erscheinung, nämlich gewisse periodische 
Schwankungen der Umlaufzahl der einzelnen Maschinen, hat 
keinen nachteiligen Einfluß auf deren Synchronismus, da 
diese Schwankungen bei beiden Maschinen gleichzeitig um 
annähernd denselben Betrag und in demselben Sinn erfolgen. 
Es hängt diese Tatsache mit der Ursache dieser Schwankun- 
gen zusammen!), die, abgesehen von Tauchungsiinderun- 
gen beider Schrauben, hauptsächlich darin besteht, daß sich 
je nach der gegenseitigen Stellung der Maschinen zueinander, 
d.h. je nachdem die Füllungsperioden der Hochdruckzylinder 
zusammentrefien, oder kurz gesagt, je nach der gegenseitigen 
Phasenverschiebung der Maschinen, periodisch wechselnde 
Dampfgeschwindigkeiten in der gemeinsamen Hauptdampflei- 
tung ausbilden, wodurch ein gleichfalls periodisch wechseln- 
der Druck in den Hochdrucksecbicberkasten beider Maschinen 
herbeigeführt wird. Die hierbei auftretenden Drackschwan- 
kungen habe ich bei einigen Dampfern der Hamburg-Ame- 
rika-Linie mittels fortlaufend aufgezeichneter Diagramme fest- 
gestellt, und es haben sich z. B. beim Dampfer »Amerika« 
Beträge von 1,5 at ergeben. Hierdurch dürfte sich auch die 
Tatsıche genügend erklären, daß bei Mehrschraubenschiffen 
die mit dem gewöhnlichen Indikator gemessene Leistung einer 
und derselben Maschine unter sonst gleichbleibenden Ver- 
hältnissen stets schwankt, Man erhält eben bei einer ein- 
zelnen Messung nur einen Augenblickswert und somit unge- 
naue Gesamtwerte der Maschinenleistung. Wie schon vor- 
her erwähnt, hat nun der Ausgleichstrom die Aufgabe, den 
Synehronismus der beiden Maschinen innerhalb bestimmter 





') »Schiffbau« 8, Jahrg. 8 520. 


Grenzen dadurch aufrecht zu erhalten, daß er Arbeit von 
einer Maschine auf die andre überträgt, und es entspricht 
diese Arbeitsmenge dem Unterschied derjenigen Umlauf- 
zahlen der Maschinen, den sie ohne Vorhandensein einer 
synchronisierenden Kraft unter gleichbleibenden sonstigen 
Verhältnissen aufweisen würden. Sollte es sich Infolge ir- 
gend einer Außeren Veranlassung etwa bei starken Kurslin- 
derangen oder plötzlich eintretenden Maschinenmanövern er- 
eignen, daß sich die Umlaufzahlen beider Maschinen über 
diesen Betrag hinaus voneinander entfernen, so reicht die 
Kraft des Ausgleichstromes nicht mehr aus, die in einem 
solchen Fall auch gar nicht gewtinschte Synehronisierung der 
Maschinen aufrecht zu erhalten; leiztere fallen daher außer 
Tritt, und die Generatoren sind gegen die bei diesem Vor- 
gang auftretende Ueberlastung durch geeignete selbsttätige 
Sicherheitsvorrichtungen zu schützen, Daher hat die nur bei 
annähernd übereinstimmender Umlaufzahl der Maschinen in 
Wirksamkeit tretende elektrische Verkettung oder Kupplung 
derselben mittels Wechselstromgeneratoren die schätzenswerte 
Eigenschaft, sich selbatätig auszulösen, sobald Zufälle irgend 
welcher Art die völlige Unabhängigkeit der einzelnen Ma- 
schinen voneinander erfordern. 

Um an einem praktischen Beispiel zu zeigen, welche 
Arbeitsmengen nun beim Parallelbetrieb von Schiffismaschinen 
eigentlich in Frage kommen, möge angenommen werden, es 
handle sich um zwei Kolbenmaschinen von je 10000 PS;, 
und zwar mache die BB-Maschine etwa 99, die StB-Maschine 
dagegen 101 Uml./min. Unter der annähernd sicherlich zu- 
treffenden Voraussetzung, daß die beiden Maschinen nach 
der Synchronisierung eine gemeinsame Umlaufzahl von 100 
in der Minute aufweisen, würde die Leistung des zwischen 
den beiden Generatoren pulsierenden Ausgleichstromes rd. 


10 000 ()- 1 |» 300 PS, demnach nur 3 vH der Lei- 


stung einer einzelnen Maschine betragen. Bei Schiffen mit 
Turbinenantrieb liegen die Verhältnisse aus dem Grunde noch 
bedeutend günstiger, weil die Maschinen im allgemeinen 
schneller umlaufen und daher die erforderlichen Abmessungen 
der Generatoren ungleich geringer ausfallen als bei einem 
Schiffe mit Kolbenmaschinen. 

Nachdem wir nun gesehen haben, daß die Bedingungen 
zur Aufrechterhaltung des Synehronlsmus zweler Schifisma- 
schinen, soweit der Unterschied ihrer Umdrehungen in Be- 
tracht kommt, gar nicht so ungünstig liegen, wäre noch der 
Einfluß der Ungleichförmigkeit der Maschine Innerhalb eines 
Umlaufes zu betrachten, d. h. die durch die Schwankungen 
der Tangentialkrait sowohl von seiten der Maschinen als auch 
der Schrauben bervorgerufenen periodischen Aenderungen 
der Winkelgeschwindigkeit der Wellen. Wenn es auch Tat- 
sache ist, daß sich unter besonders ungünstigen Umständen, 
etwa bei Eintritt von Resonanzschwingungen der Schrauben- 
wellen, der Einfluß des veränderlichen Drehmomentes der 
Maschine und der Schraube in unangenehmster Weise be- 
merkbar machen kann, so ist doch durch die Erfahrung er- 
wiesen, daß sich unter normalen Verhältnissen die Geschwin- 
digkeitschwankungen der Welle in bescheidenen Grenzen 
halten. Zudem gestatten die im Schifismaschinenbetriebe be- 
stehenden Verhältnisse, von den in der Elektrotechnik ge- 
bräuchlichen Mitteln zur Vermeidung der durch das Pendeln 
der Maschinenwellen verursachten Störung des Paralleibe- 
triebes von Wechselstomgeneratoren in weitestgehendem Maße 
Gebrauch zu machen. Hierbei kommt es allerdings darauf 
an, welche Art von Schwingungen in jedem besondern Falle 
durch die Synehronisierung vermieden werden soll. Handelt 
es sich z. B. um wagerechte Schwingungen, so scheidet we- 
gen der vollkommenen $ymmetrio der gesamten Maschinen- 
anlage einschließlich der Schrauben die Ungleichförmigkeit 
der Winkelgeschwindigkeit als störender Umstand überhaupt 
ganz aus, da sich in diesem Falle die an entsprechenden 
Stellen der beiden Schraubenwellen auftretenden Pendelungen 
in annäbernder Uebereinstimmung ihrer Phase befinden. Han- 
delt es sich um Vertikalschwingungen, so ist es auch hier- 
bei möglich, durch einfache Maßnahmen wenigstens den An- 
teil der Maschine an den Schwankungen der Winkelge- 
schwindigkeit der Welle zu beseitigen, Nutzt man schließ- 
lich noch den weiteren Vorteil aus, daß die Periodenzahl 
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und Spannung des verwendeten Wechselstromes durch kei- 
nerlei Rücksichtnahme auf irgend welche Nebenumstände ein- 
geschränkt ist, wie sie z. B. bei den Beleuchtungszwecken 
dienenden Wechselstromgeneratoren großer Landkraftwerke 
durch die Stetigkeit des Lichtes gegeben sind, so kann man 
erreichen, daß die Ungleichförmigkeit der Winkelgeschwin- 
digkeit bei der praktischen Durchführung der vorgeschlagenen 
Anordnung nur noch als ganz nebensächlicher Umstand in 
Frage kommt. 

Was nun im vorhergehenden über den Parallelbetrieb 
von zwei Maschinen gesagt worden Ist, kann ohne welteres 


Festigkeit von ovalen Röhren gegen 
inneren oder äußeren Flüssigkeitsdruck. 


Von M, Westphal, Berlin. 


Voraussetzung für die folgende Entwicklung ist, daß 
der Rohrquerschnitt symmetrisch in bezug auf zwei aufeinan- 
der senkrecht stehende Achsen ist und die Wand im Um- 
fang gleiche Störke hat. Die im übrigen beliebig geformte 
Kurve, Fig. 1, stelle die Mittellinie des 
Rohrquerschnittes dar; es sei ferner 
mit der Breite — 1: 

p der Flüssigkeitsdruck (kg/gem), 

a die Halbachse in der X-Achse 
und 5 die Halbachse in der Y-Achse. 

Wird der Bogen AB = s heraus- 
geschnitten und werden in den Schnitt- 
punkten A und B die Kräfte und Kraft- 
momente angebracht gedacht, welche 
die weggenommen gedachten Quer- 
schnittstelle auf das Bogenstück AB 
ausüben, so hat man in A die Kraft 
pa In der Richtung der Y-Achse, die 
Kraft py in der Richtung der X-Achse 
und die Krafimomente Mo in A sowie [M in B in Wirk- 
sarmkeit, 

Das Gleichgewicht der Kräfte an dem Bogenstück AR 
bedingt die folgende Er ge 


M-M +pa'-py’—pa'+" — = pla—z) (x + '7’)= 0, 


während die Bedingung, daß ji Kräfte in der Richtung der 
X-Achse und der Y-Achse gleich null sein müssen, durch 
die Bezeichnungen bereits erfüllt ist. 


Die vorstehende Momentengleichung ergibt geordnet: 


Fig. 1. 
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Bezeichnet: 
« den Winkel der Tangente des Bogens im Punkte A 
gegen die Z-Achse, 
E den Elastizitättamodul des Baustoffes, 
‚/ das Trügheitsemoment der Wandung für die Längen- 
einheit, 


so ist nach den Sätzen der Biegungstestigkeit 
PP Ten... 00" FE EEE (2). 
Ei 


Wegen der Symmetrie der Figur behalten die Schnitt- 
punkte derselben mit den Achsen X und Y unverändert ihre 
Richtungen, wie sich auch j Andern möge: es ist demnach, 
unter S den Bogen A bis C verstanden: 

8 


fe ds=(, 


’) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgoblot: Mechanik) wer- 
den an Mitgtleder postfiel für 15 Pfg gegen Voreinsendung des Be- 
trages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. Zu- 
schlag für Auslandporto 5 Pig. Lieferung etwa ? Wochen nach Er- 
scheinen der Nummer. 
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auf eine beliebige Anzahl von Maschinen übertragen werden. 
Gerade bei Drei- und besonders bei Vierschraubendampfern 
treten die Vorteile einer Synehronisierung der Maschinen am 
deutlichsten zutage, da bei letzteren selbst im ungfnstigsten 
Falle, d. h. wenn Vertikal- und Horizentalschwingungen bei 
einer und derselben Umlaufzahl in kritischer Weise auftre- 
ten, nicht nur die von den Schraubenflügeln ausgehenden 
Stöße selbst, sondern auch deren Momente in bezug auf 
die Längsachse des Schiffes aufgehoben werden können und 
somit eine völlige Schwingungslosigkeit im wahrsten Sinne 
des Wortes zu erzielen ist. 


und wenn FE und . konstant sind, 


r) 
|Mds=0 ...... 0) 
Setzt man den Wert von M aus Gl. (1) in Gl, (3) ein, 
so erbält man 


LP ro af“ 
MS$— — 2 Sr 7 x’ds + fra. 
. ” 


.s 
Bezeichnet man mit Z, den Ausdruck [2’ds und mit J, 


.& $ 
den Ausdruck [y’ds, d.h. die Trägheitsmomente des Bogens 


AC in bezug auf die X-Achse bezw. auf die Y-Achse, so 
ergibt sich: 


FLY . » Fl f 
Me . 35 Ef 35 Jı ».. (A) 
M-M-— : ah”) de tr BR 


Hiermit sind die Biegungsmomente in den Hauptpunkten 
A und ( gegeben. Mit Hülfe des Verfahrens, wie es in 
Z. 1555 8, 726 angegeben ist, lassen sich die Werte von J; 
und J, für jede beliebige Form der Figur, d. h. der ovalen 
Querschnittsform des Rohres, finden. 

Interessieren auch die Formveränderungen, die infolge 
des Flüssigkeitsdruckes entstehen, so können sie in folgender 
Weise gefunden werden: 

Es ist die Verschiebung 4, des Punktes C in der Rich- 
tung der Y-Achse 

"8 138 
4,= [ade = a, Pads 
» “ 
Mg = = ® 


- "fza0+ 5 je st lzyras, 


203. 


die Verschiebung des Punktes 4 in der Richtung der X-Achse 


+8 N 
&, - |yd« - = RIZZE 


pa’ 


EEEENERE.: Iyas+ ‚? 


8 
Pr 357 ‚je ydı+, nr, jvras. 
” 


Besonderer Fall. Die am häufigsten 
zur Anwendung kommenden ovalen Rohre 
dürften wohl eine korbbogenlörmige Quer- 
schnittsform haben, wie sie Fig. 2 zeigt. 

Für diese Querschnittsforın ist bei An- 
wendung der vorstehenden Formeln: 


Fig. 2. 


an b=r+l; S-T Hl 


. 
So" 4 
= 


Jet, ee, mi, 8 
a Mr F} a j' ? [3 
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Hieraus ergibt sich nach den Formeln (4) und (5): 


pr r i* 2 * 
M= — - * # * FAR 
a IT N I a “) 
Pr | ES jr (23 3 . a »„R \ 
ll Dad "7°% 7% & Wall Aue 7 Yan ahenı a Da 2 


Grenzwerte Für i=(0 geht die ovale Form in die 
Kreisform über, und es muß M= M; = 0 sein. Das ist auch 
der Fall, wie leicht zu erkennen ist. 


Für r = 0 geht die ovale Form in die 
Fig. 3. gestreckte Form, Fig. 3, über, d.h. in zwei 
parallele Linien, welche an den Enden fest 
em verbunden sind, Die Formeln müssen also 
die Biegungsmomente eines an beiden Enden 
fest eingeklemmten und gleichmäßig belaste- 
ten Trägers ergeben. Setzt man in die Formeln (#) und {7} 
für - den Nullwert ein, so erhält man: 


a = bj 
K=- 2; FEB ., _ _rün 
203 6 2 
ey 8 | pe pin‘ 
| rer 


und das sind die Biegungsmomente eines an beiden Enden 
fest eingeklemmten Trägers von der Länge 2! und der gleich- 
mäßig verteilten Last p 21. 

Die Zahlentafel ı, in deren letzter Spalte 2 +V=L 
und pL—=Q gesetzt ist, enthält die Biegungsmomente M, und 
M, in den Punkten A und C mit steigender Abweichung von 
der Kreisform. 

Um ein Urteil zu gewinnen, in welchem Grade die Ab- 
welchung von der Kreisform die Festigkeit eines Rohres ver- 
mindert, sei die folgende Rechnung angestellt. Es sei: 


r+leriikß), 

M=ypr", 

k, = Inanspruchnahme auf Zugfestigkeit, 

h= » Biegungslestigkeit, 

P; = Flüssigkeitsdruck in einem Rohr mit kreisförmi- 

. gem Querschnitt bei derselben Festigkeitsinan- 
spruchnahme wie beim ovalen Rohrquerschnitt 
und dem Flüssigkeitsdruck p. 


Es ist dann bei der Wandstärke «d der Rohre und der 
Breite 1: 
pril4h-dk 


urn 





Zahlentafel 1. 
m —nm—mmmm 
Ma a, M\ 
— — — — —— 


tm=0 0 0 | [) Kreisforin 
gL 
1= 0,087 — 000183 pr? + 0,05008 pr? = 5 
QL 
10,07 004 rt +00 pr = 
18,4 
Im 0,2 0,013 ? 0,207 ud PR 
-01r -%W pr “üÜ, pr 2,8 
1-03 PUT ER BEP PPGERRE EP 
0,47 h r +0, pr 21,06 
= 0,8 0,071 pr? + 0,408 pr’ Ei 
nr Y P ” ’ 19,8 
Fr 2 63 0 
Is0,5r —ÖO,lü6 pr? +0,819 pr = 11,8 
* 2 
imlär —Oi45 pr? +0655 pr is 
QL 
= Su .* „u 
!I=0,ir 0,105 pr? +0,75 pr 1.4 
n 77 
t=0Ar OU pr ON pre 18 
(77 
Im0ur -0,505 pr! +10 pt = 144 
- GL 
I=r 0,37 pr! “118 pr Ins 3 
»ian® »ian’ oL line 
seRr „4 12 “12 
| ll 
rprii- 6ypr‘ r 
Fe ld 
r 
' de z Ei 
i+d+6y # 
Beispiel. Es sei r= I5ömm, d= I5 (Normalrohr 


von 300 mm Dmr.), also 7 = 10, so ergibt sich das Ver- 


hältnis ” aus der Zablentafel 2. 


Bereits bei einer Abweichung von der runden Form von 
5vH sinkt die zulissige Flüssigkeltspannung auf etwa ! 
und sinkt dann schnell weiter. Bei i=r beträgt sie nur 
noch etwa "rs der bei der runden Form zulässigen Spannung. 


Zahlentafel 2. 





0,0% o.0 0,2" so on 
r 
1+ 1,0% 11 1,# 1,3 1,4 
r 0,0500? 0,1002 u,r0T 309 on 
Pr r 
i+A+6y 4 1,0% 7,112 12,62 19,84 2, 


Untersuchungen 
über Härteprüfung und Härte.’ 


Nachtrag. 


Wie ich in der unter obiger Usberschrift veröffentlichten 
Arbeit?) gelegentlich der Besprechung der Ludwikschen 


') Somderabirlcke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Materialkunde) 
werden an Mitelieder postfrei für 15 Pig gegen Vorelnsendung des Be- 
trages abgegeben, Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. Zu- 
schlag für Auslandparto 5 Pig. Lieferung etwa 2? Wochen nach Er- 
scheinen der Nummer. 

2. 1908 8. 645 wf. 


0,50 oo 0,0 no 2,0 i 

1,5 1,6 „ 1,% 1.0 

0,51% 0,638 | 0,25 0,87 1,00 1,18 
32,04 2970 a6 51 “1,0 69. 


Kegeldruckprobe mitgeteilt habe, ergaben meine Unter 
suchungen mit dem in Fig. 17 auf S. 742 dargestellten Appa- 
rate, durch den die Eindringtiefe !, des kegelförmigen Stempels 


in das Material gemessen wurde, daß die Werte ;', mit zu- 
1 


nehmender Bel, P stark abnahmen. Die Werte von /ı 
wurden hierbei von der Stellung, welche die Mikrometer- 
schrauben bei unbelastetem Stempel einnahmen, als Null- 
punktstellung ab gerechnet. Weiter habe ich berechnet, wie 
groß das zu A hinzuzuflgende Berichtigungsglied z sein 


müßte, um für das Verhältnis ”, unveränderliche Werte zu 
i 

erhalten, wie dies nach dem Geseiz der proportionalen 

Widerstinde zu erwarten ist, x ergab sich dabei wesentlich 
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größer als die Berichtigung x,, die infolge einer Abrundung 
der Stempelspitze zu 4 hinzuzufügen ist. Außer dieser Be- 
richtigung ist aber eine weitere Berichtigung r„ dafür an- 
zubringen, daß schon vor dem Aufbringen einer weiteren 
Belastung durch das Gewicht des Stempels selbst ein zwar 
kleiner, aber wie Ludwik bei seinen Versuchen erkannte, 
keineswegs zu vernachlässigender Eindruck in dem Probe- 
stück entsteht. Ludwik hat, um sich von dieser Berlchti- 
gung frei zu machen, das Stempelgewicht durch Federdruck 
ausgeglichen. 

Ich habe nun einige Versuche darüber angestellt, ob 
sich unter Benutzung des berichtigten Werts „eh +. +2 


die Unveränderlichkeit des Verhältnisses Re ergibt. Die Werte 


6 
IE) 
von ——, wo A die Randwulsthöhe (vergl. meine Ausfth- 
(te + A? 


rungen hierüber) bedeutet, hatten sich nach meinen früheren 
Versuchen als unabhängig von der Belastung gezeigt. Wenn 
non die Randwulsthöhe A dem Achnlichkeitsgesetz folgt, also 
=. B. ihr Verhältnis zum Eindruckdurchmesser d unabhängig 
von der Belastung ist, so ist damit erwiesen, daß sich auch 


„, mit der Belastung nicht Andert. Ich habe die Randwulst- 
m 


höhen bei verschiedenen Belastungen an einem Kupferstück 
dadurch gemessen, daß ich zuerst die Dicke des unverletzten 
Probestückes und dann nach vrfolgtem Eindrücken des 
Stempels jeweils die Dieke + Randwulsthöhe mittels Mikro- 
meterschraube gemessen habe. Bei kleinen Randwulsthöhen 
besteht dabel allerdings die Gefahr, daß der Wulst etwas 
serdrlickt wird, auch sind diese Höhen an den verschiedenen 
Stellen des Wulstes nicht ganz gleich, so daß ein Mittelwert 
aus den Messungen an vier um 90° gegeneinander versetzten 
Stellen gebildet werden mußte. Immerhin aber geben solche 
Messungen einen Anhaltspunkt zur Beurtellung der Frage, 
ob das Achnlichkeitsgesetz auch fir die Bildung des Rand- 
wulstes gültig ist. Für das Verhältnis Randwulsthöhe zu 
Eindruckdurchmesser fanden sich für das untersuchte Kupfer- 
stück bei den Belastungen 


500 1000 
die Werte 


[ 
re 0,058 


1500 2000 2500 3000 kg 


0,053 0,084 0,004 0,085 D,o80; 


sie können also gemäß dem Achnlichkeitsgesetz als unab- 
hängig von der Belastuog angesehen werden. 


| 





Auf einem andern Weg überzeugte ich mich von der 
Unveränderlichkeit der Werte e bei Aenderung der Bela- 
© 


I 
stung auf die folgende Weise, bei der die Gefahr, daß auch 
bei ausgeglichenem Stempelgewicht etwa durch ein stoß- 
weises Aufbringen des Stempels schon im voraus ein unbe- 
kannter Eindruck entsteht, vermieden ist und die Kenntnis 
der schwer zu ermittelnden Berichtigung für die Stempelab- 
rundung nicht erforderlich Ist. 

Der Stempel wurde mit 30 kg Belastung eingedrückt und 
hierauf der Eindruckdurchmesser d’ gemessen, während die 
zugehörige berichtigte Eindrucktiefe fs’ unbekannt blieb. 
Hierauf wurden für verschiedene Belastungen die der Mehr- 
belastung gegenüber 30 kg entsprechenden Stempelwege dı 
bestimmt und dies schließlich auch für 3000 kg Belastung 
gemacht, wofür der Wert #* erhalten wurde. Dann wurde 
das Probestück aus der Maschine genommen und der Ein- 
druckdurchmesser d” für 3000 kg Belastung gemessen. Gilt 
nun das Aehnlichkeltsgesetz, so erhält man die berichtigte 
Eindringtiefe ts‘ fir 30 kg Belastung aus der Beziehung 

" € 

Pe = y" * te’ ® 
und der hieraus berechnete Wert von fs‘ ergibt die Berich- 
tigung, die für alle Belastungen zu f, hinzuzufügen ist, um 
für dieselben die beriehtigten Eindeingtiefen tot to" 
zu erhalten, Schließlich muß sich dann das Verhältnis 
m : als unabhängig von der Belastung erweisen. 
4? tr tie)? 

In der geschilderten Weise habe ich 4 Versuchsreihen 
an einem Kupferstück und 4 Versuchsreihen an einem Fluß- 
stahlstück je für 7 zwischen 30 und 3000 kg liegende Be- 
lastangen durchgeführt. Aus ihnen ergab sich, daß sich die 
Werte von 2 


; mit derselben Annäherung als unabhängig 
tw 
von der Belastung erweisen, wie ich dies für die Werte von 


aus in der Hauptlarbeit gefunden habe, Danach ist es auch 


— 4’ 
4 
berechtigt, nach dem Vorgehen von Ludwik das Berichtigungs- 


glied r—= 1, + », einfach aus der Bedingang % I = konst, 
a 


=)? 
zu berechnen, sofern man, um x möglichst klein zu erhalten, 
mit ausgeglichenem Stempelgewicht arbeitet, 
Eugen Meyer. 





Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 13. November 1908, 
Bergischer Bezirksverein, 


Am 26. September wurde die Gutehoffnungshütte in 
Oberhausen-Sterkrade besichtigt. 

Zunächst wurde auf der Zeche Concordia 
der Gutehoffuungshütte gebaute Turbokompressoran be- 
sucht, deren Dampfturbine von dem Abdampf der Förder- 
maschine angetrieben wird und bei 4000 Uml,/min 7000 KW 
leistet. Die Turbine dient zum Antriebe eines Kompressors, 
der 5000 cebm/st Druckluft von 7 at zum Betriebe der Druckluft- 
bohrmaschinen und anderer liefert. Darauf wurde das Walz- 
werk Oberhausen besucht, wo in den einzelnen Abteilum- 
wen, Blechwalzwerk für Grol- und für Feinbleche und 
Formeisenwalzwerk, der Werdegang des Erze von 
der Bramme bis zum fertigen Bleche bezw, Formeisen ver- 
folgt wurde, Hieran schloß sich die Besichtigung der Eisen- 
hiltte Oberhausen mit dem Maschinenhause, in dem von 
6 Gasmaschinen mit zusammen 3400 PS die Gebläsemaschinen 
angetrieben werden, und der Abdampfturbinenanl zur Er- 
zeugung elektrischer Energie auf Zeche Osterfeld. 

Am Nachmittag wurden im Werk Sterkrade besich- 
tiert: die ren ar erei, Graugießerei, Brückenbanwerkstatt, 
Dreberei, Schmiede, Kettenschmiede und Kettenprobieranstalt. 
In der großen Schmiede wurde von der 2500 t-Schmiedepresse 
eine riesige Welle ausgestreckt. 

Hr. Ingenieur Ebersburg gab einen Ueberblick über den 
Werdegang der Gutehoffnungshütte'). Er wies nach, 
daß das erste Werk der Eisenindustrie in der dortigen Gegend 


die von 


=, z. 1902 8, 1201 u. . 
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die im Jahre 1757 vom Preiherrn von Wenge als Hammer- 
werk und Schmelzhütte gegründete St. Antonibiltte ist, Sie 
wundle durch ein Wasserrad im Sterkrader Bach betrieben, 
arbeitele mit einem Hochofen und beschäftigte 40 Arbeiter; 
ihre späteren Besitzer waren nacheinander die Aebtissin und 
Fürstin von Essen, die 1790 in Neu-Essen ein Schmelz- und 
Hammerwerk bauen ließ, und die Gebrüder Gerhard und 
Franz Haniel. 

Die St. Antonihütte, NemEssen und die 1782 mit Unter- 
stützung der preußischen Regierung von Pfandhöler gegrün- 
ıdete, danach der Witwe Krupp und später Heinrich Huyßen 
gehörende Guteholinungshütte wurden am 10, März 1510 zu 
einer Gewerkschaft unter der Firma Jacobi, Haniel & Huyßen 
vereinigt, deren enges Ja die heutige Gutehoffn - 
hütte ist. Das Werk entwickelte sich stetig weiter und nahm 
namentlich in den letzten 25 Jahren einen kaum geahnten 
Aufschwung, über den der Redner umfangreiche Zahlenan- 
gaben macht. Heute beschäftigt die gig, a rd. 
22000 Beamte und Arbeiter und umfaßt einen Grundbesitz 
von rd, 1100 ha. 


Sitzung vom 14. Oktober 14108. 
Vorsitzender: Hr. Blecher. Schriftführer: Hr. Voigt. 
Anwesend 50 Mitglieder und 2 Gäste. 
Hr. Dr. Wiedemann, Syodikus der Handelskammer (Gast), 
spricht über die 
Reform der Arbeiterversicherung, 
Zunächst werden die für eine Verschmelzung der ver- 
schiedenen Versicherungszweige gemachten Vorschläge er- 
örtert und insbesondere die Reformpläne von Boediker, 


Nand 5 Nr. 52. 
Di. Dezember 1O0E, 


Hesirksrereine, 
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Freund, Dittmann, von Frankenberg, Lohmar und des Zentral- 
verbandes der Ortskrankenkassen besprochen. An Hand der 
Entstehung der Gesetze und der in den letzten Jahren vom 
Grafen EmOnIN Tale grehalteneu Reich: reden zeigt der Vor- 
tragende, welche Wandlungen die Anschauungen der Reichs- 
regierung in den letzten Jahren durchgemacht haben, und 
daß die Ansicht, die jetzige Dreitellung der Versicherung 
sei nur das zufällige Ergebnis zeitlicher Entwicklung und 
nicht innerlich begründet, irrig ist. Die Aufgaben der ver- 
schiedenen Versicherungszweige sind so verschieden, daß sie 
von einer Stelle zweckmäßig nicht gelöst werden können, 
Die neuerdings bekannt gewordenen Grundzüge der Reichs- 
regierung für die Abänderung der Arbeiterversicherung, die 
im wesentlichen auf die Schaffung eines meinsamen ärt- 
lichen Unterbaues und die Zuweisung der Rentenfestsetzun 
an diesen hinauslaufen, lehnt der Vortragende entschieden a 
und weist im einzelnen nach, daß weder durch eine Verbilligung 
der Verwaltungskosten, noch durch eine bessere Abgrenzung 
des Kreises der Versicherten, weder durch die Streitig- 
keiten zwischen den Trägern der Versicherung, noch durch 
eine Reform des Heilverlahrens, noch auch durch eine bessere 
Ueberwachung der Kranken und Verletzten eine Verschmel- 
zung der Versicherungen oder ein örtlicher Unterbau zu be- 
gründen, daß vielmehr die jetzige Organisation unter Abstellung 
einiger Mängel weitaus vorzuziehen ist. Für die Ausgestaltung 
der einzelnen Versicherungszweige fordert der Redner die 
Aufhebung des 8 34 des Gewerbe-Unfallversicherungs-Gesetzes 
betreffend die Reservefonds, lehnt das Heranziehen der Arbeiter 
zur Rentenfestsetzung in der Unfallversicherung ab, weist auf 
die Ueberlegenheit der Berufsgenossenschaften gegenüber 
örtlichen Stellen für die Unfallverhütung hin und bespricht 
die Fr der Abschaffung der kleinen Renten unter 20 vH. 
Für die Invalidenversicherung wird eine bessere Ucberwachun 
der Rentenempfänger und die Einziehung der Beiträge dureh 
die Krankenkassen empfohlen, Bezüglich der Krankenver- 
sicherung werden die Fragen einer andern Organisation und 
einer Aenderung des Stimmenverhältnisses, sowie die Streitig- 
keiten zwischen Aerzten, Apothekern und Krankenkassen ein- 
gehonder erörtert. Zum Schluß streift der Vortragende die 
in Aussicht stehenden neuen Versicherungszweige: die Witwen- 
und Waisenversicherung der Arbeiter und die Pensionsver- 
sicherung der Privatangestellten. 


Hr. Koch berichtet über einige Explosionen, die auf 
Funkenbildung infolge von Riemenelektrizität zurückzuführen 
sind, und über den heutigen Stand der Flugtechnik sowie die 
dazu verwendeten Motoren. 

Hr. Korte bespricht den Unfall auf der Berliner Hoch- 
bahn und die Möglichkeit, derartige Unglücksfälle durch 
Stromunterbrechung vom Stellwerkhause aus zu verhüten, 








Eingegangen 17, November 1908. 
Breslauer Bezirksverein. 


Sitzung vom 16. Oktober 1908, 
Vorsitzender: Hr. Dietrich. Schriftführer: Hr. Pahde. 
Anwesend 26 Mitglieder und 5 Gäste, 

Hr. Dr. jur. R. Bürner (Gast) spricht über die verschie- 
denen Formen der Wirtschaftsunternehmungen in 
volkswirtschaftlicher und juristischer Beziehung!) 

Her. Debusmann berichtet über die Düsseldorfer Vor- 
schläge des Deuischen Vereines für den Schutz des gewerb- 
lichen Eigentums zur Aenderung des Patentgesetzes.”) 

Eingegangen 19, November 1907. 
Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. 


Am 24. Oktober 1008 werden (die Waekersdorfer Braun- 
kohlengruben?) hesichtigt. 


Sitzung vom 6, November 1208, 
Vorsitzender: Hr, Ely. Schriftführer: Hr. Bogatsch. 
Anwesend 57 Mitglieder und & Gäste, 

Der Vorsitzende gedenkt der verstorbenen Mitglieder 
Kullmann‘) und 0. Görling. Die Anwesenden erheben sich 
zur Ehrung der Verstorbenen von ihren Sitzen. 

Es finden die Wahlen für den Vorstand, den Vorstandsrat, 
der Rechnungsprüfer und für verschiedene Ausschüsse statt, 

Hr. Steller hält einen Vortrag über die bayerischen 
und württembergischen Kanalentwürfe für Donan- 
thein- Verbindungen, 


2) a. 2. 1907 8. 1906 und 2044, 
'\ 5. %. 1908 8. 1901. 


 «. 2. 1908 8. 1010, 
= 2. 190% 8, 1891. 


Eingegangen 28. November 1908, 
Elsafs-Lothringer Bezirksverein, 
Sitzung vom 12. November 1108. 
Vorsitzender; Hr. Dogny. Schriftführer: Hr. Seidel. 
Anwesend 21 Mitglieder und 5 Gäste, 


Hr. Arbogast spricht über Freifahrten mit Kugel» 
ballons and über die Berliner Wettfliegen. 


Eingegangen 5. Dezember 118. 
Hannoverscher Bezirksverein. 
Sitzung vom w. Oktober 1008, 
Vorsitzender: Hr, Bock, Schriftführer; Hr. Fischmann. 
Anwesend 66 Mitglieder, 20 Gäste und 2 Teilnehmer. 


Hr, Riehn hält einen Vortrag: Zwei Riesendampfer: 
»Great Eastern: und »Mauretania=') 


Eingegangen 5. Dezember 190 
Bezirksverein an der Lenne. 


Sitzung vom Il. November 1. 
Vorsitzender: Hr. Block. 
Anwesend 29 Mitglieder und 5 Gäste, 


Hr. Bergassessor W, Dill aus Essen (Gast) hält einen Vor- 
trag: Betrieb auf Steinkohlen im Ruhr-Lippe-Gebiet. 

Der Vortragende weist an der Hand einer geologischen 
Vebersichtskizze darauf hin, von welch kleinem Gebiet aus 
der einheimische Bergbau seine ri Entwicklung genom- 
men hat: von dem Gebiete, wo die Flöze zutage treten und 
wo bis vor nicht viel mehr als 50 Jahren der ganze Bergbau um- 
ginge. Die Betriebe waren damals klein. die Betriebsvorrich- 
tungen beschränkten sich auf eine als Dampfgöpel bezeich- 
nete Fürdermaschine, eine Wasserhaltung und einige Kessel. 
Für den Versand im Großen war man bis 1550 noch allein auf 
die Ruhr angewiesen. Nachdem man gelernt hatte, das über- 
liegende ee rg zu durchteufen, und noch unter dem 
Mergel auf Kohle fündig wurde, drang der Bergbau allmäh- 
lich nach Norden vor; er beberrscht heute nicht nur die Em- 
scher-, sondern auch die Lippe-Niederung. 

Einen nieht geringen Anstoß zu dieser Entwieklung in 
den letzten Jahrzehnten baben die rechtlichen Verhältnisse 
gegeben. Der Redner schildert die Entwicklung des Berg- 
regals aus der Bergbanufreiheit, des Direktions- und Inspek- 
tionsprinzipes, sowie den gegenwärtigen Stand der rechtlichen 
Verhältnisse und bespricht die jetzige Verteilung des Felder- 
besitzes,. Der Umfang der Verleihungen im Ruhr-Lippe-Ge- 
biet einschließlich derer auf dem linken Rheinufer laßt sich 
auf 3600 qkm schätzen. 

Der Vortragende behandelt die verschiedenen Verfahren 
des Bohrens und des Schachtabteufens, wobei besonders auf 
die Erfolge des Gefrierverfahrens hingewiesen wird, schildert 
die Anlagen über und unter Tage, Hängebank, Filllort, Quer- 
schläge, Flüz- und Sohlenstreeken, Abbaubetriebe und he- 
spricht die verschiedenen bergmännischen Arbeiten, besimder« 
die verschiedenen Abbauverfahren, den Pfeilerbruch-, Streb-, 
Stoß- und Firstenbau und das Spülversatzverfahren, das vor 
allem für die in der Näühe des Kheines gelegenen Zechen 

roße Bedeutung hat, Ferner werden die Arbeiten der Kol- 
ersehen. © ie Art des Streoken- und Urtsausbaues, die 
er rzimmerung vor Ort, die Bedeutung des Holzes 
m Haushaltplan einer Grube, die Wichtigkeit der Verminde- 
rang der Holzkosten usw. behandelt. Zum Schluß wird über 
die Schlagwetter- und ergehen ragen die Berieselung, die 
Stein- und Kohlenfallgefahr und über die gegenwärtige Orgzn- 
nisation des (irubenrettungswesens sowie die verschiedenen 
Rettungsvorrichtungren berichtet, 


Eingegangen 4, Dezember 1908. 
Niederrheinischer Bezirksverein. 
Sitzung vom ». November 1908, 
Vorsitzender: Hr. Körting. Schriftführer: Hr. Goll. 
Anwesend 145 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Ingenieur Bandholz aus Duisburg (Gast) spricht über 
die Flugtechnik der Gegenwart®\. 


') Vergl,. Z. 1907 8. 1801, 1842, 1875; 1908 8. 556, 107. 
N) Vergl. 2. 1908 8. 901, 056, 1181, 1488 


2080 Posener B.-V.: Die Donnersmarckhätte bei Zabree. — Westfällscher B..V. — Verein für Eisenbahnkunde, Sntedaeit des Vernines 


Eingegangen 2, Dezember 1908, 
Posener Bezirksverein, 
Am 1%. und 20, Oktober wurde die 
Donnersmarckhütte 
bei Zabrze in Oberschlesien besichtigt, 

Das Werk verdankt seine Entstehung dem Steinkohlenberg- 
bau; seine Anfänge lassen sich bis Ende des achtzehnten 
Jahrhunderts verfolgen; seinen Namen führt es nach dem 
Grafen Guido Henckel von Donnersmarck, Im Jahr 1872 wurde 
die Hütte in eine Aktiengesellschaft umgewandelt. 

Die Donnersmarckhütte umfaßt jetzt folgende Abteilungen: 
Steinkohlenbergwerk Konkordia und Michael, Koksanstalt mit 
Teer, Ammoniak- und Benzolgewinnung: Hochofenanlage 
mit Schlackenziegelei, Eisengießerei für Maschinenbau und 
sonsti Gußwaren, Röhrengleßerei, Maschinenbauanstalt, 
Kesselschmiede und Eisenkonstruktionswerkstatt, Feldziegelei, 
Steinbrüche und Eisenerzbergwerke. 

Die jährliche Leistungsfähigkeit beiträgt: rd, 1500000 1 
Steinkohlen, 190000 ı Ko! 5500 t Steinkohlenteer, 00 t 
schwefelsaures Ammoniak und entsprechende Mengen Benzol; 
120000 1 Puddel- und Gießereieisen, 12000 1 Dampfmaschinen, 
Kessel, Pumpen, Grubenaufbereitungsmaschinen, Kokillen 
für Stahlwerke, Walzen für Walzwerke, Baugußwaren usw.; 
12500 t Muffen- und Flanschenrohre nebst Formstücken, Zum 
Betrieb dienen Dampfkessel mit 7650 qm Heizfliche, Dampf- 
maschinen mit zusammen 14000 PS, Hochofengasmaschinen 
mit einer Gesamtleistung von 4:00 PS und Elektromotoren 
mit rd. 8000 PS. 

Die Konkordiagrube wurde im Jahre 1797 gemutet, 
hatte anfangs viel mit Wasser zu kämpfen und wurde schließ- 
lich in Fristen gelegt, bis Im Jahr 1848 der Graf Guido Henckel 
von Donnersmarck den Betrieb wieder aufnahm, Gegenwärtig 
fördert die Grube aus 2 Schächten, Jullen- und Konkarılia- 
schacht, 5000 t am Tage, Die Dampffärdermaschinen leisten 
rd. 3000 PS. 

Die Wetterfüährung geschieht durch 2 elektrisch ange- 
triebene Ventilatoren mit einer Leistung von 4500 cbm min 
und einem Guibal-Ventilator von 5500 ebm/min. Zur Dureh- 
führung eines Vortriebes von Querschlägen usw, ist eine Kom- 
pressorenanlage aufgestellt, die Drackluft von 6 at Spannung 
erzeugt, welche durch schmiedeiserne Rohrleitungen den Ge- 
steinbohrmaschinen 1 Peer wird. 

Die Kesselanlage eht aus 12 Batteriekeseln von je 
1650 qm Heizfläche und 8 at Betriobsdruck. Sechs Kessel «ind 
mit Ueberhitzern von 67 «m Heizfläche ausgerüstet: die Ueber- 
hitzung beträgt 300%. 

Die gefürderten Kohlen gelangen auf die am Julienschacht 
befindliche Aufbereitanlage. Hier werden bis 5000 1 Kohlen 
in verschiedenen Marken nach Stückgröße sortiert. Die Klein- 
kohle wird mittels eines Förderbandes der Donnersmarcker 
Koksanstalt zugeführt, w: en lie zum Verkauf bestimmten 
Kohlen von den Verladebändern unmittelbar in die Eisen- 
bahnwagen fallen. 

Die Koksanstalt besteht aus 219 liegenden Oefen 
eigener Bauart, Die von der Grube zugeführten Kohlen wer- 
den zerkleinert und in einem Turm aufgespelchert, von wo 
sie dem Koksofen durch Seilbahnen zugebracht werden, Die 
Öefen werden durch elektrisch angetriebene Koksausstoßma- 
schinen bedient und sind mit Stampfkasten versehen. Die 
Abhitze der Koksöfen heizt die Dampfkessel. Die bei der Ver- 
kokung sich entwickelnden Destillationserzeugnise werden 
in Kondensationsanlagen niedergeschlagen und dann in andern 
Abteilungen weiter verarbeitet, Gewonnen werden Stein- 
kohlenteer, Ammoniak und Benzol, 

Die Hochofenanlage besteht aus 3 Oefen neuzeitlicher 
Bauart, deren jeder 100 bis 150 t Rohelsen am Tage liefert, 
Dieses wird zum Teil in eigenen Gießereien zu Maschinen- 
teilen und Röhren weiter verarbeitet, zum größten Teil ver- 
kauft. Die Erze entstammen teils eigenen, meist fremden Erz- 
lagern. Den Gebläsewind liefern 5 mit Dampf und 2 mit 
Hochofengas betriebene Gebläsemaschinen; er wird vor sei- 
nem Eintritt in die Hochöfen in Winderhitzern von 7,5 m 
Dmr, und 24 und 2» m Höhe bis s00* erhitzt, 

Die Kesselanlage zum Betriebe der Gebläsemaschinen, 
der Kühlwasserpumpen, der Gichtaufzugmaschinen und der 
elektrischen Anlage besteht aus 12 Batteriekesseln von je 
170 qm Heizfläche; diese Kessel können sowohl mit den Ab- 
gasen der Hochöfen, als auch mit Kohlen geheizt werden. 

Zu den Konstruktionswerkstätten und der Gieße- 
rei gehören 3 Abteilungen: eine für den Bau von Berg- und 
Hüttenwerkmaschinen, eine für den Bau von Eisenkonstruk- 
tionen, Kesseln und andre Blecharbelten und eine Rähren- 
gießerei 


tscher Im and, 


Die erste Abteil befaßt sich mit dem Bau von Betriebs- 
dampfmaschinen, Großgasmaschinen, Kompressoren, Walzen- 
zugmaschinen, Gebläsemaschinen für Hi fen- und Stahl- 
werke, Walzwerkanlaren, Fördermaschinen für Dampf- und 
elektrischen Antrieb, letzterer nach den Patenten von llgner 
(Donnermmarckhütte), Fürderhaspeln, Streeken- und Seilförde- 
rungen, Wasserhaltungsmaschinen, Hochdruck-Kreiselpumpen, 
Aufbereitanlagen und Zerkleinerungsmaschinen. 

Die elektrische Anlage besteht aus 3 Dampfdynamos 
von s50 KW und * Gasdynamos von 4%0 KW, die Gleich- 
strom von 2310 V erzeugen; ferner aus 1 Dampfdynamo von 
650 KW und 2 Gasdynamos von je 660 KW für DPrehstrom 
von 1000 V und 100 Wechseln in der Sekunde. 

Die Donnersmarckhütte hat eine Gleisanlage von 8" km 
Länge auf Werkgelände, die durch 5 Normalspurlokomotiven 
und 6 Schmalspurlokomotiven bedient wird. 

Von den Wohlfahrteinriehtungen sind zu erwähnen: 
Arbeiterwohnhäuser, Schlafhäuser, Siechenhaus, S; asse für 
Arbeiter, Volksküche, Selterswasser- und Eisfabrik, ehäuser, 
Hallenschwimmbad, Turnhalle, Volksbücherei mit 12000 Bän- 
den, Bier- und Kaffeekantinen, Warenverkaufstelle, Parkan- 
lagen, Musikkapelle, bestehend aus 32 Musikern, Verband- 
station, Feuerwehr, Fortbildungsschule, Lehrlingsheim, Hand- 
fertiekeitschule, Gartenbauschule, Kindergarten, Mädchen- 
schule, Haushaltungsschule, Mischen - Fortbildungsschule, 
Arbeiter- und Beamtenkasino, 

Eingegangen 20, November 1908. 
Westfälischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 9. Oktober 1908, 
Vorsitzender: Hr. Kattentidt. Schriftführer: Hr. Allstaodt. 
Anwesend 84 Mitglieder und 18 Gäste. 

Der Vorsitzende und der Schriftführer berichten über die 

Hauptversammlung in Dresden. 
finden die Wahlen der Vorstandsmitglieder und der 

a ee statt, 

Hr. Ingenieur Bandholz aus Duisburg (Gast) hilt einen 
Vortrag iber die Flugtechnik der Gegenwart, 


Verein für Eisenbahnkunde, 


In der Sitzung vom 10. November sprach Hr. Eisenbahn- 
Bau- und Betriebsinspektor Dr.Ing. Wienecke über die 
Entwicklung und Fe Umgestaltung der 
Bahnanlagen in Köln') 


Die in Köln und Deutz endenden Privatbahnen erhielten 
die erste Verbindung untereinander, nachdem von der Staats- 
regierung der Köln-Mindener Eisenbahngesellschaft bei der 
Genehmigung für die Bahn Deutz-Gießen die Ueberbrückung 
des Rheines und der Rheinischen Eisenhahngesellschaft bei der 
East man 4 für die Fortsetzung der Bahn Köln-Bonn nach 
dem Oberrhein die Herstellung einer Verbindungsbahn zwischen 
ihren drei Linien Köln-Bonn, Köln-Aachen und Köln-Krefeld 
sowie mit der Rheinbrücke auferlegt war. Damals wurde 
auch der Hauptbahnhof in Köln an der Stelle angelegt, wo er 
sich noch heute befindet. Zu diesen Bahnen kamen später 
noch die Linien der Bergisch-Märkischen Bahn von Elberfeld 
und Bensberg, die in Deutz endeten. Nach Verstaatlichung 
der drei genannten Eisenbahnunternehmen und mit Rücksicht 
auf die inzwischen eingetretene Verkehrsteigerung wurden 
im Jahr 1553 die von Privatbahnen hergestellten Anlagen 
zu einer organisch entwickelten, einheitlichen gg 
ausgebaut. Seitdem ist der Güterverkehr in Köln auf das 
Vierfache gestiegen, während die Steiger in Preußen das 
Dreieinbalbfache, in Deutschland das Zweleinhalbfache be- 
trägt, so daß Köln, das den 130sten Teil der Einwohner von 
Deutschland hat, mit einem Sie tel vom gesamten Güter- 
verkehr Deutschlands oder mit 14t auf den Einwohner be- 
teiligt ist. Der Personenverkehr stieg in den letzten 20 
Jahren sogar auf das Fünffache. Infolgedessen hat sieh eine 
erhebliche Erweiterung der Anlagen als notwendig heraus- 

estellt, die zurzeit in der Ausführung begriffen ist. Neben 
er Herstellung von großen Verschlebebahnhöfen am Eifeltor 
und östlich von Deutz kommt wesentlich der Bau von zwei 
neuen Eisenbahnbrlcken an Stelle der vorhandenen und einer 
dritten im Süden von Köln mit den nötigen Anschlüssen, die 
Herstellung eines neuen Personenbahnhofes in Deutz sowie 
ein Umbau des Hauptbahnhofes in Köln in Frage. Hierbei 
wird auch die bestehende Straßenhrücke in der Achse des 
Domes durch eine neue, breitere ersetzt. Die Kosten sind 
auf 50 Mil. „veranschlagt. 





% Vergl. 2. 1908 8. 1617. 
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Bücherschau. 


Angewandte Mochanik, ein Lehrbuch für Studierende, 
die Versuche anstellen und numerische und graphische Bei- 
spiele durcharbeiten wollen. Von J. Perry, Prof. der Mathe- 
matik und Mechanik am Royal College of Science, London. 
Berechtigte deutsche Uebersetzung von Rudolf Schick, 
Ingenieur, 686 5. mit 371 Fig. im Text. Leipzig und Berlin 
1908, B. G. Teubner. Preis geb. 18 HM. 

Unsre deutsche Fachliteratur besitzt bereits eine große 
Anzahl Lehrbücher, die das Gebiet der technischen Mechanik 
behandeln, und es könnte daher Zweifel erregen, ob ein Be- 
dürfnis vorliegt, sie durch die l[ebersetzung eines englischen 
Werkes noch zu bereichern. Da ist nun vor allem zu b«- 
merken, daß die Zahl derjenigen Werke, die geeignet sind, 
einen Anfänger durch allmihliches Vordringen in den Stofl 
schließlich bis zur Höhe der vollen Erkenntnis aller Einzel- 
fragen zu führen, außerordentlich gering ist; mir ist nur ein 
einziges bekannt, das dieses Ziel mit Aufbietung aller not- 
wendigen wissenschaftlichen Hülfsmittel erreicht; aber dabei 
treten dann natürlich rein praktische Erörterungen etwas in 
den Hintergrund. 

Das Perrysche Lehrbuch verfolgt nun das Ziel, seine 
Leser unter steter Anregung zum selbständigen Denken 
in die Fragen der angewandten Mechanik einzuführen; 
es will in dauernder Anlehnung an praktische Beispiele 
den Blick des Lernenden für das Wesentliche der Sache 
schärfen. Der Lehrgang, der dabel eingeschlagen wird, 
ist völlig abweichend von dem aller andern Verfasser; 
vielleicht liegt er aber dem Wege, auf dem wir ilberhaupt 
all unsre Kenntoisse gewonnen haben, am nächsten. Perry 
stellt den Versuch über alles, Es kommt nicht vor, daß aus 
irgend einem bekannten allgemeinen Gesetz eine Erscheinung 
abgeleitet und deren Uebereinstimmung mit der Erfahrang 
festgestellt wird; sondern Perry lüßt umgekehrt seine Stu- 
denten möglichst viele Versuche über ein Gebiet unter den 
verschledensten Gesichtspunkten anstellen und INßt sie aus 
diesen Versuchen auf ein gemeinsames Gesetz schließen. 
Gelesen wirkt die Schilderung derartiger Versuche natürlich 
nur zum Teil überzeugend, vielleicht nur überredend; aber 
wenn sie im Laboratorium wirklich ausgeführt werden, 
dürften sie sohr zum klaren Erfassen der Naturerscheinungen 
beitragen. 

Unterstützt wird das Durchdenken der gewonnenen Er- 
gebnisse durch eine außerordentlich große Zahl von Uebungs- 
aufgaben, die den Inhalt jedes Abschnities von den verschie- 
densten Seiten her beleuchten. Der eifrige Gebrauch von 
Millimeterpapier für alle Untersuchungen wird schon dem 
Anflioger von vornhereln dringend empfohlen; tatsächlich 
trägt das Zeichnen der Kurven ganz außerordentlich zum 
richtigen Ueberblicken der Ergebnisse bei. 

Besonderer Wert ist bei allen Berechnungen auf müg- 
lichste Einfachheit der mathematischen Darstellung gelegt, 
wobei der Verfasser aber nicht eiwa in das Extrem verfällt, 
Mechanik ohne Anwendung der Differentislrechnung lehren 
zu wollen. Kennzeichnend ist z. B. die Berechnung der 
Festigkeit diekwandiger Rohre: aus der Gleichgewichtbedin- 
gung eines Ringelementes und der einleuchtenden Bedingung, 
daß der Querschnitt des Rohres eben bleiben muß, folgt so- 
fort die Differentialgleichung der Aufgabe, die sonst meist 
mit großem Formelaufwand aus der strengen Elastizitäts- 
theorie hergeleltet wird. Diese selbst wird übrigens keines- 
wegs verleugnet; 68 ist Ihr ein besonderer Abschnitt gewid- 
met, der zeigt, wie auch ihre Ergebnisse unmittelbarer prak- 
tischer Anwendung in vielen Fällen fähig sind, wo die ge 
wöhnlichen Verfahren der Festigkeitslehre nicht ausreichen. 

Was den Inhalt anbelangt, so nehmen die Abschnitte 
über Statik und Festigkeitslehre naturgemäß den breitesten 
Raum in dem Buch ein; vorangestellt sind ihnen Erörterun- 
gen ber relative Bewegungen, über das Energiegesetz und 
die Reibung, allgemeine Betrachtangen über Maschinen und 
über die fir sie verwandten Baustoffe, Den Schluß des 
Werkes füllen Untersuchungen aus der Hydraulik, aus der 
Schwingungslehre und Aehnlichem, und schließlich Verfahren 
für die Berechnung der verschiedensten Formen von Federn. 
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Eine erstaunlich große Zahl Einzelfälle, die in der Tech- 
nik vorkommen, werden im Zusammenhang mit den allge- 
meinen Gesichtspunkten durchgesprochen; dabei bemerkt man 
viele Fragen, die man sonst kaum in den üblichen Lehr- 
büchern findet. Nur als Beispiel sel erwähnt: die Behand- 
lung der Wellen, die sich in langen Druckwasserleitungen 
ausbilden können; die Berechnung der Steifigkeit von Ballon- 
köürpern gegen Biegung, wenn sie unter innerem Druck stehen; 
die Theorie der Schraubenfedern, die nicht schr flachgängig 
sind, und anderes, 

Zusammenfassend kann man sagen, daß das Buch den 
Leser auf vortreflliche, wenn auch eigenartige Weise mit 
den Gesetzen der Mechanik bekannt macht, sofern sie einer 
Anwendung fähig sind; daß es ihm ausreichende Unter- 
lagen — sowohl theoretische als Erfahrungswerte — liefert, 
um allgemein mechanische Berechnungen und Entwürfe mit 
derjenigen Sicherheit und Zuverlässigkeit auszuführen, die 
einem guten Konstrakteur eigen sein soll, Jeder Studierende 
dürfte eine Fülle von Anregungen aus dem Werke schöpfen. 

R. Rüdenberg. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Bibliothek der gesamten Technik. Hannover 1908, Dr. M. 
Jänecke. 27. Band: Die Fabrikation nahtloser Stahl- 
rohre, mit einer Einleitung über die Fabrikation geschweißter 
Eisenrohre. Von A, Bousse, 352 8, mit 158 Fig. Preis 
4,00 M. 

Desgl. 30. Band: Elemente der physikalischen Che- 
mie. Von J. Brode, 146 8. mit 15 Fig. Preis 2,20 M. 

Desgl. 82. Band: Die Steinkohle. Ihre Gewinnung und 
DREHUNG: Von A. Haenig. 325 5, mit 129 Fig. Preis 
4,60 |. 

Desgl, #8. Band: Die Elektrotechnik. Von K. Lau- 
dien, 2055, mit 367 Fig. Preis 3,00 M. 

Desgl, 92. Band,; Galvanotechnik, Von Krause. 195 8, 
mit 24 Fig. Preis 2,80 #. 

Desgl, 95, Band: Praktischer Führer durch den 
Zeugdruck, 1. und 2, Band, Von A, Axmacher 3788. 
mit 23 Fig, Preis 5 M. 

Desgl, 101, Band; Bau der Eisenbahnwagen und 
ihre Unterhaltung im Betriebe. Von ©. Guillery. Mit 
79 Abbildungen im Text und 1 Tafel. Preis broschiert 2,40 .M, 
in Ganzleinen gebunden 2,80 MM. 

Das Buch behandelt die Grundsätze des Elsenhahnwagenbauss, 
die wichtigsten Anwendungen derselben sowie die wesentlichen Ein- 
zelheiten der Wagen. Neben den Wagen der Prenölschen Staats- 
eisenbahnverwaltung werden auch die Wagen und Eiuzeleinrichtun- 
gen des Auslandes besprochen, sowelt #ie in Bauart md Ausführung 
besonders bemerkenswert sind. Nach elner Uebersicht über die wich- 
tlgsten Vorschriften der »Dentschen Elssabahnban- und Betriebsord- 
nang« bebandelt das Buch die Personenwagen, Post- und Gepäck- 
wagen, Güterwagen, Bremsen, Beleachtung, Heizung und Lüftung und 
schließlich die Unterhaltung der Wagen im Hetriebe. Während die 
umfangreiche »Eisenbahntechnik der Gegenwart« das Gebiet in er- 
schöpfender Weiss behandelt, ist Gulllerys Büchlein für die Kreise der 
unteren und Sabalternbeamten und die entsprechenden Anwärter der 
Elsenbahnverwaltungen bestimmt. 

Desgl. 102. Band.: Grubenausbau, Von A. Dittmarsch. 
155 8. mit 243 Fig. Preis 2,90 M, 

Den 104, Band: ZERFE Ag. und Arbeitsproben für 
die werktätige Ausbildung der Lehrlinge und für llen- 

rifungen im elsen- und metalltechnischen Praktikum. Von 
. Th. Stiersen. 224 8. mit 208 Fig. Preis 2,00 #. 

Die Technologie des Maschinentechnikers. 
K, Meyer. Berlin 1908, Julius Springer. 
Preis 8 M. 

Stahl und Eisen. Gesamt-Inhaltsverzeichnis der Jahr- 
gänge 1 bis 26, 1881 bis 1906, Von F, Liebetanz. Düssel- 
orf 1908; Verlag Stahleisen m. b. H. 3708, Preis 15.#. 

Continental-Handbuch für Automobilisten. Heraus- 
gegeben von der Continental-Caoutehoue- und Gutta- 
serchn-Compagnie. Hannover 1905. 3365, mit vielen 
Plänen. Preis 1,50 .#. 

Lehrbuch der Perspektive, zum Gebrauche an mitt- 
leren und höheren technischen Lehranstalten, Kunstgewerbe- 
und Kunstschulen, sowie bei eigenem Studium, Von F, Meisel. 
Leipzig 1908, Seemann & Co, 2215, mit 44 Fig. Preis 
9,00 M, 


Von 
a11 8, mit 377 Fig. 
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Die Wirtschaftlichkeit bei den Städte-Entwässe- 
rungsverflahren. Von Dr.:Ing. Th. Heyd. Mannheim 1408, 
Haassche Buchdruckerei. 203 85. Preis 8 M. 

Wie gründet man eine Aktiengesellschaft? Ge- 
meinverstiindliche Darstellung der Entstehung einer Aktien- 
xresellschaft. Von Dr. R.G,Senftner. Stuttgart 1909, Muthsche 
Verlagshandlung. 485. Preis 1.4. 

Wie gründet man eine Gesellschaft m. b. H.? Ge- 
meinverständliche Darstellung der Entstehung einer Gesell- 
schaft mit beschränkter Haftung, Von Dr, R. G. Senftner. 
Stuttgart 1909, Muthsche Verlagshandlung, 325. Preis 1,10 #- 

Die offene Handelsgrsellsechaft und die stille 
Gesellschaft. Von Dr. R. G. Senftner Stuttgart 1109, Muth- 
sche Verlagshandlung. 428. Preis 1,10.#. 

Die Statik des Eisenbetonbawes. Elementares Lehr- 
bueh zum Gebrauch an Sehulen und zum Selbstunterricht, 
Von 0. Scehmiedel. Wiesbaden 108, ©, W, Kreidels Ver 
Ing, 1668. mit DP Fig, Preis 3.M, 

Berechnung der Dampfkessel, Feuerungen, 
Ueberhitzer und Vorwärmer, nebst Anhang über Dampf- 
und Luftleitungen, Von ©, Länyi, Essen 1108, G. D, Bawdeker. 
162 8, mit zahlreichen Tabellen, Preis 3.M, 

Die Beseitigung des Staubes auf Straßen und Wegen, 
in Fabriks- und gewerblichen Betrieben und im Haushalte. 
Von L, E. Andes, Wien und Leipzig 1908, A. Hartleben, 
320 8. mit 31 Fig. Preis 5 M. 

Kalender für Ingenieure des Maschinenbanues 
190%, Von R. Conrad und H. Dietzius. 403 5. mit 545 Fig. 
Preis 150.4. Berlin, W. u. 8. Loewenthal. 

Kalender für Eisenbahn-Techniker. Von E. Heu- 
singer von Waldegg. bwarbeitet von A. W. Mever 1568. 
mit vielen Figuren. 26. Jahrgang 1909. Wiesbaden, J. F, Beng- 
mann, Preis 4.00 ff, 


Vebarsicht mer ersohlenener Bücher. 





Zeitschrift des Veroines 
deutscher Ingenieure. 





Sammlung elektrotechnischer Lehrhefte. Herausgege- 
ben von F, Bosse. Leipzig 1905, J. A. Barth. Heft i: 
Grundsätze der allgemeinen Elektrizitätslehre. Von 
F. Hoppe. 114 8. mit 118 Fig. Preis 4 #. 

Desgl. Heft 3: Prinzip und Wirkungsweise der 
technischen Meßinstrumente für Gleichstrom, (Strom- 
und Spannungsmesser) Von F. Hoppe. #645, mit sı Fig. 
Preis 4.M, 

Desgl. Heft 6: Widerstandbestimmungen mit Be- 
rücksichtigung der Widerstandsemessungen an Ma- 
sehinen und Apparaten, der Isolationsmessungen 
sowie der Temperaturbestimmungen durch Wider- 
standsmessungen. Von F. Hoppe, 1018. mit 120 Fig. 
Preis 2,70 M. 

Kalender für Wasser- und Straßenban- und 
Kultur-Ingenieure 1909. Von H. Rheinhard, bearbeitet 
von R. Scheek. 36. Jahrgang 1909. Wiesbaden, J. F. Berg+ 
mann. Preis 4,60 M. 

Fehlands Ingenieur-Kalender 1909. Für Maschinen- 
und Hütten-Ingenieure. Herausgegeben von Fr. Freytag. 
al, Jahrgang. 2 Teile. Berlin, Julius Springer. Preis 3 .M, 

Kalender der Technischen Hochschulen Deutsch» 
lands, UOesterreichs und der Schweiz, Leipzig 1108, J. 
Ambrosius Barth. 1768. Preis 2,70 M. 

_ Bericht über den Stand und die Verwaltung der 

Gemeinde-Angelegenhelten der Stadt Düsseldorf für 

den Zeitraum vom 1. April 1907 bis 31. März 1109. Vom Ma- 
ristrat der Stadt Düsseldorf, Verlag, Düsseldorf 1908, 
r. Dielz. 204 8. 

Die Portland-Zement-Fabrikation. Ein Handbuch 
für Ingenieure und Zementfabrikanten. Von U. Naske, 
*, Aufl, Leipzig 1908, Theod, Thomas. 408 8, mit 350 Fi. 
2 Tafeln, Preis 17.M, 


Vebersicht neu erschienener Bücher, 


zunsmmengestellt von der Verlagsbuchhandlung won Jullus Springer, Berlin N., Monbijonplatz 3. 


Aufbereitung. Ratel, ©, Priparation indennique des minernis. Paris 
1908, Dunod & Pinat, Preis 15 .M, 

Bolouchtung. Berthier, A. L’öolairage dlectriqus deonomlane. Parls 
1908. Dunod & Pinat, Preis 7,20 M. 

— Duschnits, Bertsl. Bogenlampen-Taschenbuch, Beschreibung, 
Prüfung und Instandsetzung, Betrieb, Behandlang und Installation 
der Bogenlampen. Leipzig 1908, Hachmelster & Thal, Prois 1,80 .M. 

— Mantica, 0, Le uuove lampade „lettriche ad incandmwcenza: note 


«il laboratorio o eonsiderasioni. Vol, I, Milano 1908, Preis 3,20 M. 
Borgbau, Brough, Bennett H. A trentise om mine-surreying, 
18. Aufl. London 1908, Grlitfin. Preis 7,50 .M, 


— Fleck, Alfr, Beiträge zur Geschichte des Kupfers, insbesondere 


seiner Verarbeitung und Gewinnung. ‚Jena 190%. G. Fischer. 
Preis 1,50 M. 

— Gibson. Waleot The geology of coal and oval mining. London 
1908, E. Arnold. Prois 7,50 


— Stokes, Raiph 8.6, Aines and mineralos of Ihe Hritish Einpire. 
London 1908, E, Arnold, Profis 15 .#, 

Chemie, Beckmann, Ernst, Das Laboratorium für angewandte Che- 
mie der Universität Leipeig in solner nesen Gestaltung. Leipzig 
1908. Quelle & Meyer. Preis 2,50 .#, 

— Becher, Carl Lehrbuch der Reproduktionstechnik, Mit aus- 
sehlieölleher Berücksichtigung der auf photographischer Grundlage 
beruhenden Methoden. 1. Heft. Halle 1908. W. Knapp. Preis 2.M#. 

— Bllts, Heiler, Experimentelle Einführung in die unorganlsche 


Chomie,. 3, Aufl, Leipzig 1008, Volt & Co. Preis 3,50 M, 

— Friese, Will, Die Asphalt- und Toerindustrie, Hannover 1908, 
M. Jänecke, Preis 5 .M. 

— BHalik. Handbuch der Glastabrikation. 1, Bd. Leipzir 1908. 
Schulze & Co, Preis 4. 

— Hoffer, Ralm. Kautschuk und Guftapercha. Eine Darstellung 


der Eigenschaften und der Verarbeitung des Kaulschuks und der 
Guttspercha auf fabrikmäßigem Wege usw, Wien 1908, A, Hart- 
leben. Preis 3,25 .M. 

— Jorgensen, 8. M. Tbn fundamental eonception of rhemistry. 
Translated by 3. P. Appleby. London 1905. Preis 2,50 M. 

— Knoll, R. Das Knallquecksilber und ähnliche Sprengstofle sowie 
deren Verwendung zur Erzeugung von Spreogkapseln, Zöndhütchen 
und Fiobertpatronen. Wien 1906 A. Hartixben. Preis 4.8 

— Massouliler, Pierre. Cours de ehlimfe. Paris 190%, Juven. 
Preis 2,25 8. 

— Rupprecht, Heinr. Schmiermittel. Ihre Herstellung, Verwendung 
und Unterrurbung. Hnnpover 1908. MM. Jinecke. Preis 4,50 M. 

— Smith, EAgar FF. Quantitative Elektronnalyse. Mit einem Anhang: 
Organische Kiementaranaiyar auf vlektrlschem Woge, Nach der 








4. Aufl. dentsch bearbeltet von Arthur Stähler. Leipzig 1908. 


Veit & Co, Preis 8. 
— Zuhn, Karl Hermann, Leitfaden der Chemie für Bau- und Ma- 
schlnentechniker, 4, Aufl. Bühl 1905, Konkordia. Preis 1,20 


Dampikraftaningen. Krebs, A, Moderne Dampfiurkinen und Turbinen- 
schiffe, Gemelnfaßlich dargestelt. 3, Auf, Berlin 1008, ©. 
Siemens, Preis IM. 

— Pohlhausen, A, Lie Dampfmaschinen. In 2 Bdn. 
Wärmemechanik und die Kolbendempfmaschinen. 
Vert. »Transmisslons- Dampimasehinen*. 
2, Heft Mittweida 1908. 
je 0,60 A. 

Eisenbahnwesen. Ine österreichischen Bahnen niederer Ordnung. 1e- 
arbeitet Im k. k. Eisenhahnminlaterium, Wien 1908, Hof- und 
Staatsdruckerel. Preis 3 AM. 

— Gufllery, ©, Bao der Kisenbahnwagen und Ihre Unterhaltung lem 
Betriebe, Hannover 190s. Bi. Jünecke. Preis 2,40 #. 

Eisenkonstruktionen, Brücken. Dechamps, Henri, Les principes de 
In eonstrustion des charpentes mötalliques. 4. Aufl, Paris 1908, 
Beranger. Preis 14. 

— Fortschritte der ingenleurwissenschaften. Leipzig. W. Engelmann. 
1. Grappe 18. Heft: Speck, Art, Boeltrag zur Geschichte und 
Theorie der Schwebefährbrücken. Preis 1,60 4. 

— Koll, Gottfr, Brücken aus Stein. Hannover 1908, 
Preis 2.4, 

— Schaper, 6. KElserne Brücken. Ein Lehr. und Nachschlagebuch 
tür Studierende und Konstrukteure. Berlin 1. W. Ermst & Sohn. 
Preis}20 .#, 

Elektrotechnik. Brunswick, E. J., und M. Allamet, 


1. Bd.: Die 
3. Aufl, von dess. 
(In en. 22 Heften.) 1. u. 
Polytechnische Buchbandiung. Preis 


M. Jänecke. 


Construction 


des indufts 4 coursnt rontinn. Paris 190%.  Gasthier- Villars, 
Preis 2.#M. 

- Fisher, H. K. €, und 3... H. Darby. Stodents zulde to sub- 
marine cable testing, 4. Aufl. London 1908. »Eleetrieian«, 


Preis 7,50 .#, 

— Herrmann, J. Elektrotechnik. 1. Tell. Neue Aufl, Leipzig’ 1908. 
G. J. Güschen. Preis 0,10 #. 

— Hobart, H. M. Der Entwurf der Gleichstrommaschlue Deutsche 
Bearbeitung von Ingeniear A, von Könlgslöw. Mittweida 1905. 
Poly chnischsTHuchhandlung. Preis 8. 

— Holzt, Alfr. Dis Schele des Elektrotechnikers, Lehrbuch der 
angewandten 'Eicktrizitätsiehre. 2. Aufl herausgegeben Im Verein 
mit H. Vieweger und H. Staperifeldt. 1. Bd. Leipzig 190*. 
M. Schäfer, Preis 12... 

— Könlgswerther, A. Grundelö der Flektrotschuik. 2. Bd. Elekto- 
tochnlsche Meskunde, Hannover 1908. M. Jänscke, Preis 4,20 .M, 
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— Krause. Galvanotechnik !Galvauostegie und Galvanoplastik]. Hannover 


1908. M. Jänecke. Preis 2,50 .#. 
— Monekton, C.C,F. Radio-Tolegraphy. London 190%, Constable, 
Preis 6 M, 


— Moore, A. E,„ und Frank. Shaw Questions amd answers in 
Elsetrleal Kugineering. London 1908. Longmans, Vreis 2,50 |. 
- Natalls, Frär Die seibsttätige Regullerung der elektrischen 
Generatoren. Braunschweig 1908. F Vieweg & Sohn. Preis 4 .#. 

— Pike, John. Pracotieal induetlon cofl construetion, London. P, 
Marshall, Preis IM, 

— Sehils, J. Installatione tEldphoniques, 
1908, Dunod & Pinat. Preis 3,00 8. 

— Stöekhardt, Emil. Lehrbuch der Elektrotechnik. 2. Aufl. Leipzig 
19085. Velt & Co. Prols ?,r0 M. 

Erd- und Wasserbau. Kraus, I, Der Tiefbau. 
arbeiten des Tieflaues. 2. Auf, Strellis 190%. 
Preis 3,50 .M. 

— Owens, J. 8, ww G., D. Case Coast arosion amd foreshore pro- 
twetion. London 1908. St. Brkde's Press, Preis 7,50 .M, 


Ginlde pratique Paris 


t, Tell: Thie Sonder- 
M. Hittenkofer. 


Feusrungsanlagen. Hericht des Vereins für Fenerungsbetrleb und Rauch- 
bekämpfung in Hamburg über seine Tätigkeit im Jahre 1907. 
Hamburg 1908. Boysen & Massch. Preis 2.#, 

Gasindustrie, Jabn, Anmus. Torfkoks um Krafigas. Ein Heitrag 
zur Torfverwertung. Herlis 110%. A, Seydel, Preis 1.#. 

— Institution of Gas Engineers. Report of the Adrisory Commlitee of 
the International Gas Exhibition, Karls Court, 19. Nor. bis 17. Dez. 
1804. London 186%. Spon. Preis 2,60 4, 

— Moon, Fred (, The Gas Engineer's price-book for estlnntes and 
valuatlons. London 190%. »Gas world«, Preis 5 .M. 

— Self-Instructlon for students in Gas supply: Blementary, Ity Mentor. 
Lundon 1908, »Gas world«. Preis 3,50 ,M, 

Gesundheitsingenieurwesen. Brix, G. Die Assanterung von Düssel- 
dorf. Leipzig 19085. Wilhelm Engelmann. Preis 14 

— Frois, Marcel. Captage, eraenation et utilisation des poussiöres 
industrielles, Paris 190. Soeiitt d’Alitions techu, Preis 8 .M, 

— Jastrow,F, Maschlinelle Ahwasserrolniger. Berlin 1908. C. Hey- 
mann, Preis 2 NM. 





Zeitschriftenschau.') 


(* bedlentet Audbiildung im Taxt,) 


Beleuchtung. 

Usher die Abhängigkeit der Lichtstärke und des Effekt- 
verbrauches bei Wechseistrom-Flammenbogenlampen von 
der Art und Größe der Vorscohaltung. Von Högner (ETZ 
S. Dex. 08 8, 1168 70%) Auf Grand von Versuchen mit Excello-Flam- 
menbogenlampen von Körting & Mathiosen A.-G. wird festgestellt, das 
die Lichtstärke mit der Grüße der Vorschaltung wächst und zwar hei 
Verwendung van Drosselspulen mehr ais bei gewöhnlichen Vorschalt- 
wiierständen. Tafeln über den Krafiverbrauch, 


Brennstoffe, 
VDcher Entstaubungsanlagen Iın rheinischen Braun- 
kolienindustriebezirk, Von Baldus. Schluß, (Glückanf 12. Dies. 


os 5 1760/64* Entstaubanlagen von Edinonls und der Backauer 
Maschinenfabrik. Die Zeitzer Dampftelleröfen mit Entstaubung. Das 
Bethsche und Haassesche Verfahren sum Hntstanben von Arbelts- 
rAuınen, 

Dampfkraftanlagen. 

Neuere Anschauungen über Wasserrohrkossel, Von 
Varbe. (Z, f. Turbisenw, 10. Dez. 08 8, 433/36*) Erörterungen üher 
die Strömungen in den Rohren und Wasserkammern, Mittel zum Er- 
zielen eines geregelten Kreisiaufes. Forts. folgt. 

Wasserrohrkessel für Gekenstrom. Von Beranek, (2. 
Dampfk. Maschbtr. 11. Des. 08 8. dB8/88* Vorteilhafte Beanspruchun- 
ren für iqm BHelsfläche bei Kessrin von 10 bis 1000 am Helx- 
Häche, Anteil der verschledenen Tells der Helzfläche an der Dampf- 
erzeugung und Gosichtspunkte für die Erhöhung der Verdampffäblg- 
keit bei einem Wasserrohrkesel. Versuchsergeboisse von Naß- umıl 
Heiddampflokomoblien von R. Wolf. Anwendung der Ergebnisse auf 
Wasserrohrkessel mit gegenläufiger Bewegung des Wassers uml der 
Feuergnse. 

Lentz- Ventildampfmaschinen. 12. Dampik. Maschbir, 11. 
Dex. 085 8. 4#8/91*%) Darstellung des Tinbelrahmens, Angabe über 
die Normnlien und die Bearbeitung der gängigen Maschisen, Kinzel- 
heiten des Prüfuldes, 


Eisenbahnwesen. 

Ktude des Joluts des ralls Von Pellarin. (Ann. Ponts 
Chauss. MalJanl 08 8. 9#/124*) Die Schlenenverbindungen auf bel- 
gischen, italienischen, schweizerischen und holländischen Hahsen,. Zu: 
sammenfassung. Aufstellung von Leitsätzen für Verbesserungen, 

Amerikanische Bahnmotorwagen. Von Elchel. (kl. 
Kraftbeir. u. B 4. Des. 08 8. 677/80%) Stählerser Motorwagen der 
Union Paeifio-Babn von rd, 27 8 und 18,5 m Länge mit Antrieb durch 
2 dreisylindrige stehende Benainmotoren von 100 PS Gesamtleistung 
für 96 km/st größte Geschwindigkeit 31 t-Wagen aus Stahlblech der 
Deisware and Hudson RiverBahn von 15 m Länge mit benzinelek- 
trischeen Antrieb für 8 kmist. Der Saylindrige 100 pferdige Benzin- 
möter treibt mit 506 Umi min eine Wendepol-Gleichstromdynamo für 
250 V und 00 Amp, die zwei 60pferdig® Motoren auf den heiden 
Drebirestellen apelst. Motorwagen Mr 98 kın/st der Strang Uns Elec- 
trie Car Cu, von 18,6 m Länge mit einem Saylindrigen 150 pferdigen 


') Das Verzeichnis der für die Zeitschriftensehau bearbeiteten Zait- 
schriften ist in Nr. 1 8. 28 und 29 veröffentlicht, 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
Jehrsheften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 3 4 für den Jahrgang an Mitglieder, von 
10,4 für den Jahrgang an Nichtmitglieder. 





Benzlumotor, einer Gleichstromdyname für 250 V, “Iner Akkummulatoren- 
batterie für 300 Amp-st und zwei 100 pferdigen Motoren, 

Artieninted ecompound locomotives, Von Mellin. (Journ, 
Am. Soc. Mech Eng. Des. 08 8. 1661/94%) Uchersicht über den Bau 
und die Verwendung von Mallet-Verbundiokomativen und von schweren 
Gäterzuglokomotiren In Amerika. Darstellung von Konstruktionselnzel- 
heiten sowie von Mallet-Verbundlokomotiven der Amerlonn Locomotive 
Company und der Baldwin Looomotive Works, 

Elektrische Eisenbahn Castelralmonda - Camerino, Von 
Rubtnt. (ETZ 9, Dez, 08 8, 1170/73%) 1NMe einglalsige, 11,5 kn lange 
Relbungsbahn von I m Spurweite mit 10 vH größter Steigung auf 
500 m Länge wird mit Gleichstrom von 640 V betrieben. In dem 
3 Veberdruckturbinen von je 1:0 PS und 93 Dynamos von 600 Umi./min 
enthaltenden Kraftwerk wird Drebstrom von A000 V erzeugt, der nach 
einem Umformerwerk In der Nähe der Bahn geleitet wird. Die 4 
Personenwagen von IDt Kigenkewicht haben Bigelitromslmehmer' und 
je 2 Moloren von 43 PS, die Tragfihigkolt der 2 Güterwagen beträst 
je 6000 kg Schaulinien des Stromverbrauches während der Fahrt 
eines Personenwagens. Schaltplan des Umtormerwerkes. 

Usber die Elektrisierung der Marlazellerbahn Von 
Krejsan. IEl.w Maschinenb. Wien 13, Das. 0% 8. 1100/0559 Bericht 
über eine Besichtigung der »#lektrischen Serookenansrlatung der in 
zZ. 1908 8 77 erwähnten Bahn, des Hülfskraftwerkes St, Pölten, des 
Kraftwerkıs Wienerbrück, der Wassorbanten und der Staumaner Kr- 
lanfkiauso 

Eleetrie rallways In the Oblo Valley between Steuben- 
ville, Oblo, and Vanport, Pennsylvania. Von Franeis, 
(Proc. Am. Soc. Olv. Eng. Nov. 06 #. 1252/09 mit 2 Tat) Auf der 
insgessint 70 km Inngen zweirleisigen Bahn verkehren solt dem 1. Juli 
1908 vierachsice Pullmann- Wagen, die mit vier Süpfordigen Motoren 
wuisgerDatet sind, Zweiphasigor Wechselstom von 2200 V wird von 
Umformerwerken in Toronto und Wellswitlo geliefert, die aus den 
Kraftwerken In Steubenville (3000 KW) und in East Liverpool (25u0 
KW} gespelst werden. 


Eisonkonstruktionen, Brücken. 

Le Pont Neuf pont-levant ä manocurre dleetriqus au 
port de Cette Von Herrmann. (Ann. Ponts Chauss, Mal/Jant 08 
8. 78/87 mi I Tal) Die rd. I5 m weite Oeffuung awischen den 
viertelkreisfürmigen Zufahrtrampen wird durch eion 14 ım breite, ? Fahr- 
weg und ” Fasstelge tragende Eisenkonstruktion überbrückt, die 
durch vier von zwei 2pferdigen Motoren angetriebene, senkrechte 
Schrauben um 1,35 ın gehoben werden kann. Die Fußgänger gelangen 
nach dem Heben der Drücke auf Treppen zu dem Steigen. Einzeihriten 
des Antriebes. 

Lancage des ponts au moyan de chalands: Pout sur lo 
Kyrönsalmi-Sund, pris Nystott (Finlandel; Pont sur Ia 
Freneh River (Canada), Yon Dantin, (Geule eiv. 5. Dez. 08 8. 
73/75%) Die Aufstellung der 125 m langen Urücke über den Kyrön- 
nalmi-Sund (s. Zeitschriftenschau vom 11. Aprii 08). Die 125,5 m 
langer, 6,10 m brelie, einglelsige Eisenbahnbrlücke über den French 
Rirer Ist auf dem Nordufer zusammengebaut und dann auf die Auf- 
lager geschoben worden, wobel das überhängende Ende nit Hülfe eines 
Vrabmes unterstützt wurde, 

The Me Keosport and Port Vue Bridge (Eng. Rec. "5. Nov 
08 8. 606/07) Darstellung von Einzelheiten und des Hauvorganges 
der eisornen, 37% m langen, zweigielsigen Brücke tiber den Youglogheny , 
River, die eins #4,5 m und eine 36,6 m welte Oeffnung, 8 Oeflnungen 
von je 30,5 m umi Nebenöffnaungen von 7,15 m, 13,7 ın, 15,9 m und 
23 m Spanuweite besitzt. 
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Neuere bemerkenswerte Brückenbauten in Rußland. Yon 
Patton,. (Zentralbl. Baur. 12. Dez 08 8. 657/59% Zusammenstellung 
der Hauptabmessungen der eisernen Brücken mit mehr ala 9% m Stätz- 
weite, getrennt nach Balkenbrücken, Auslsgerbalkenbrücken, Bogan- 
drücken und Ketten-Hängobrücken, Uebersicht über die nach 1890 
gebauten Brücken mit mehr als 100 ın Stützwalte In Deutschland und 
Ossterreich, Amerika, Frankreich, England und Rußland ohne Finland, 
Die Zusammensetzung des Lastzuges, der relt 1807 der Berechnung 
von vollspurigen russischen Elsenbahnbrlicken zugrunde gelegt wird. 

Konstruktion der Ausstellungs-Hallen der Stadt Mün- 
olen im Ausstellungspark an der Therosienwiese. Von Luft, 
Schluß. (Deutsche Bauz. 9, Dres, 08 8, 6%2* und 12, Dem, 8. 688/92") 
Angaben über die statische Hesechnung der Elsenbeton-Konstruktionen 
und die zugelassenen Beanspruchungen. Darstellung von Einzelheiten 
der Binder und der Kuppel. Bauvorgang. Darstellune der beiden 
eisernen Hallen von 31x82 qm und 53x 116 qm Grundfläche. Angn- 
ben fiber die Baukosten. Vergleich mit der eisernen Halle, 


Elektrotechnik. 


Das induktionsgesetx. Von Eınde. Forts (El. w Maschiuenb. 
Wien 6. Dez, 08 8. 1074/76%) Die elektrischen Wirbel als Ursache 
der Induzlerten Ströme. Forts, folgt. 

Versuche mit 100000 V-Transformatoren. Von Benischke 
(El. Kraftbetr, u. B. 4, Dez, 08 8. 6837/90%) im die Spaunerg einer 
Prüfanlage von 100000 auf 200000 Y zu bringen, bat man ? Trans- 
tormatoren für jo 100000 V hinterelnander geschaltet. Darstellung der 
Schaltung und der ausgeführten Anlage, Ermittlang der Streuung. 

Der Schutz von Niederspannungs-Stromkreisen. Von 
Kapp. (ETZ 3. Des, 06 8. 1187/68% Darstellung und Erläuterung 
einer Vorrichtung, die an elue Niedorspannungsleltung angeschlossen 
wird und diese selbsttätig abschaltet, schuld die Spannung In einem 
Telle der Leitung über einen bestimmten Wert steigt. 

Studien über die Berechnung der Kontaktfedern und 
Kontaktbürsten für Schaltapparate. Von Edler (El. u, Ma- 
schinenb. Wien 6. Dez. 08 8. 1067/73* und 13%. Des. 8. 1093/1100*) 
Grumlisgen für den Entwurf von Normallen für Federn und Bürsten. 
Tafeln über Schraubeh und Anschlußkontakte, Die Berechnung der 
Abmessungen Die Durcbbiegung der Federn. Forts. folgt, 


Erd. und Wasserbau, 


Handling the sxceavation and conerete materials for a 
large steel-cage building. (Eng. Ree. ?8.Nov, DH 8, K0p/10*) 
Eingehende Darstellung der Gründungsarbeiten des 22atöekigen Gv- 
haudes aus Eisenfachwerk, dessen 59 Tragsäulen „uf rd. 32 m hohen 
Betonaockeln von 1,14 bis 3,05 m Dinr, ralem. 

Die Berliner Wasserstraßen und Ihr Verkehr. 
Schluß (Zentralbl, Baur. 12. Dez. 08 8. 660/04") Die Ausgestaltung 
der Ufer für den Löseh- und Ladeverkehr. Lebersicht über die vor- 
handenen Löschelnrichtungen. Der Umfang des (dterumschlages für 
Iın Üferlänge In Berlin, verglichen mit dem in deutschen Bingenhäten, 
Der Antell der Daustoffe an dem Wasserrerkehr und der Einfluß «er 
Liegegeldor hieranf, Angaben ber die Anlage von Güterspelchern 
und die Ausgestaltung des (st. und des Nordlatens. 

Stırenses In dams: an experimental investigation hy 
menns of India-rubber models, Von Wilson und (ore, (fros, 
Inst, Civ. Eng. 07/08 BA. 2 8. 107/33* mit 2 Taf.) Darstellung der 
Gowichtbelastungen für die einzelnen Höhbenschichten des Dammes. 
Verhalten der Kautschukmodelle beim Helnsten und Entlasten. Photo- 
graphische Aufnahnıe der Formänderungen. Ergebnisse der Versuche. 

Stresses In masoney dams. Von HIN. 1{Proe, Inst, Olv. Eng. 
07/08 Rd, 2 8,184/217% Hechneriseche Untersuchung. BMeinungsaus:- 
tausch über diesen, den vorstehenden sowie den in Zeitschriftenschau 
v, 19. Des, 03 erwähnten Vortrag von Ottley und Iirlghtmore. 


Gasindustrie, 

VUcber die Beziehungen zwischen Helzwert des Gases 
und Lichtstärke des Gasglühlichtes, Von Mayer und Schmiedt. 
(Journ Gasb.-Wasserr, 5, Dez. O8 8. 1137/40 und 12, Des. 8. 1164/70") 
Uebersicht über die Ergebnisse der Untersuchungen von Deville (s, Zeit- 
schriftenschan v. 5. Des, O8}, von Bunte, Mayer und Teichel {s, Zeit 
schriftenschau v, 11. April 08) und von Lummer. Zusammenstellung 
der aus der Analyse berechneten Heizwerto verschiedener Gase sowie 
der Raumeinheiten der Verbrennungsgase, die einem Wiärmelnhalt von 
100 WE entsprechen. Forderungen für den Vergleich verschledener 
Gase im Derilieschen Sinne, Darstellung der Anordeung und der Kr- 
gebnisse der Untersuchung von Louchtgas, Leuchtgas-: Wanseratofft- und 
Leuchtgas-Kohlenoxydgemlachen von 3000 bis H000 WE Heizwert, 


Von Eger. 


surwessn, 

on percolation beds. Von Clitford. {Proe. Inst Civ, Eng. 
07,08 Bd. 2 8. 288/94) Ergebnisse von Heobachtungen an einem Ver- 
suchfiter von (1,7? m Tiefe mit verschiedenen Filterstoffen: Kohle, Kies, 
Hochofensehlacke und Klinker nos Müllöfen. Vorbehandlung der Filter. 
Ermittlang der Dischbfiußgeschwindigkeit des Wassers. 

Epuration des eaux uscos VonMichel. (Ann. Ponte Chauss. 
Mai-luni U 8 14456) Zusammmenfassender Berlehs ber die Au 
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wendusg und Erfolge des biologischen Klärverfahrens In Deutschland, 
Eugland und dem Vereinigten Blaaten. Ausblick auf die weitere Ent- 
wicklung. 

Gindersi. 


The plant of the Standard Cast Iron Pipe and Foundry 
Co., Bristol, Pa. «Eng. Rec. 25. Nov. Ds 8. 817/10%) Das neue 
mit Schif- und Bahnanschluß versehene Werk besteht aus zwol J4b m 
langen, 32 ın breiten GieBereigabäuden für Röhrenguß mit jejswel 30 t- 
Kuppelöfen, sinem Gießereigebäude von 36,8 x 61 gm Grundälche, 
einem Werkstättengebäude von 24,4 x 61 ıym Grundfläche, einem Kossel- 
haus mit 2 Wassorrohrkesseln, einem Maschinenhaus mit einer 100 KW- 
und zwei 150 KW-Glelchstrom-Dampfdynamos von 250 V sowie ver- 
schiedenen Nebengebauden. Lageplan. Darstellung der aus Kisen- 
fachwerk und Ziegelmauerwerk bestahenden Gebäude, 

Die Verwendung von Koklllen in der EisengleBerei, 
Von Leber. Forts, (Stahl u, Eisen 9. Des. 08 8, 1808/15%) Die 
Herstellung von Blech- nad Kallberwalzen mit gehärteter Oberlläche, 
von Tauchkolbun und Kolbenringen mit feinkörnigem und von Zylin- 
dern, Zylinderdeckein, Schlebern, Gieitbahnen u. a. m. ınlt besonders 
diehtem Getilge. Schluß folgt. 


Beirung und Läftung. 

Die Unterdruckverbältulsse Im Innern einer Zentral- 
heizungs-Kesnselanlage, Von Hottinger IGeswndhtelog. 5. Dez. 
08 8. Ta9/T4*) Zeichnerlscho Darstellung des Behornstelnzuges bei 
versch'eilenen Aulentemperaturen und bei Rauchgastomperaturen von 
50° und 200%. Die Zusammensetzung der Widerstände. SBehorustein- 
que.sehnitte für verschiedene Schornstelnböhen und verschiedene Kes- 
selleistungen. Ernebnisse der Untersuchung der Unterdruckverbältnisse 
und der Widerstandshöhen an einem Sulser chen Gllederkessel. 


Lager. und Laderorriehtungen, 

Die gobräuchliechston Ausfüährungsformen moderner 
amerikanischer Lade: und Lösnechvorriechtungen für Kohlen 
und Erz. Von Drews. Forts (Diuglor 12. Ixz. Us 8. 789/93*} 
Darstellung der Konstruktion, der Wirkungsweise und von Einzeihei- 
ten der Entiadebrücke der Brown Holsting Co. In Cleveland sowie der 
damit ausgerlisteten Erzlager In Ashtabula am Eriesee, des Horliofen- 
werkes Daquosne der Carnegie Steel Uo, in Plitsberg und der Penn- 
sylvanla Co. am Erinsoe. Schluß folgt. 

Grundzüge für die Kohlenverladung beim Sohiffs- 
umschlag. Von Berkenkamp. (Glckunf 12. Dez. 08 8, 1751/60*) 
Geschiehtlicher Üeberblick, Das Verladen mit Hillfe von Körben, 
Karren und Schlüttriunen. Kohleotrlehter, Kipper. Krane, Selbatgrei- 
fer. Der Tumperleyveriader. Kübelverindung. Verindebräcken. Forts. 
folgt. 

Etude sur les magasins ü grains. Flövatsur du port 
de Rosario, Vou Barbot. Forts. ifer. Mic Nor. 08 8. 425/67*) 
Berochnung der Wanddrücke is den Bilos. Verschiedene Ausführungen 
von Förderelurichtungen für Getreide: Sackfürderanlagen, Gurlflirderer, 
Hechorwerke, Förderschuerken. Wiegevorrichtungen. Forts. folgt, 

Ralsing and strengthening the oveorsen platforms of 
a eoaling statlon at St. Vincent, Von Harvey. iPros. Inst, 
iv. Eng. 67/08 Ld. 2 8. 23534459) Die 67,5 km langen und 25,2, 
12,0 und 12,6 ım breiten Rampen, die insgesamt 20 t nufnelımen kön- 
ven, rübrn auf gußelsernen Sohraubpfeilern von 305 mm Dmr. wand 
4r bis 4,5 m Mitionahbsinnd. Tilo nachträgliche Senkung «der Pfeller, 
die bis do® mm betragen hat, Ist durch Heben der Rampen, Einlegen 
von Zwischenstöcken und Einschrauben von Hülfspfellern ausgeglichen 
worden, 





Luftschiffahrt. 

The present status of military alronuutles. VonSuuier. 
(Journ, Am. Soe. Mech. Eng. Dez. 08 8. 147 1/1641* mis ?2 Taf) Dar- 
stellung und Koustruktionseinzelheiten der franzüisischen, englischen, 
deutschen und amerikanischen Mlitärluftschiffe sowie der Gieitdleger 
der Gobrüder Wright, von Herring, Farman, Blörlot und der Alriaı 
Experiment Assoclation, tiesfehtspunkte Tür den Bau von Laftschiffon 
und von Gieitillegern, 

Der 100 PS N. A. G. +» Luftschiftmotor. Von Winkler. 
(Motorw. 10. Dez. 08 8. 907/10 mit 2 Taf.) Der Motor bat 6 Zylinder 
von 150 mm Dmr, und 130 mm Hub und leistet 100 18 bei 1200 
Uml./min. Die Ventile sind von oben her eingesetzt, die Zylindermitten 
liegen etwas abseits von der Kurbelwelle, Finselhelten des Kurbel- 
triebes, Behlaß folgt. 


Maschinentaile. 


Entwicklung des Baues von Kugellagern. 
Schluß. (Werkst, Teehnik Dez. 08 8 641/45*) 
v. 30. Mai 08, 


Von Minute. 
S. Zeitschriftenschau 


Matarisikunde. 
vie Wirkung von Elektrolyten auf dir Zementabbin- 
duug. Von Rohland, (Stahl u. Eisen 9. Dez. (8 8. 1815/19%) Die 
Zeitdauer des Abbindens von Zement wird darel Zusatz von Kochsala, 
Kuatzlumehlorid, Aluminismehlorid, Kallumsuifnt u. a. m. zum Wasser 
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tells verlängert und tells abgekürzt. Erklärung der Vorgänge und 
Vergleich der Wirkungen bei Portland- und Elsenpörtlandzement. 


Mechanik, 


Balkonträger mit Konsolen Von Brandler. (Teshn. 
Blätter Nov. O8 8, 1/17* mit 1 Tal) Rechnerische Untersuchung der 
Beanspruchungen von Halbkreisplatien olıne, mit einer Stätse und mit 
mehreren Stützen 

Experimentelle Untersuchang einiger theoretisch be- 
stimmiter Wassorströmungen. Von Hampel (Techn. Blätter 
Nov. 08 8. 25/81* mit 1 Tat.) Darstellung der Strömungen in recht- 
scokigun und dreleckigen Kanälen somwle in hyperbollsch zussimmenlau- 
fenden und auseinanderianfendem Rohren 

Der Ausfluß von Luft und Gberhitztem Dampf. Von 
Fleck. (Techn. Blätter Nov, 08 8. 82/40) Die Hachnung gründet 
sich auf die Voranssstzung, daß der Druck im Austrittquerschnftt dem- 
jenigen der Umgebung nicht gleich Ist. 

Die Spannungen In einem rotierenden Armrad. Von 
Lösel, (Techn. Blätter Nor, 08 8. 17/27%) Beanspruchungen der 
Kranzverbindungen, Größte Spannungen Im Kranz und in den Armen. 

Zur Berschnung achnellaufender Scheibenräder Von 
Roemmelt, (EI, Kraftbetr. u, B. 4. Dez. 08 8. 680/57* Die von 
Grübler und Stodola aufgestellten Gleichungen zur Berechnung der 
Spannungen in schnellaufenden Rädern werden durch Einführen von 
Verhältniszahlen vereinfacht und vreralleemelnert, Schauliolen der Tan- 
gential- und Radialspannungen In Schwungrädern bei 100 m/ak Ge 
schwindiekeit. Angabe eines Verfahrens, om die Abmessungen eins 
Schelbanrades mit Rücksicht auf die höchste zulässige Spannung un- 
mittelbar festzulegen, so das die vorläuägs Annahme der Abmessungen 
und die jedesmalige Nachrechnung unnötig werden. 


Motallbearbeitung. 

Die Werkzseugmaschinen auf der Franco-Britischen 
Ausstellung 1908. Von Kurrein. Schluß. (Woerkst.- Technik Des. 
08 8. 621/819) Maschinen von John Holroyd & Co., von B. R. Row- 
land & Co. und von Selig, Sonnenthal & Co. 

Die Anwendung von Vorrichtungen und Sondermaschl- 
nen in der heutirenr Massenherstellung. Von Steiner. Forts, 
(Werkst,-Technik Des. 08 8. 838/419 Unlversal-Fräsmaschinen, selbst- 
tätige Fräsınasehinen und Benkrecht-Bohrmaschinen zum Bearbeiten von 
Werkzeugen und Aufspannvorrichtungen. Forts. folgt. 

Die rationelle Herstellung von Zahnrädern auf einer 
kombinierten Räderfräsmaschine Von Kelle (Werkst.- 
Technik Des. 08 S. 646/509) Auf der dargestellten Maschine von 
Gudemelster & Co, In Bielefeld können Zahnräder sowohl mach dem 
Tellverfshbren als auch nach dem Abwälsverlahren hergestellt warden. 

Selbatbffnender und selbatschließender Gewinde- 
schneidkopf. Von Blume. (Workst.-Tochnik Des. 08 8. G4h/a6”) 
Das von der Berliner Präzisions- Werkzeug und Maschinenfabrik her- 
gestellte Werkzeug schneidet Außen- und Innengewindse von unbe- 
grenzter Länge und ist mit einer Vorrichtung zum selbsttätigen Oeffnen 
der Schneldbacken versehen, 

Making pllers of varlous kinds and sizes. lAm. Mach. 
12. Dez, 08 8. 771/75%) Mittellung aus der Fabrik der Utica Drop 
Forge and Tool Co, Das Schmieden der Zangenhälften im Gesenk. 
Bohren, Frünen und Ausstoßen der Teile. Nieten. Schleifen. Härten. 


Motorwagen und Fahrräder. 

Neuere Zündämaschinen für Explosionkraftmaschinen. 
Von Wolf, Schluß. (Motorw. 10, Des. 08 8. 912/15* Zünddynamo 
init schwingendem Anker und Stromverteller für Mehrzylindermaschinen 
von Gianoll, Paris, Stromahnahmer von Unterberg & Helmle, Karla- 
ruhe. Entlastung von schwingunden Ankerwellen. 

Grundsätze für den Einbau von Kugellagern in Auto: 
mobilen Von Lundershausen. Forts. (Motorw. 10. Dez. 08 
8. 910/12%) Aufbringen der Laufringe auf die Welle, Abrunden der 
Kanten. Forts. folgt. 

Pumpen und Gebläse, 

Versuche an Pumpen -Ringventiien. Von Klein. (Dingler 
12, Dez. 08 8, TBS/8R* Das bei verschiedenen Umlaufsahlen der 
Pumpe unterauchts Ventil von 158 mm Dir. hat elnen Ventiiring von 
30 mm oberer und 24 mm unterer Breite, dessen Sitsflächen unter 
45% abgeschrägt sind Darstellung der Ventllorbobung, der Druckunter- 
schlode oberhalb und unterhalb des Ventile, dar Druck- und Ausduß- 
ziffurn sowie des Wasserdruckes auf den Vontilring bei verschiedenen 
Stellungen. 

Die selbsttätige hydraulische Luftpumps Patent Scholl. 
(Gesundhteing. 12. Des. 08 8. 787/89% Die dureh ständig zuianfendes 
Wasser betätigte, von Bockel & Co. in Mannheim gebaute Pamps he- 
staht aun einem zeachlossenen Topf mit einer Heberleitung und einer 
mit Saug- und Druckventilen versehenen Luftleltung. Durch einen 
Schwimmer werden die Ein- und Austrittöffnungen so westenert, daß 
entweder Wasser durch die Heberleitung abläuft und Luft angesaugt 
wird oder dad Wasser zuläuft und Luft gefördert wird, Darstellung des 
Fällens eines Druckwindkessels und des Entiüftens einer Heberleltung. 
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Neuere Kompressoren. Von Frertag. (Dingler 12. Des. 08 
8. 758/89) Aligemeines über die Vorteile von Kreiselgebläsen, Dar- 
stellung eines Turbokompremsors von CO, H. Jäger & Co. in Laipsig. 


Schiffs- und Beowesen. 


Verminderung des Schiffagewichts durch die Vor- 
schriften des Germanischen Lioyda 1908. Yon Jappe, (Schlff- 
bau ®. Des. 08 5. 187/62%) Der Vergleich der Bauvorschriften von 
1908 und 1908 ergibt, das ein dem Spardockschif von 1906 vall- 
kommen entaprechendes Volldeckschiff mit Freibord von 190% insgesamt 
9,0 vH leichter Iat. 

U.8. scout erulser »Birminsham«“, Von Fenton, (Joum. 
Am. Sor. Nav. Eng, Aug, 08 8. 708/31* mit 2 Taf.) Das Sohwester- 
schift der Turbinenkreuser »Salem« und »Cheater« wird von zwei Drei- 
yliodermsschinen von 16000 PS Gesamtleistung bei 200 Umi./min und 
17,5 »$ Dampfdruck angetrieben und hat bei den Probefahrten bis 
24,326 Knoten erreicht. Einzelbeiten der Maschinenausrüstung und der 
Ergebnisse. 

0.8 armored eruiser »North Carolina. Von Fenton. 
(Journ. Am. Soc. Nav. Eng. Aug. 08 8, 589/92* mit 1 Taf) Das 
14,800 € verdrängende Schiff wird von zwei Vierzylindermaschinen von 
19800 PS Gesamtleistung angetrieben, Einzelheiten der Maschinenaus- 
rüstung und Darstellung der Ergebnisse der Probefahrten mit 20,866 
Knoten Höchatgeschwindigkelt, 

Service test on the steamship +Governor Cobb«, Van 
Leland und Ererett. (Journ. Am. Soe, Nav, Eng. Aug. DB 8, 732/87* 
Versuche an dem mit Parsons-Turbinen ausgerüsteten 87 m langen, 
15,5 m breiten und 3,9 m tiefgehenden Dampfer der Eastern Steamship 
Co, auf einer Fahrt von Boston mach Bt. Johns mit 17,21 Knoten mitt- 
iereor Geschwindigkelt, Ermittlung der Leistung mit Torslonsinessern. 

Runde Soblffs-Boltenfonster,. Von Sodemann, (Schiffbau 
®. Dez. 08 8, 168/69*) Vereinfachte und lafchtere Banart von ein- 
Inchen Schiffstenstern und Geschützfeuer-Seltenfenstern. Vargleieh mit 
den gebräuchlichen Bauarten, 


Seil- und Kottonbahnen. 

Der Wetterhornaufsug 1. Sektion. (Schweiz. Baus, 12. Des, 
08 5, BI 18“) Der Aufzug führe von der Höhe des Wetterhornhotels 
beim oberen Grindelwaldgletacher etwa 420 m hoch bei einer wagerechten 
Entfernung des Anfangs: vom Endpunkte von 365 m. Er besteht aus 
zwei Wagen, die auf je zwei 0,9 m untereinander liegenden Tragseilen 
ron 44,5 mm Dir. laufen und durch zwei Zugseile von 29 mm Dir. 
» verbunden #ind, daß Ihr Gewicht sich ausgleicht. Der Abstand der 
balden Tragseilpaare voneinander beträgt 8 m. Darstellung der Strecke, 
der oberen beweglichen Aufhängung und der unteren Gowichtbalastung 
mit Spannungsausglsich der Tragsoile, der Kisenbauten der Endstelle 
und des Windwerkes, das van einem 4üpferdigen Motor bei 1,3 m/sk 
Fahrgeschwindigeit angetrieben wird. Schluß folgt. 


Straßonbahnen, 

Braken for oleotrie trameara. Von ODooksahost, (Proe. Inst, 
Civ. Eng. 07/08 Bd, 2 8. 296/306) Betrachtungen über die Zuver- 
lässigkeit der bei den Straßenbahnen von Loods verwendeten Radbremsen 
und Schlenenbremsen. Verschiedene nlektromagnrtische Schlenenbremasen. 
Versuche, Anforderungen an die Bremsausrüstung von Siraßenhahn- 
wagen, 

Verbrenzungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 

A direct graphical method ot deriving the temperature- 
ontropy diagram of tha gas-engine from the indiontor dia- 
eram,. Von Gonudie (Proc. Inst. Mech. Eng. 08 Bd. 1/2 8, 173/95*) 


Wassorkraftanlagen, 
Wasserschloßproblome VonPrästl. Forts, (Schweiz. Bauz- 
5. Dez. 08 8. 801/06* u. 13. Des, 8, 517/20%) Durchrechnung mehrerer 
Beispiele. Schluß folgt. 


Wasserversorgung 

The Dover watershed and wator-suppiy. Von Stilgoe. 
(Proe, Inst. Civ. Eng. 07/08 Bd. 2 8. 268/82 mit 1 Taf.) Bodanver- 
hältnisse, Wasserläufe, Grundwasserbildung und Regenmengen In dem 
dünn bevölkerten, 735 ha umfassenden Niederschlaggebiet. 

Das Wasserhebewerk der Gemelnden Raschowits und 
Kalwits in Nordbühmen, Von Jäger. (Z. üsterr. Ing. u. Arch.- 
Ver. 11, Des, 08 8, 828/25%) Darstellung des Umbanes des Wasser- 
werken, wobei an Stelle einer Franelsturbine ein Peltonrad von 700 mm 
Dar, von Briegiob, Hansen & Co. für 15,4 m Gefälle bei 10 bis 16 
kte/ak eingebaut worden ist, das mit Hülfe einer Zahnradübersetzung 
zwei doppeltwirkende Tauchkolbenpumpen antreibt, 

The water purlflieation plant st Toledo. Von Clark. 
(Eng. Ree. 28, Nov. 08 #8. 613/14) Uebersicht über die bestehende 
Wasserrersorgungsanlage und ihre Erweiterung durch ein neues Pump- 
werk mit zwei von (asmasehinen angetriebenen zweistufigen Krelsel- 
pumpen von 56700 ebm täglicher Leistung, zwei Alsetsbeeken aus 
Beton von je 20,5 = 152,4 qm Fläche, eine Filteranlage von 227 000 obm 
täglicher Leistung und einen aus Beton gebauten, überdeckten Bein- 
wasserbehälter von 15900 ebm Inhalt, 
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Eine neue Straßenbahn- 
linie zwischen Genua und dem 
Polcevera-Tal. 

Genua, der Haupthandels- 
platz Italiens, ist auf den steil 
zum Meer abfallenden Hängen 
des Apennins gelagert; einer 
baulichen Entwicklung der Stadt 
setzen sich daher große Schwie- 
rigkeiten entgegen. Das hat 
frühzeitig dazu geführt, daß die 
aufblühende Industrie und ein 
Hasen Teil der in Genua ihren 
rwerb findenden Bevölkerung 
sich 1 den Rivieren und in 
den bei Genua in das Meer mün- 
denden Flußtllern angesiedelt 
haben, ganz besonders in dem 
westlich von Genua liegenden 
Polcevera-Tal, das von den nach 
der Lombardei führenden Eisen- 
bahnlinien durchzogen wird. 
Diese Bahnen sowie die an den 
Rivieren entlang führenden ein- 
geleisigen Strecken sind mit Fern- 
und Gikterverkehr überlastet; für 
einen nur einigermaßen lebhaf- 
ten Vorortverkehr kommen sie 
nieht in Frage, dieser ist daher 
fast ausschließlich auf ein aus- 
olehntes Neiz elektrischer Stra- 
enbahnen angewiesen, das von 
der Gesellschaft Unione Italiana 
Tramways Elettriei in Genua, 
einer Straßenbahngesellschaft, an 
deren Gründung die AEG in 
Berlin lebhaften Anteil genom- 
men hat, angelegt wurde, 

Zwischen Genua und dem 
erwähnten Polcevera-Tal hatte 
schon im Jahr 1878 eine französische Gesellschaft eine Pferde- 
bahnlinie angelegt, die von Genua längs der Eisenbahnlinie 
über Sampier d’Arena in das Tal führte. Wie aus Fig. I er 
sichtlich, beschreibt diese Balın einen großen Umweg; hierzu 


Fig. 2. 


Tunnel, 


Längen: 1: 215000, Höhen 1: 1250 


kommt noch der Umstand, daß durch den Außerst lebhaften 
Lastfuhrwerkverkehr zwischen Genua und Sampier d’Arena 
die tegrelmäßigkeit des Straßenbahnverkehrs oft in empfind- 
licher Welse gestört wird, und so machte sich bald dax Be- 
dürfnis nach einer besseren Verbindung zwischen Genua und 
dem Polcevera-Tal geltend; eine der Bedingungen, die der 
U, J. T, E, bei Einführung des elektrischeu Betriebes durch 
die Gemeinde Genun auferlegt wurden, war daher, daß eine 





rade Linie Genua-Rivarolo im 
Poleevera-Tal durch den Bau 
eines Tunnels geschaffen wurde. 

Nach langjährigen Verhand- 
lungen mit den zuständigen Be- 
hörden wurde Anfang 1905 die 
Ermächtigung zum Bau und Be- 
trieb der Linie seitens der Re- 
gierung erteilt. Am 1. Juni 1905 
wurden die Arbeiten am Tunnel 
in Angriff genommen, der Durch- 
schlag des Richtstollens erfolgte 
am 2). November 1906, und am 
23. Mai 1908 wurde der Betrieb 
der neuen Bahnlinie von der 
Pinzen Dinegro in Genua nach 
dem Ort Certosa im Polcevera- 
Tal eröffnet. 

Neue Gebiete werden durch 
diese Linie nicht erschlossen, ihre 
Bedeutung liegt darin, daß durch 
sie das dichtbevölkerte und in- 
dustriereiche Poleevera-Tal der 
Stadt Genua wirtschaftlich näher 
gerückt wird; die Wegerspar- 
nis zwischen dem Poleevera-Tal 
und Genua beträgt 2140 m, die 
Fahrzeit dagegen verkürzt sich, 
zugleich durch den Einfluß der 
im Tunnel zugelassenen Fahr- 
geschwindigkeit von 25 kmi/st, 
um volle 15 Minuten, ganz ab- 
gesehen davon, daß die Tunnel- 
streeke gegen die häufigen Stö 
rungen gesichert ist, die im 
Straßenbahnverkehr zwischen 
Genun und Sampier d’Arena 
durch den Lastfuhrwerkverkehr 
hervorgerufen werden. Die Fahr- 
zeit auf der neuen Strecke von 


Fig. 3. 


Eingang des Tunnels auf Genunser Balte, 





Genua-Pinzea Dinegro nach Certosa beträgt 7 min, gegen 22 min 
auf der alten Streeke über Sampier d’Ärena; diese Verkür- 
zung der Fahrzeit auf rd. 's spricht bei der Verkehrsteigerung 
ganz besonders mit. 

Hatte schon vor der Eröffnung des Certosa-Tunnels ein 
großer Teil der Arbeiterschaft des Genueser Hafens seinen 
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Wohnsitz im Poleevera-Tal genommen, gedrängt durch die 
beschränkten Wohnungsverhältnisse und teuern Lebenshedin- 
zungen in der Stadt Genua, s0 wird dies in Zukunft noch 
weit mehr eintreten; denn die Tunnellinie bringt den Arbei- 
ter in wenigen Minuten von der Arbeitstätte zu den näch- 
sten Ortschaften des Polcevera-Tales, in denen sich ihm 
günstigere Wohnungsverbältnisse und Lebensbedingungen 
bieten, 

Aber nicht allein eine bedeutende Steigerung des Arbei- 
terverkehrs ist zu erwarten, auch der Sommerverkehr zwi- 
schen Genua und dem Polcevera-Tal, das ein großer Teil der 
besser gestellten Genueser Bevölkerung alljährlich 4 bis 5 Mo- 
nate als Sommeraufenthalt’benutzt, wird sich heben. In der 
Tat hat sich gexsigt, daß 
die mittlere Zahl der an 
Arbeitstagen zwischen Ge- 
nuas und dem Polcevera- 
Tal beförderten Personen 
seit der Eröffnung des 
Tunnels gegen die glei- 
chen Monate des Vorjahres 
um 20 vH gestiegen ist, die 
inittlere Zahl der an Fest- 
tagen befönlerten Perso- 
nen um 60 vH, 

Die neue Bahnlinie 
hat eine Gesamtlänge von 
2347,43 m, der Tunnel ist 
1761,05 m Jan. ». Fig. 2, 
die ganze Strecke ist dop- 
pelgleisig angelegt, die 
Spurweite beträgrt 1000 mm, 
Der Tunnel verläuft gerad- 
linig bis auf eine an seinem 
nördlichen Ende liegende 
Krümmung, die dadurel 
entstanden ist, daß es sich 
während des Baues infolge 
von Erdstürzen als ratsam 
erwies, die nördliehe Aus- 
mündung des Tunnels 'zu 
verlegen. Der Scheitel des 
Tunnels liert in der Sohle auf + Ww,ro, das Gefälle nach 
Genua hin beträgt 1,5 vH, nach Certosa hin 0,75 vH; die 
größte Steigung in den Verbindungsstrecken zwischen dem 
Tunnel und den schon bestehenden Linien betrliet 5,02 vH. 
Das Profil des Tunnels hat eine größte Breite von 6m und 
eine zrößte Hühe von +4,85 m; das Gewälbe hat je nnch 
der Beschaffenheit des durchbrochenen Gebinres eine Stärke 
von 0,8 bis 1,18 m. Auf etwa I km Länge liegt der Tunnel in 
leicht verwitterndem, schieferigem Gestein; hier wurde ein 
Sohlengewölbe ausgeführt. Den Eingang des Tunnels von 
Genua aus zeigt Fig, 3; in Fig. 4 ist der Eingang von der 
Seite des Polcevera-Tales dargestellt. 

Der Oberbau im Tunnel besteht aus Vignoles-Schienen 
von 35 kg/m Gewicht und 16 m Länge, gelagert auf eisernen 
Querschwellen; der Stoß liegt auf einer eisernen Doppel- 
schwelle besonderer Konstruktion. Die höchste Fahrgeschwin- 
digkeit im Tunnel beträgt 25 km/st. Der Oberleitungsdraht 
von sförmigem (uerschnitt ist ohne Querdrähte aufgehängt. 
Während des Betriebes wird der Tunnel von 2 Glühlampen- 
reihen erleuchtet, die von verschiedenen Stromquellen we- 
speist werden. Um die Beleuchtung zu verstärken, ist ıler 

nnel auf seiner ganzen Länge mit Kalkmilch geweißt, 

Zurzeit verkehren die Züge im Tunnel mit je zehn Minu- 
ten Abstand, in den Abend- und Morgenstunden nach Bedarf 
häufiger. Die Züge bestehen je aus einem Motor- und einem 
Anhängewagen mit zusammen 80 Plätzen; zum Schulz der 
Fahrgäste gegen die im Tunnel meist herrschende Zugluft 
sind die Plattformen der Wagen vollständig geschlossen, 

Dipl.-Ing. G. Kuntze, 

Die leistungsfähigen und umfangreichen Wasserkraftan- 
lagen der California Gas and Electrie Corporation, der Northern 
California Eleetrie Co, und andrer großer Gesellschaften !), 
die den äußersten Westen der Vereinigten Staaten von 
Amerika mit Elektrizität versorgen und sieh im Laufe der 
‚Jahre zu einigen großzügigen Unternehmungen zusammen- 
geschlossen haben, sind schon vielfach in ihren Neubauten 
und Einrichtungen als Vorbilder für zweckmäßige und fort- 
schrittliche Ingenieurarbeiten anzusehen gewesen. Deber die 
Eigenheiten dieser Werke hinsichtlich ihrer Kraftquellen und 
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Fig. 4 


Eingang des Tunnels im Puloevera-Tal. 





ihrer Belastungsverhältnisse bat der schweizerisch-amerikani- 
sche Turbinenfachmann Arnold Pfau in der Schweizerischen 
Bauzeitung') ausführlich berichtet und eine neue große 
Wasserturbine eingehend dargestellt, die als Weiterbildung 
der Franecis-Spiralturbine für sehr hohes Gefäll und große 
Leistung recht bemerkenswert ist. Die rd. 10000 p 
Hochdruck-Franeisturbine, gebaut von der Allis Chalmers 
«'o, in Milwaukee, Wis,, ist dazu bestimmt, im Werk Center- 
ville am Butte Creek der California Gas and Electrie Corpo- 
ration das durch ein 16 km Janges Oberwasergerinne und 
eine Talsperre geleitete Abwasser der oberhalb am Ureek ge- 
legenen Wasserkraftanlage de Sabla mit größter Wirtschaft- 
lichkeit auszunutzen, 

Die Gesellschaft besitzt 
an den Nebenflüsen des 
Saeramento eine ganze 
Reihe von einzelnen Tur- 
binenanlagen, die nach 
einer bestimmten Betriebs- 
ordnung mit ihren Strom- 
erzeugern auf ein gewal- 
tiges Netz für elektrische 
Kraftübertragung arbeiten, 
Die Wasserkräfte der ein- 
zelnen Flüsse sind meist in 
mehreren Stufen ver- 
wertet, deren oberste ge 
wöhnlich ein "sehr hohes, 
nur durch Löffelräder aus- 
nutzbares Gefälle hat. Das 
Kraftwerk der obersten 
Stufe ist Immer mit einer 
Stauanlage versehen, um 

als erstes plötzliche 

Schwankungen in der 
Kraftlieferung aufzuneh- 
men; regelmäßigen und 
andauernden Aenderungen 
in «ler Belastung des gan- 
zen Kraftnetzes wird dureh 
Einregeln der Maschinen 
wiederum zuerst in der 
obersten Kraltanlagr begegnet, und gemäß der ihnen zu- 
fliedenden veränderten Abwassermenge stellen alsdann auch 
die Werke in den unteren Stufen allmählich die Belastung 
ihrer Stromerzeuger und Turbinen ein. Eine derartige Be- 
triebsordnunge gestatter, das Wasser in Jen unteren Stufen 
besonders wirtschaftlich auszunutzen, was insbesondere in der 
langen trocknen Jahreszeit erforderlich ist, in der das Wasser 
der Flüsse außer zur Krafterzeugung auch in weitem Maße 
zur Berieselung in der Landwirtschaft gebraucht wird. 

Die zleichmäßigere Belastung der Werke in den unteren 
Stufen fördert wie auch die Krafterzeugung in vielen ein- 
zelnen Werken überhaupt die Verwendung großer leistungs- 
fähiger Turbinen, die fast dauernd mit der günstigsten Wasser- 
menge arbeiten können. Die oberhalb des Werkes Center- 
ville gelegene Kraftanlage de Sabla nutzt ein Gefälle von 
475 m in zwei mittleren und zwei großen Löffelrädern aus, 
von denen die mittleren mit je einem 1500 KW- und die bei- 
den großen mit je einem 5500 KW-Stromerzeuger gekuppelt 
sind. Das Abwasser wird im Butte Ureek in einer Talsperre 
angestaut und in einem 16 km langen Oberwasserkanal an 
der steilen Tallehne entlang der unteren Kraftstufe zugeführt. 
Der Oberwasserkanal ist je nach der Oertlichkeit als offener 
Graben aus dem Erdreich oder dem Felsboden ausgehoben 
oder, wie man das im Westen Amerikas häufiger findet, als 
hölzernes Gerinne aus Normalteilen zusammengebaut. Unter 
Verwendung steis vorrätig gehaltener Normalteile lassen sich 
Ausbesserungen ziemlich schnell ausführen, Diese immer- 
hin empfindlichen Holzgerinne, die bei dem Holzreichtum der 
dortigen Gegenden schr geringe Anlagekosten ergeben, sind 
für Anlagen, bei denen viele Werke auf ein Netz arbeiten, 
vollkommen einwandfrei. Sie lassen sich vielleicht auch bei 
einzelnen Werken mit genügender Betriebsicherheit ausführen, 
indem sie dort, wo sie das Bett von Sturzblichen an den Tal- 
abhängen kreuzen, als Doppel- oder Mehrfachgerinne mit be- 
sondern Böden und Schutzwänden gegen seitlichen Wasser- 
angriff von außen versehen werden. Oertlichkeiten mit 
großem Holzreichtum und geringer Zugänglichkeit zum Her- 
anschaffen von Zement und andern schweren Baustoffen wer- 
den sich in Zukunft gerade bei Wasserkraftanlagen häufig 
wiederholen, weshalb der Hinweis auf derartige Holzkonstruk- 
tionen geboten erscheint, 


') vom 29, August und 5, September 1008, 
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Der Oberwasserkanal des 
Werkes Centerville vermag 
5,5 ebm/sk Wasser zu führen, 
An mehreren Stellen sind zur 
Reinigung Sandflinge und 
Leerlaufschleusen angelegt. 
Die Kanalsohle senkt sieh mit 
ı vT Gefälle, so daß der Was- 
serspiegel bei ruhendem Was- 
ser am Wasserschloß 10 m an- 
steigen wirde, Deshalb ist 
oberhalb des Wasserschlosses 
in die Wand des Gerinnes 
ein selbstlitig _ umkippendes 
Klappenwehr, Fig. 5, einge- 
baut, dessen Ausschlag begrenzt ist und das wieder zu- 
mg © sobald der Wasserspiegel vo. gesunken Ist. 
Yor dem Einlauf in die vom Wasserschloß ausgehenden Rohr- 
stränge befinden sieh ein Kechen und ein Metallsieb. Von 
der früheren Anlage stammen noch zwei Druckrohre von 


Fig. E und T, 


10000 ferdige Hochdruck- Franelsturbiune der Allls Chalmers Cu. 


Fig. 5. Kippwehr. 
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«610 mn Dmr. Sie werden auch jetzt noch zum em 


einer 1500 KW Jleistenden Turbinendynamo (Löffelrad) und 
als Aushülfe für die große Turbine benutzt. Für die neue 
Turbine ist eine Rohrleitung von 1060 mm innerem Durch- 
messer und Su0 m Gesamtlänge angelegt, die sich bis 
zum Absperrschieber auf 915 mm verjüngt. Das nutzbare Ge- 
fälle beträgt 168 m, Die drei Rohrstränge sind unten mitein- 
ander verbunden und in schweren Betonklötzen gegen Schub 
sicher gelagert. Die Verbindungssticke können durch Hand- 
sehieber beliebig geöffnet und geschlossen werden, Zum Ab- 





schluß der neuen Hauptrohrleitung dient ein Shapman- 
Schieber mit keilförmigem zweiteililgem Schlebertor in einem 
zußeisernen, außen mit Rippen versteilten Gehäuse Die 
beiden Schieberhälften werden durch Kniehebel an die ring- 
fürmigen Sitzflächen gedrückt. Die am Knichebel angreifende 
Stanee aus Bronze wird durch Gewinde, Schneckenrad, 
mehrere Stirnräder und durch einen Elektromotor, oder mit 
der Hand bewegt. Zu dem Finlaufstutzen der Turbine, der 
760 mm Dar, hat, führt ein kegeliges Stahlgußrohr, 

Die einfache Spiralturbine mit wagerechter Achse, Fig. W 
und 7, hat ein 141 schweres Gehliuse, das geteilt ist, da des 
schwierigen Transportes wegen allzu große und schwere 
Stücke vermieden werden mußten, Die wagerechten Tren 
nungsflansche des Gehäuses werden außerordentlich stark be- 
ansprucht, Um eine zweireihige Schraubenverbindung zu 
vermeiden und um die Bolzen zum Anziehen mit kräftigen 
Sehlüseln weit genug stellen zu können, hat man nicht 
Bolzen mit Muttern verwendet, sondern das Mutiergewinde 
abwechselnd in den oberen und den unteren Flansch ein- 
geschnitten, Auf diese Weise bleibt bei diehtester Stellung 
der Schrauben Platz genug zum Anziehen der Bolzenköpfe. 
Zur Begelung dienen Finksche Drelschaufeln mit geschmie- 
deten festen Drehzapien und einem außerhalb des Gehäuses 
liegenden Stellring. Der Stellring mit den Stellhebeiln für 
die Drehzapien ist hier nach außen vorlezt, damit bei der 
hohen Wassergeschwindigkeit diese Maschinenteile nicht an- 
gegriffen werden. Die Drehschaufeln sind mit den beiderseits 
gleich dieken Zapfen aus einem Stahlstück geschiniedet; die 
Zapfen durchdringen die Leitradringe mit Stopfbilchsen, die 
durch je zwei Leiderstulpen abgedichtet sind. Zwischen den 
Dreischaufeln und den Leitradringen sind Zwischenringe aus 
Stableuß eingefügt, die die Drehschaufeln seitlich abbinden 
und deren Flirel zum Aufnehmen des Zuges so gestellt sind, 
daß sie dem Wasser möglichst wenig Widerstand entgegen- 
setzen, Alle dem fließenden Wasser ausgesetzten Flächen 
sind nach amerikanischer Praxis so glatt wie möglich bear- 
beitet, die Leitschaufeln wie auch das Laufrad sind geschliffen 
und poliert, um die Reibung und den Beginn von Anfressım- 
gen zu vermeiden, Die Drehschaufeln sind auf der Maschine 
nach einer Lehre schr genau gearbeitet und so eingepaßt, 
daß sie ganz dicht abschließen. 

Das Laufrad aus bestem rg Mr hat 1620 mm äußeren 
Durchmesser und rd. $6 mm lichte Breite. Die Geschwindig- 
keit von 400 Uml./min war bei der Konstruktion gegeben, so 
daß die Ziffer der Umlaufgeschwindigkeit kleiner 0,8 ge 
nommen und die Schaufeln stark gekrümmt werden mußten, 
um für Durchmesser und Breite annehmbare Verhältnisse zu 
gewinnen, Da der Kuppelllansch an die Welle geschmie- 
det ist, ist das Laufrad so auf die Welle gesetzt, daß es 
nach dem andern Ende zu abgezogen werden kann. Wegen 
des festen Kuppelflansches ist auch der Ablaufkrümmer mit 
seinen Stopfbüchsen zweiteilig ausgeführt, Der Krümmer sitzt 
auf einem in Beton eingelussenen, außen versteiften Ablauf- 
rohr, das als Grundrahmen für das Hauptlager ausgebildet 
und mit dem Einlaufstutzen des Gehäuses verschraubt ist, 
Das Suugrohr ist ein kegelig erweiterter Krümmer aus ein- 
zelnen gußelsernen Flanschrohren und mündet wagerecht in 
einen gedeckten, etwa 25 m langen Unterwassergraben. Um 
Störungen in der Saugwirkung zu vermeiden, die bei voller 
Ausfüllung des Unterwasserkanales durch ein zu Meßzwecken 
eingebautes Ueberfallwehr und plötzlichem Ablenken über- 
schüssieen Wassers aus dem Druckrohr eintreten können, ist 
an der Mündung des Saugrohres ein schmiedeisernes Steig- 
rohr von 610 mm Dimr, eingebaut worden. 

Die Lager haben Schalen mit Kugelsitz, um die Arbeiten 
beim Aufstellen der Maschinen zu vereinfachen, Das zweite 
Lager ist als Schild an das Gehäuse angesetzt und wird nur 
dureh einen leichten Ständer mit Stellschraube gestützt. Es 
dient als Halslager für das anschließende doppelte Ringspur- 
lager, das in Oel läuft und in einem mit Druckwasser gre- 
kühlten doppelwandigen Gehäuse eingeschlossen ist. Die eine 
Ringspur wird durch eine Mutter auf dem Wellenstummel, 
das Spiel zwischen beiden Ta durch eine das r- 
rehliuse durchdringende Stellschraube eingestellt, as 
Schmieröl für das Spurlager liefert eine von der Welle aus 
angetriebene Räderpumpe, an deren Leitung auch das Hals- 
lagrer und das Hauptwellenlager zum schnellen Auswechseln 
des Oeles angeschlossen sind. Beide Wellenlager sind mit 
Schmierringen versehen. 

Nach den Angaben von Pfau, dem allerdings die Ergeb- 
sisse der Versuche über den Wirkungsgrad noch nicht vor- 
gelegen hatten, beträgt der beste Wirkungsgrad der Turbine 
bei 550 KW Belastung über 56,5 vH. 

Die Turbine wird durch einen Lombard-Regler größter 
vormiler Bauart bedient, Das überschüssige Druckwasser bei 
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klein gestellten Drehschanfeln wird dureh ein Ablaufventil 
vom Einlaufstutzten der Turbine aus unmittelbar in das Saugr- 
rohr entleert, 0 daß eine Schutzvorrichtung im Druckrohr 
gegen Druckvermehrung beim Schließen der Schaufeln nicht 
erforderlich war, Wie aus der anfangs erwähnten Betriels- 
ordnung derartiger vielgliedriger Kraftlieferwerke hervorgeht, 
ist dieses Ablassen des ungenutzten Druckwassers durchaus 
nicht als Wasserverschwendung anzusehen. Denn die Turbinen 
in den unteren Gefällstufen werden gewöhnlich auf gleich- 
bleibende Leistung eingestellt und nehmen erst dann Be- 
lastungsänderungen auf, wenn in den oberen Gefällstufen schon 
die bedeutenderen Schwankungen abgefangen sind. Natürlich 
missen sie fir den Notfall auch mit empfindlich arbeitenden 
Reglern versehen sein. Außerdem kommen in derartig um- 
jangreichen Netzen selten so große und plötzliche Schwan- 
kungen vor, daß durch die Kegelung betriehsmäßig große 
Wasermengen verloren gehen können. Nur bei schweren 
Kurzschlüssen wird eine plötzliche Verschwendung auftreten 
müssen, die aber durch das Eingreifen der unten dargestellten 
selbsttätigen Druckregelung bald beseitigt wird. 

Die Regeleinrichtung besteht hier aus vollständig ze- 
trennten Einzelheiten; Servomotor, Oelpumpe, Druck- und 
Saugwindkessel, während man in den letzten Jahren in Amerika 
und Europa alle Teile in einer einheitlichen Regelmaschine 
zu liefern bestrebt war. Die Ausnahme ist bier wohl dureli 

die Größe und Leistungsfähigkeit 


. md der Einrichtung begründet. Auf die 
Fig. 8 9. verwiekelte Anordnung des Resrlers 
Druckregelung. können wir mangels zeichnerischer 


Unterlagen nicht eingehen, Es sei 
nur erwähnt, daß der Fliehkraft- 
regler mit senkrechter Achse vier 
Schwungkugeln hat, die auf Blatt- 
federn aufgezogen sind, daß für die 
Oelstenerung ein Vor und ein 
Hauptsteuerventil und ebenso zwei 
Rückführumren verwendet werden, 
Der Regler kann so eingestellt 
werden, daß die Umlaufzahl Insge- 
samt nur um 3 vH von Leerlauf bis 
Vollast schwankt. Da die Regler 
vom Lager geliefert werden, muß 
für jede Turbinenart zwischen den 
Servomotorkolben, der hier mit zwei 
Zahnstangen versehen ist, und die 
Reglerwelle an der Turbine eine 
für den jeweiligen Fall zu bemes- 
sende Zahnradübersetzung einge- 
schaltet werden. 

Bemerkenswert ist noch die 
vom Regler aus betätigte Druck- 
regelung, die ungefähr +, der 
gesamten Wassermenge, also rd. 
4 chmjsk, vom Einlaufstutzen der 
Turbine in das Saugrohr abführen 
kann. Die Vorrichtung, Fig. s und 'ı, 
besteht mus einem an den Stntzen 
des Turbinemzehluses angeschlos- 
senen, nach abwärts schogrenen 
Krümmer, an den der halbkugreligre 
Rohrteil mit dem Ventilsitz und der Führung für das untere 
Ende der Ventils e angesetzt ist. Oben durchdringt die 
Ventilstange den Krümmer und trägt einen Kolben mit 
Lederstulpen. Der den Kolben aufnehmende Zylinder wird 
mit Druckwasser der Turbine gespeist. Die Kolbenfläche 
ist so bemessen, daß sie unter Druck gesetzt das Teller- 
ventil geren die Sitzfläche fest anzieht, Vor der jetzigen 
Stenerung des Leerlaufventiles vom Turbinenregler aus war 
eine selbständige Manometersteuerung mit zwei Steuerventilen 
verwandt worden, die aber wegen zu unreinen Wassers auf- 
gegeben werden mußte, Die Anordnung von zwei Steuer- 
ventilen mußte jedoch beibehalten werden. Sie sind seitlich 
an den Druckzylinder angesetzt und durch Hähne vollstiindig 
abzuschließen, wodurch Melckreitig der Zylinder unter Druck 
gesetzt und das Leerlaufventil geschlossen wird. Die Einstell- 
vorriehtung für die Steuerventile ist auf den Zylinderdeckel 
gesetzt und an das Gestänge des Turbinenreglers ange- 
schlossen. An dem auf der kleinen Steuerwelle sitzenden, 
nach unten führenden Winkelhebel kann der Hub des Druck- 
ea erh durch Verändern des Angriffpunktes der Steuerstange 
mittels der vorgesehenen Löcher eingestellt werden. Zwischen 
den auf der Steuerwelle sitzenden Winkelhebeln und den 
Hebeln, an denen die Stangen der Steuerventile sitzen, sind 
Oeltöpfe mit lose gehenden Kolben eingeschaltet, die bei lang- 
samem Schließen der Turbinenschaufeln «las Eingreifen der 
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Iruckrerelung verhindern und nur bei raschem Schließen die 
Bewegung des Gestängeos auf «die Steuerventile übertragen. 
Zur Rückführung der Steuerventile dient eine den Zylinder- 
deckel durchdringende Stange auf dem Druckkolben,. Die 
Hebel, von denen aus die Steuerventile bewegt werden, greifen 
an dieser Stange an; mit dem Hoch- und Niedergehen des 
Druckkolbens werden also gleichzeitig die Steuerventile wieder 
in die Nullage zurückgeführt, Der Druckregler wird im regel- 
mäßigen Betriebe so eingestellt, daß er orst bei plötzlicher 
Entlastung «der normal 5500 KW liefernden Maschine um 
0 KW eingreift, Geringere Entlastungen können von den 
Druekrohren ohne Schaden aufgenommen werden, 


Nach elnem Berichte des kalserlich deutschen General- 
konsulats in Genua über die elektrischen Anlagen in Itali 
im Jahre 1807 war der Verbrauch an elektrischer Energie 
in zehn Jahren von rd. 160 Mill. KW-st auf rd, 566 Mill. KW-st, 
die Zahl der elektrischen Anlagen von 23032 auf 58765 gestie- 
gen. Im Jahre 1907 wurden 226 neue elektrische Anlagen 
gegen 230 im vorhergehenden Jahre behördlich genehmigt. 
Davon hatten »% Anlagen eigene Kraftwerke von insgesamt 
15500 KW Leistung, 50 hatten Wasserkraftbetrieb. Die übrl- 
ren elektrischen Anlagen bestanden in Erweiterungen vor- 
handener Betriebe. Die nachfolgende Zahlentafel gibt eine 
Vebersieht über die Verteilung der 1906 und 1907 geschaffe- 
nen elektrischen Anlagen auf die einzelnen Landschaften 
Haliens, 





Bebördlich genehmigte elektrische Anlagen. 











Im Jahre 1906 Im Jahre 1907 
BEER 45 233 
Landschaften _ a55| - } 23% 
F 2’ 6 r E|® & 
En; 3 3» = 3 & = 
BE SEI 25 358 
aa Aela 5 Pr 
Plemmt . . . - - Pr E7 14 | 24 
Ligurim . 2. 2.0. A 5 s | 5 
Lombardei “ 4a & 4u 
Venntien oo... “ # ıt 17 
Emilia und Romngna . . a ® u 
Toakanı . . . , . s 10 E) 
Marken . . f 5 8 12 
Umbrien r 1 1 ı 
Latlam . . a E} 1 4 
Abrussen und Molle . . . . ? 2 3 
Campanlen und Terra di Lavoro 7 5 5 
Basiliente , » = ve 2.0. _ _ _ 
Ageln- „2 = ser nr _ [3 - 
Cnlabrien . f ı 4 _ 
Sielllen, 1 & _ 
Sardinien . © 2 2 2 2 2 0. - 1 _ 
weltere behördlich genehmigte An- 
Bm rn ku BE | 
zusammen | 125 114 | 88 138 
(Nachrielten für Handel und Industrie I, Dezember 11m) 
Bei der Oberlei zum Speisen der Lokomotiven auf 


der elektrisch betriebenen Strecke der New York, New Haven 
and Hartford-Bahn '); haben sich Ue ä herausgestellt, 
die durch eine Abänderung der Konstruktion beseitigt worden 
sind. Die Öberleitung wird von zwei Hängedrähten und einem 
wagerecht gespannten Fahrdraht gebildet, die durch starre 
Hänger mitelnander verbunden sind, Durch die starre Form 
der Hänger ist die ganze Konstruktion in sich so steil ge- 
worden, daß sie Erschütterungen durch die Stromabnehmer 
auf den Fahrdraht aufnehmen mußte und unter ungünstigen 
Umständen in heftige Schwingungen kam. Dadurch sind die 
starren Hänger und ihre Befestigungen teilweise gebrochen 
und Steomunterbrechungen mit Lichtbogenbildı und ande- 
ren üblen Folgen eingetreten. Man hat den Uebelstand besei- 
tigt, indem unter dem starr aufgehängten Fahrdraht ein zwei- 
ter angeordnet und nachgiebig in der Mitte zwischen den 
bisherigen Aufhängepunkten befestigt wurde, Auch bei den 
elektrischen Lokomotiven dieser Bahn hatte sich der Vebel- 
stand herausgestellt, daß der Lokomotivkasten Infolge der 
großen VUeberhänge in Schwingungen kam, Diesem Uebel- 
stand ist durch Einbau je einer Laufachse vorn und hinten 
abzcholfen worden, 


) 2. 1908 8, sis. 
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Für das neue Koß-Pummpwerk am Allegheny River in 
Piltsburg It die Allis Chalmers Co. 4 pumpen von 
bemerkenswerter Größe erbaut. Die einstufigen Piampen, 
deren Laufräder rd. 3350 mm Dmr. haben, sind an TIk mm 
weite Saug und 914 mm weite Druckleitungen angeschlosen 
und werden je von einer stehenden Verbundmaäschine von 
406 und 564 mm Zyl-Dimr, und 114 mm Hub init Oberflächen 
kondensation, die mit Schwungrädern von 2440 mm Dimr. ver- 











Pumpe Nr. » ı 2 + + ı | 9 3 | 4 
Dampfdruck. . .atabs, 11,10 11.02 11,53 11,02 
Lufleere . ı 2. #H 92,5 90,15 7,0 20,5 
Gesamtförderhöhe , m 16,15 16.25 16,40 15,00 
Uml/min. » +» - 110 111,6 111,3 110,0 
indisierte Maschi» 

nenlelstung . : IS 599,0 565,0 550,0 570,0 
Dampfverbrauch kePörst 8,18 7,0n 6,62 6,07 


Fördermenge in 24 st chın 144 400 162000 145200 15 000 
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schen sind, unmittelbar angetrieben. Die Pumpen sollen bei 
15,3 m Gesamtförderhöhe mindestens 132500 cbm in 24 st für- 
dern, Bei den im August 1908 vorgenommenen loständigen 
Abnahmeversuehen sin die nebenstehenden Hauptergebnisse 
erzielt worden. (Engineering News 26. November 1905) 





Berichtigungen. 


Die Bemerkung auf 8. 1960 über die kleine Reibkujplung des 
Daimler-Getrieben beruht auf einer Verwechslung, Gemeint ist natür- 
lieh, daß diese Kuzplang beim Schalten auf nledrige Fahrgeschwindig- 
kelt keinen Zweck hat, Dementsprechend hat anch der folgende Sa!z 
anders zu lauten. A. Heller. 


Auf 8, 2009 1. 8p. 2.6 v, u, lies: 


ae de 0,0048 d 4H+ M| (T— DB WE 
0,390 O0 er “A 


nn + 0,0048 Das 
(0,536 C0y) : (=) 


art 





Patentbericht, 


El. 46, Br. 197361. Bronnkrafttarbine 8. Z, de Ferranti, 
Sheffield. Der durch » eingeführte Hreunstof verbrennt ln dem 
Hrennkammern e In der durch f olngefübrten Luft, Die helden 
Arbeitsgase treihen «durch 
Dösen g zunüchst die von 





.-} 141 
. I tt | ! | |j f geregelte, Nutzarbeit lel- 
ft: ’ I 1] | I pe stende Turbine #, dann die 
dl ha ke a dit, von b unnbhängige, mittels 
e Y v Y 7 3 des mehrstufigen Verdichters 
:- GR, ap d Verdichtungsarheit lel- 
e ER u EN, 


stende Turbine «, auf deren 
Welle noch eine Hülfster- 
bine # angeordnet ist. Diese wird unabhängige von ce durch Brenn- 
kammern # solange angetrieben, bis die Turbine c alteln dem Ver- 
diehter d die erforderliche Geschwindigkeit gibt; dann wird durch ® 
der Antrieb von r unterbrochen. Heim Anlasaun wird suerst r allein 
durch Druckluft angetrieben. 


El,14, Mr. 197895. Mohrstufige Turbine, Gadda & Co, Mal- 
land, Um bei Turbi- 
neo, in denen die Dampr- 
ausdehnung hauptaäch- 
lich im ersten Leitrade 
oder in den Benufschla- 
Kungsdäsen d; stattfin- 
det, die aus Richtungs- 
Anderung und Reibung 
entstahenden Verluste 
möglichst klein und für 
alle Laufräder r|,r3 - - - 
gleich zu erhalten, last 
man den Eintrittswinkel ;, die Sehaufelbreite % und den Schaufelnbstand 
a von Laufrad zu Laufrad allınählieh absuehmen; die Lelträder da, ds co. 
sind alle gleich breit. 


Kl. 14. Nr. 1979930. Auslösende Ventilsteuerung. Sori-tö Ano- 
nyme des Anelens Etnblissements 
Maseran & Salıron, St, Denis-Paris, 





3 In der Gabel der Exzenterstange a Ist 
Sur der Mitnehmer « und der vom Regler- 
s gestänge ıw eingestellte Ausklinkhebel ; 
2: gelagert. e sitzt auf einem an der 
u: - Schwinge & befestlten Bolzen /, gegen des- 

5 5 ce , sen Abflachung q (Nehenfigur) eine Veder p 





so wirkt, daß sich während der Ventlihub- 
zeit Bchwinge 5, Mitnehmer « und Ventil- 
hebel d wie aln Stliek um © drehen, bis 
« durch i von d herabgedrängt wird. 


El. 14. Nr. 188012. Druckreglor für Aufnehmer. A.-G. Gür- 
Hitzer Maschineuhauanstalt und Eisengießerel, Görlitz. Aus 
dem Aufnelmer 7 zwischen Hoch 
Aruckeylinder A und Niederdruck- 
»ylinder u wird bei - Dampf zum 
Helzen, Kochen oder (lergl. entnommen, 
Um nun bei wechselnder Dampfont- 
* mabıme dem Truck In f nahezu gleich 
zu erlalten, sind in der nach » füh- 
rumlen Leitung und in der Leitung « 
Schieber #, ec angehracht, die mit seinem 
unter dem Einfusse der Spannung des entnonnnenen Dampfos stehenden 





Drurckregler a durch ein Gestänge rn so verbunden sind, daß bei we- 
ringerer Dampfentashme der Durchliußgquersehnitt bei c verengt, bei b 
erweitert wird; umgekehrt bei stärkerer Dampfentnahme. 


Ki. 35. Nr. 197230. Lastsoilführung für Auslogerkrans. 5. Voß, 
Pankow. Das Lastsell ist von der Windentrommel 2 Aber die Rolle « 
der Kransäule « und über die Rolle e des um g drehbaren Anuslogers a 
zur losen Lastrolle ir, dann von 
dieser zurück zu einem festen HER rent Dr 
Yonkt der Kramsäule über de ° | rt 9 
Auslegerrolle = und über eine ne Fa 
Kurre c (Nebmmfigur) geführt, die | 4 
so gestalter ist, daS das Drah- Ei za ' 
moment des von « sich abwickeln- ” 
den Seltteums für den Drehpunkt f Ze 
# die beiden entgegengwsetzten | Tr 
Dreiımomente der Last an w und -+").,” ‚ H 
des Selltrums we Mr jede Lowe 1 2 7 
von a zu mull ergänzt, #0 daß für 
die Bewegung von a nach balden Richtungen nur die Reibungswider- 
«tande zu überwinden sind. Die Kurve ce kann durch ein Vieleck er- 
setzt werden, dessen Ecken durch Spannselle e festgelegt sind, Das 
Patent erstreckt sich auf eine Ausführungstorm für angenäberten Aus- 
gleich der Drehmomente. 


£l. 35. Hr, 188078, Sicherheitsvorrichtung für Fördermaschinen. 
H, Goerrig, Esson a Ruhr. Die Welle a wird von der Maschinen- 
wolle um etwa 300° hin und 
her gedreht und bringt am 
Ende der Fahrt durch die 
Daumenscheibe I und den Arm 
# der Steuerwelle «, Fig. I, 
dem Steworhebel In die Null- 
stellung, Gleichzeitig wird 
doreh den Daumseh # einer 
zweiten Scheibe « auf u, Fig. }, 
das freie Eude einer Stange |, 
die durch die Kurbel r mit der 
Spindel ? des Absperrschlebers 
f verbunden Ist, so gelioben, 
daß die Nase X an si in die 
Bahn dos Arınes A auf ı? kommt. Tagt nun der Maschinenführer den 
Steuerhebel nach der falschen Richtung aus, so wird dureh A,k,i,n,d,f 
der Dampf abgesprrrt. Bel der Rückfahrt wirken zwol Scheiben b,, rc; 
mit Zubehör, deren Daumen um 3860 — 300 = 50° versotat sind, 


Kl. 35. Nr. 197873. Fördermaschinenstenerung. C. Notbohm, 
Onternberr, und H. Kiremann, Essen. Die von der Tromimel- 
achse durch Ketitenrad » und 
Voreelope vr  amngetrlebene 
Welle ı trifft vor dem Ende der 
Fahrt ınit dem Arm » auf den 
Arınt des Zahnborengetriebes be 
und verengt mittels Welle «# 
die Drosselklappe; dann trifft 
der Arın ä nuf den Arm & der - 
Welle zund ziebt mittels Armes y 
und Stange z den Steuerhehel 
nacl der abschließenden Mittel- 
stellung Bin, um die Füllung zu vermindern Damit aber der Ma- 
schinenführer nach Bedarf die Drossoiklappe wieder Dffnen und die 








Damd 49. Nr. 52. 
x. Doxember IM 
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Fallung versrößern kann, aind lie Arme = und A einknlekhur und 
langen sich seltwärts Tortdrlicken, Kin auf& wirkender zweiter llebel ' 
stellt am Ende der Fahrt den Dampf vollständig ab, Bei der Riiek- 
fahrt wirken die Arıne 2, in, 1,41 ebunso, 


Kl. 3. Mr. 197486. Fangvorrichtung. N. MaßSonne, Burbach 
“.5aar. Bei Sellbruch treibt die Feier / den Keil & zwischen die 
waagerecht verschlebharen Lagergestelle ! der gezahnten außerachsig 
Krlagerten Rollen r., Diese greifen in 
die gezahnten Führungsschienen « und 
klemmen den Fahrstuhl fast Damit hei 
unglinstiger Anfangstellung der Rollen 
die Abnahme des Halbmessers der einen 
Rolle beim Dreben nicht die Zunahme 
des Halbınessers der andern Rolle aus» 
gleiche und so (las Fesiklemmen ver- 
eitelo. alt die Rollen verschleden groß. 
Beim Wiederanziehen des Tragsetlos wird die Klemmeworrichtung durch 
Ketten t gelöst. 





El. 35. Nr. 197564, Fangvorriehtang. U. Man- 
seck, Zottwitz. Bei Seilbruch fallt die Förder- 
schale samt lagergestell 4 schneller als ılln 
Welle c des durch Kingrif in die Zuhnstange # 
etwas gebremsten Zahnrades d, so das ce aus 
den oben offenen Lagern go gehohen wird, mit 
ihren abgeflachten Teilen vr, in die Verengung 
der Schlitze 7 alntrits und dadurch die Welter- 
drehung von d und den Ahsturz der Schal" 
verhindert, 


Kl. 46. Nr, 197268. Umstenervorrichtung. F. Wegner, Berlin. 

Die Stensrwelle & mit den Noekmscheiben wird von der Kurbelwelie 

| e mittels Zwischenwelle a und Zahnräderwen- 
FR 





degetriehes A io angetrieben. Um die Klaum- 
kupplungen de, # f währenil des Ganges müg- 
Mchst stoßfrei umstellen zu können, wird 
von ce noch «in Reibräderwendegetriobe im» 
angetrieben, das beim Umstellen des km- 
steusrbebels von o mach vo; eingerückt wird, 
bevor die Klauen d,f In Eingriff kommen, 
und das nun das Rad & in derselben Rich- 
tung, abor etwas langsamer als die Muffe 
d dreht, so daß die Klauen 4,7 langsam 
aufeinander gleiten und rechtzeitig in Fin- 
erif gehracht werden künnen, wobel das 
Hölfswendegetriebe Imn wieder ausgerückt 
wird, Zum Fin- und Ausrüeken des INnlfs- 
wendegetriebes dienen die durch o,p,# be- 
wegten, auf geraden Schlenen tw ıNeben- 
figur) geführten Rollen £, die den hei 4 ge 
lagerien, zweckmäßig entsprechend gekrümm- 
ten Ein- and Ansrückhebel 7 zwischen sich fassen. 


El, 48. Nr, 197048. Zweitaktmaschine. W. 
Hellmann, Hürde bei Dortmund Die Ma- 
schine arbeitet entweder mit zwei zegenläufigen 
Kolben d,c oder mit einem Kolben +, dessm Onft- 
nungen ? zuerst die Abgase durch 9 ins Freie aus: 
poffen Inasen, dann mit einem Ringraume & in 
Verbindung treten, ans dem die Rückstände ab- 
gesaugt werden, und durch den Einins # Spül- 
Iuft und Gasgemisch einführen. + Ist von zwel 
Wassormänteln I, umgeben, um «dureh Küh- 
lang den abzusaugenden Rauminhalt zu verkleinern. 
Zur Verstärkung wird &% durch einen Rürkführ- 
kanal » mit elnem den ganzen Zylinder umgeben- 
den, zwischen Wassermünteln h,w; Hegenden 
Kühlraum 4, verbunden, an den die Absaugevor- 
richtung angeschlossen Ist: = Ist die Zündvor- 
richtung. 


Ur. 197988, Gnsdampfturbine I’. Klützer, Schöne: 
berg. Die Pumpen d,r,f für 
dern Luft, Wasser und Iiremn- 
“to, und ihre am Drennraum 
„ angehrachten Ventile Aı,aı. fı 
werden mittels Scheihe „ und 
Gestänge 0,p,9 gesimmert. Zu- 
erst werden lL.aft durch 4; und 
Brennstoff durch fı in a elu- 
xelassen und dort vwerpuftt. 
Darauf öffnet sich e,, wmi der 
In der Rohrschlange r durch 
die Abwärme des Troibmittels 
gehillete, auf sine dem Ver 
peffdrucko gleiche Spannung 
gehrachte Dampf strömt in die 















heiten Arbeitsgase, die or abkühlt, währem! er sich überhitzt und da- 
dureh eine Zeitiang einen sich ziemlich zleiehhteibenden Arbeltstrom 
durch die Düse % auf das 1.aufead © treiht, 


Kl. 48. Mr. 107779. Magnetzündung. M. 
Fischer & to, Zürich Eine freistehande 
Blattieder 7 wird dereh den mit ılem Anker r 
der magbetelektrischen Zündmaschine umlanfen- 
den Nocken » gespannt und wirkt heim Ab- 
«leiten ınlttels Stößers # schlagartig auf den 
uster Kinäuß der Feder u stehenden Zuündhobel 
* und reidt ihn zur Fankenhildung plötzlich 
vom Zündstiite & ab. 





Kl. 47. Mr. 197509, Klappenventil, M. F. Gutermuth, Darm- 
stadt Die eine Schneckenfeiler bildenden Win- 
dengen be sind mit Ausnahme der ersten, sich f Jr 
unmittelbar an die ebene Voerschlaßplatie a an- Easy] Pe 
schließenden Windung db beiderseits schmaler e nm 
als # ausgeführt. In den hierdurch entstehenden d Fat \ | 
freien Räumen sim! auf der Spindel d Führungs: u 
ringe + Imfestigt, zmischen denen die imneren J \ 
windengeen * geführt werden, mim seitliche M 3 I 
Schwankungen der Platte « zu verhindern. Die | 
Verschmalerung von c verringert den Feder- BEER ft 
umd Durchitußwiderstand, und dies» Wirkung 
kann durch Iöcher f noch mach Bedarf verstärkt werden, #0 daß man 
für Pintte und Schneekenteler diesolbe Blechstärke benutzen kann, 

El. 47. Nr. 198868. Solbattätiges Hubventil, A. Beck, Kann- 
statt. Zur Krafetung geringster Masse, relbungs- 

R3 
wach bei achräger Lage sind die Führangstedern a oe, 
der dAnnen Ventlipintte b schneckenförmig gewun- v. 
den und an drehbaren Bolsen « hefestigt. Die 

xl. 49. Mr. 195473. Zylinderbohrmaschine, Vereinigte Ma- 
schinenfahrik Angshurg und Maschinenbaugssellschaft 
Nüruberg A.-6,, Augsburg. Die Führung des wandernden Hahr- 


En 


freier Führung, geringster Heanspruchung des Ven- 
til- umd Feierstoffes sowie von Paralielbewogung 

Patentschrift zeigt eine große Zahl von Ausführungen für Pumpen. 
Verdiehter, Gebläse usw, 





schlittens db ist, m eine sichere, geradlinige Vorschubbewerun des 
liohrkopfes g zu erzielen, unter dem vorspringenden Hals f ver- 
längert, Der Aufspanntisch c überspannt das Hett brückenartig, so dab 
«ie Schlittenführung A hineinlaufen kann. 


Ki. 47. Mr. 197488, Mehrwogvontil, Maschinen- und Arma- 
turenfabrik vorm. H, Breuer & Co., 
Höchst a.M. Die Achse d der Um- 
schaltklappe + ist In zwei berausmelm- 
baren Stirndeekeln © gelagert. Die Schel- 
tebdiehtung = zwischen Gehäuse „ und 
Nahe von +, und die Dichtungsflächen r, p 
für das Klappenends liegen auf derselben 
Zylinderfläche wie die Dichtung w zwi- 
schen a und +, #0 daß sie in einem Ar- 
beitsgange auf der Drehbank bearbeitet 
werden können. Die Diehtllächen z,y 
Iogen auf Vorsprüngen g des Gehäuses, 
welche die Leitungsflüssigkeit in die 
Ebene der Klappe « leiten, so (las die 
augenblicklich freie Dichtungsfläche (r) 
nicht durch Abschleifen beschädigt wird. 


Kl. 58. Wr. 1955932, BRotationspumpe. 
Jos, Zura, Berlin, Die Wellen w und 


w; für die Kolben & und 4, sind dureh 
Hälse & und A, an den Zylinderdeckeln 
vor Drucküberlastungen auf dem xröß- 
ten Tell ihrer Länge im Zylinder ge- 
solrlitzt. Die Deckeihälse 4 und A, die- 
nen gleichzeitig der Stenertrommel f als 
Widerlager und zur Abdichtung. Die 
Wollen se und ı, sind unter bezw. liber 
der darch die Steuertrommolachse geben- 
den Wagerechten gelagert, um die Kol- 
ben & und &, in einem größeren Winkel 
an «lie Stewertrommel zu pressen. 
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ie EEE > D. RB. 6. M. 340587, am Wagen befestigten Zapfen scharnierartig aufgehängt Ist. Dieser 
Tr ! Teil F .T Pendelmitnuehmer für Gleis- Ilebel Iäuft au aelnem untern Ende In eine schwere, seitlich schlitz- 
de T 4 seilbahnen. 0. Neiltsch artig offene Hülse aus, die das Zunsell aufnimmt und bei dem Aus 
[.! 1 a —f| 3 4A & Köper, HalleaS. Der schwingen nach beiden Richtungen festkiommt, Das An- und Ab- 
PT Na une ee  Pendelmitnehmer bildet schingen der Wagen zuschfeht an den bestimmten Gleispunkten 
. a . _.. einen nur in der senkrech- selbsttätig, und zwar durch eine entsprechende Gleisführung teils in 
r hi ten Ehene pemtelnden Hebel, sehlefer Ebene nach unten oder oben, tefls seitlich in wagerechten 
= der an einem wngerechten Kurven. 
Zuschriften an die Redaktion, 
(Oben Vorantwortlichkeit der Reaktion.) 
Francisturbinen. ! Geehrie Redaktion! 
Geehrte Redaktion! | Die einzelnen Vorsprünge bei der Nockensteuerung sind 
Aus einer Zuschrift des Hrn. Oberingenieurs Honold in richtig dargestellt, nur ist von den Rückwärs-Nocken das 
Gotha entnehme ich, daß von ihm meine in dieser Zeitschrift Spiegelbild gezeichnet, um die Vorsprünge sämtlich unmit- 
Nr. 30 veröffentlichte Besprechung seines unter Beihilfe von telbar einander wegenüherliegend zu erhalten und so 
Hrn. Ingenieur K. Albrecht in Mittweida verfaßten Buches Nene übersichtlicher zu gestalten. Die richtige Lage der Vor- 
über Franeisturbinen als ungünstige Beurteilung aufgefaßt 
wird, in einer Weise, wie ich es durchaus nicht beabsichtigt | Fa. 3 
hatte, Ich stehe daher nicht an, hier wiederholt auf die Vor- | 4. 4 


un dieses Werkes aufmerksam zu machen, die möglicher- 
weise in meiner Besprechung nieht genügend hervorgehoben 
erscheinen. Wenn ich in manchen Punkten auch die Ansich- 
ten des Verfassers nicht teile, erkenne ich doch an, daß das 
Buch ungewöhnlich viel Anregendes und Wertvolles enthilt 
und daher schr zu empfehlen ist, Vebrigens bemerke ich, 
daß rin zweiter Teil über Schaufelschnitte in Vorbereitung 
steht, dessen Erscheinen mit um so grüßerem Interesse ent- 

egengesehen werden kann, als er die natürliche Ergänzung 
der Arbeit bilden wird, 

Prag. Pıof. K. Körner. 





Stau- und Regelvorrichtungen bei Dampf- 
fördermaschinen. 
Geehrte Redaktion! 
In seinem Aufsatz: >Stan- und Regelvorrichtungen hei 
Dampfiördermasebinen- (Z. 1907 
S. 176 w.£) hat Hr. Grunewald 
auf 8. 1775 in Fire 33 und 34 
eine nene Norkensteuerung dar 
gestellt, 

Ich mache darauf aufmerk- 
sam, dad diese weder eine Um- 
steuerung der Maschine noch 
eine Einstellung eines Gegen- 
! dampfdiagrammes nach Pig. 47 








auf 8. 1778 (Z. 107) ermügrlicht, sprünge zueinander an der Maschine wurde dabei als bekannt 
wie (dies in dem erwähnten Auf- vornusgesotzt. . 
satz behanptet wird, I Immerhin fehlt eine diesbezügliche Bemerkung im Text, 
Die richtige Formgebung ist Deshalb wurde Figur 3 schon im Dezember 1307 von mir 
in den Figuren I und 2 wieder- er Redaktion eingesandt und bei Herstellung von Sonderab- 
gegeben. Hochachtungsvoll drücken meines Aufsatzes verwandt, 
Essen-R., den 25. November 1908. Duhhel, 
Aachen, den 30. November 1308, Grunewald. 





Angelegenheiten des Vereines. i 


Der von der 4%sten Hauptversammlung in Dresden eingesetzte Ausschuß zur Beratung der Frage: Aenderungen 
in der Organisation des Vereines (s. Z. 1908 $. 1495), hat den Entwurf einer neuen Vereinssatzung ausgearbeitet, 
welcher den Bezirksvereinen zur Beratung vorgelegt Ist. Abdrlieke dieses Entwurfes können die Vereinsmitglieder, sofern 
sie dieselben nicht schon von dem Bezirksverein, welchem sie angebören, zugestellt erhalten, von der Geschiftstelle des Ver- 
eines, Berlin NW., Charlottenstr. 43, beziehen. 





Yon den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, | die Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., 
die der Verein deutscher Ingenieure berausgibt, ist daa |; Monbljouplatz 3, entgegen. 
62. Heft erschienen; es enthilit: Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
: = statt, Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
E. un TE Une den. Ansink ' Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
Th. Meyer: Ueber zweidimensionale Bowegungsvorglinge sandt wird, 2. F er porn arg... die Hefte in der 
in einem Gas, das mit lieberschallgeschwindigkeit Reihenfolge Ihres Erscheinens geliefert werden. 
strömt. Lehrer. Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen künnen jedes Heft für 50 Pfg beziehen, 
Der Preis jedes Heltes beträgt 1 ,%; für das Ausland wird wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des 
ein Portozuschlag von 20 Pfg erhoben. Bestellungen, denen Vereines deutscher Ingenieur, Berlin N,W. 7, Charlatten- 
der Betrag beizufiigen ist, nehmen alle Buchhandlungen und straße 43, gerichtet werden. 


Beibstrerlag des Vereine. — Kommissisnsverlag und Kırpeiition: Jellus Springer in Berlin RB. Duchäruckerel A. W. Schade, Berlin N, 


Beiblatt Nr. 21 
zu Nr. 27 der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure vom 4. Juli 1908. 


Zum Mitgliederverzeichnis. 


Aenderungen. 


Aachoner Bezirksverein. 


Hans Eicheler, Ingenieur, Aachen, Kaiser-Alloe 122, Beh. 
Maurice!Magery, Ingenieur, Namur (Belg.), Villa St. Pierre. 


Augsburger Bezirksverein. 
Herm, Kalfas, Beirlebsing. bei Escher, Wyß & Co. A,&,, Ravensburg. 


Bayerischer Bezirksverein. 
Emil Freund, Ingenieur, Bürgerl. Brauerei A.-6., Stelnbrach. 
Ost, Jaeger, Disl-Ing, Direktor des Opt Werkes Dir. Stachle & Co, 
@. m. b. H., München, Lindwurmstr. 6. 


Berliner Bezirksverein. 

Otto Blos, Ingenlsur bei Ludw. Loewe & Co, A..&., Charlottenburg, 
Tegeler Weg 107. 

Karl Ludw, Fritz Brackebusch, Ingenieur, Braunschweig, Kalser 
Wilhelmstr, 21. 

Arthur Ehrenhaus, Rep.-Baumatr. ». D., Berlin W,, Augsburger Bir, DB, 

A. Elfen, Ingenieur, Berlin W., Kurfürstendamm 178/174. 

Wilbelm Pritze, DipL-Ies, Yonkers N,Y., 55 Cornell Ave. 

wilbelm Glöckner, Ingenieur d, Berlin-Anhalt, Maschinenhau-A.-G., 
Halensee, Bchweidnitzer Str. #. 

Stanislaus Helber, Ingeniour, St, Petersburg, Kosoi pereulok 5. 

Mattbaeus Hessenmüäller, Ingenieur, Dresden-A., Münchener Plate 12. 

Vv, Hirschhaut, Ingeulenr, Berlin NW., Wilanacker Str. 14. 

Emil Klapper, Dipl-Zug., Berlin NW, Spenerstr. 18, 

Carl Köttgen, Manaping-Direstor of the Rlemens Bros. Dynamo Works 
Ltd., »Ceres* Sundridge Ave., Bromloy, Kent, Engl. 

H. Kolbe, Ingenieur bei Gebr. v. Engelbrechten, Bukarest (Rum.), 
Bir. Campineanu, 

Hase Krapp, Ingenieur, Wülfrath, 

Arthor Langhein, Ingeniour, Leobersdorf (Mied,-Ossterr.). 

Ed. Linsel, Masch.- u. Verwaltungs-Ingeniear, Btagliiz, Steinstr. 55, 

Kurt Mancke, Tipl-Ing., Steglitz, Kaiser Wilbeimstr. 21, 

Job, Masek, Ingenleur, Berlin W,, Nürnberger Str. 19. 

Walther Mentzel, Dipl- Ing. bei W. Bpindler, Odpenick, PMlemmingstr.15. 

Bernbard Mererinch, Rep.-Banmelister, Witten (Ruhr), Breitestr. 46. 

Albrecht Nuas, Ingenisor der Siemens-Schuckert-Wurke G. m. b, H, 
Berlin $,, Fichteatr. 1. 

Rich. Petersen, Öberingenleur der Cont. Ges. für elaktr, Unter- 
nehmungen, Noubabelsberg, Kalserstr. 14. 

1. Ranschon-Nielsen, Ingenieur, p. Adr. Mess’* Jardins Matheson 
& Oo., Ltd., Pelevo (Bagrhallen), China. 

Paul Reichenbach, Ingenieur, Berlin SO,, Falekenateinstr, 48, 

Ernst Reuter, Tageniayr, Kattowitz, Friedrichstr, 26. 

Georg Ritter, Dipl+-Yng., Steglitz, Kieler Str. 9. 

Stegmund Rosenberg, Überingenieur, Düsseldorf, Worringer Str.94/96. 

wilb. Beblapp, Ingeniewr, Berlin B., Hasenheide 71. 

Alfred Schmidt, DisL-Ins, Charlottenburg, Havelatr. 2. 

R. P, Behröder, Oberingenleur bei Bteffens & Nälle, Tempelhof, 
Kaiser Wilhelmstr, 2. 

Otto Behßler, Maschinenfabrikant, Berlin NW,, Heidastr. 37. 

Friedr. Schultze, Rag.-Haumatr,, Nenfahrwasser b. Danzig, Klainstr. 8. 

K. Schwartz, Ingenieur, Frankfurt (Main), Tannusatr. 29. 

Erwin Speildel, Öberingenieur bei CO. Denge & Co,, Wien III. Weis- 
gerberlände 60. Ge, V, 

Julius Spiegel, DipL-Ieg, Berlin BW, Hornstr, 8. 

Arthur Ufer, Ingenieur, Schönsberg hei Barlin, Cheruskerstr, 28, 

Erich Weller, Ingenlaur bei Arthur Koppel A.-G, Seböneberg bei 
Berlin, Elsenacher Str. 50. 

Jos. Ziligen, Reg.-Baumeister, Stettin, Giesebrochtstr. 14. 


Bochumer Bezirksverein. 
Job, Beeck, Eisenb.-Baninspektor, Erfurt, Machoder Str. 22, 
Joh. Erich Kähne, Ingenieur, Bochum, Bleichstr, 20, 
Bremer Bezirksverein, 
Fr. Potersson, Schiffbauingenlsur, Eınden, Ringstr, 50, 


Breslauer Bezirksverein, 
Emil Buschhorn, Oberingenieur, Magdeburg, Rollbagenatr, 8. 
Riebard Jung, Ingenisur, Leipzig Eutritzseb, Delitzscher Str. 120. 
Richard Ponzholzs, Öberingenfisur, Stettin, Berliner Tor. 
otto Ulrichs, Kal. Gewerbeinspektor, Köln, Weyerstr. 73. 








Chemnitzer Bezirksverein. 


C, P, Gustav Hahn, i. Fa. Poter Hahn, Treibriemenfabrik, Chumnits, 
Thesterstr, 47. 

Ernst Ewald Paschks, KHommersienrat u. Fabrikbesitior, I. Fa. 
E. Paschke & Co, Froiberg (Bachs). 

Curt Römer, Ingenieur, 1. Fa, C, H, Weisbach, Maschinenfabrik, 
Chemafts - Altchemnitz. 


Dresdener Bezirksverein, 


“. Js, Folge, kel. Burst, Chemnitz, Zschopauer Sir. 128, 
Paul E. Hentschel, Fabrikdirektor, Charlottenburg, Am Lätzow 13. 
Adolf Jaedicke, Ingenteur, Diisseldorf, Kapellenstr, 9, 


Elsaß-Lothringer Bezirksverein. 
Ludwig Baier, Ingenteur, Frankfurt (Main), Scharnhorststr, 1. 
Dr. phil, Th. Ulriei, Kais. Gowarbeinspektor, Straßburg-Ruprechtaau, 
Adlergasse 12, 


Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein, 


L. Erhard, k. k. Oberbaurat, Wien IX, Währinger Ring 96. 

J. Lutz, Reglerungs- u, Gewerberat, Würsburg, 

Hans Richter, Maschinenbandirekior bei Fried. Krupp A,@., Kiel. it. 

Martin Georg Behönner, Betriehsingenisur der Bayer. Zeilubold- 
warenfabrik vorm, Alb, Wacker AG, Nürnberg, 

Chr. Garreti Smith, Bag.-Rat, Mitglied des kalserl, Patsntamten, 
Berlin W., Kurfürstendamm 245. 


Frankfurter Bezirksverein, 


Ernesto Lynen, Dipl.-Ing, München, Herzog Heinrichstr, 28, 
Paul Minor, Dipl-Ing., Reg,-Bauführer Düsneldorf,GrafenbergerAlles 399. 
Ewald Schramike, Ingenieur b. #.Schichau, Elbing, Heiligegeistatr. 4?. 


“Hamburger Bezirksverein, 
Drinp Walter Theile, Baumeister der Hamburger Baudeputation, 
Hamburg, Hohenfelderitieg 9. 


Hannoverscher Bezirkaverein. 


K. Bauninger, Ingenfenr, Gießen, Frankfurter Str. B4, 

Otto Hansmann, Diyl-Ing. Göttingen, Vernder Chaumse 32, 
willibald Kobath, Oberiegenienr, Lübeck, Talkonstr. 20. 

wilb. Mittelntadt, Ingenieur, Chemnitz, Pürstenstr, 67. 

Fr. Schulz, Dipl-Img. bei Gebr. Körting A.-@., Hannover, Callinstr. 19, 


Hessischer Bezirksvereln. 


W.Gartonnehläger, Ingenieur, Charlottenburg, Wilmerndorter Str.10?. 

Hermann Hillmann, Pipl-Yug, Ingenieur bei Jul. Römbeld, Eisen- 
gießerei, Mainz. 

Gustar Stahl, Ingenlsur, Leipsig-Gohlis, Garnlsonmr, 18. 


Karlsruher Bezirksverein, 
Max Hollenwenxer, Disk-Ing, Aschaffenburg, Löherstr. 11a. 
KarlJanker jun., Ingenieur, Teilhaber d, Fa. Junker & Ruh, Karla- 
rabe, Bansenstr. 20. = 
Erich Weiter, Stadtbaurat a, D., Charlottenburg, Kantstr, 18. 


Kölner Bezirksverein. 


Arnold Bockfisch, Ingenieur, Rostock (Mockib.), Waldemarsir, 32. 
Alfr. Carl Daumiller, Beg.-Baufübrer, Öberiogenisur der Märk. 
Maschineobausnstalt Lodw, Sturkehbolz A.-&., Weiter (Hahr), 

A. Lukomaki, Zivilingenieur, Köln, Rolandsir. 1. 
Josef Btoffels, Oberingenieur der Maschinen- 
Fabrik L. A, Riedinger A. 6., Augsberg, 


Lausitzer Bezirkaverein, 


Heinrich Adämmer, Dipl-Ing., Gleßereichef bei Gebr. Storck & Cie., 
Hongelo (Holland), Paul Krügerstrast 52, 

Ernst Rau, Ingenieur, Görlitz, Konsulstr. 24. 

Ernst Ropers, Ingenieur bei Gottfr. Lindner A.&, Ammendorf- 
Radewell (Bnalkreisl. 

Hugo Wedel, k. Gewerberat, Görlitz, Rauschwalderstr. 74. 


Leipziger Bezirksverein, 


Wilb, Krapp, Ingenieur bei Way & Preitax, A.-G. für Beton- u. 
Monlerhbauten, Neustadt (Haardt}. 


0“ YV, 


uw. Bronzewaren- 


Märkischer Bezirksverein, 
E. Meckelburg, kgl. Reg.-Baumstr. a. D,, Berlin W., Passauer Btr.18, 3 


Mannheimer Bezirksverein. 
Pster Barthel, Oberingenleur, Wien X, Lesbgasse 9, 
Ingenieur, Ludwigshafen, Brunckstr, 4a. 
Ourt Schütze, Ingenieur, Karlsrabe, Sopbienstr. 25. 


Mittelthäringer Bezirksverein, 
Alfred Klötser, Ingenieur, Zürich IV, Rosengartenstr, 68. 
Niederrheinischer Bezirksvereln. 
Ferd. John, Ingenisur, Burg (Wupper). 
H, A, Lütschen, Ingenieur beim Königl. Hüttenamt, Gleiwits, 


Oberschlesischer Bezirksverein. 
Friedrich Foth, Ingenieur, Betriebsleiter der Kraftstation der Schles. 
Risktr.- u. Gas-A.-G., Zaborze, 







Verstorben. 
H. Berk, Zirilingenieur, Chemnlts, Wiesenatr. 24. 0m. 
E. A. Dreyer, 1. Fa. Dreyer, Rossakranz & Droop, Hannover, Ferdi- 
nandatr. 22. BD. 
Max Erdmann, kgl. Geworberat, Freiberg, Forstweg 15. D. 
Alfred Friedeberg, Zirilingenieur, Patentanwalt, Berlin N., Oranien- 
burger Str, 18, RB. 
Adolf Grimm, Rag.-Baumelster &, D., Oberlehrer, Graudenz, Goßler- 
str. 1. 8.4. R. 


Max Kohl, Fabrikbesitzer u. Stadtrat, Chemnitz, Adorfer Btr. 20. CA. 
Carl Reuther, Maschinenfabrikant, i.Fa. Bopp & Reuther, Mann- 


beim- Waldhof. HN, 
Joh. Selwig, Maschinenfabrikant, 1. Fa. Selwig & Lange, Braun- 
schweig. Brug, 

F, Spamann, MHerzogl. Gewerberst, Braunschweig, Wiibelmitbor- 
wall 17. Brug. 
zn Wüstendorfer, Ingenieur der Lokomotirfabrik Krauß & Co. 
AG, München, Bayr, 


Neue Mitglieder. 


Aachener Bezirksverein. 


Tbeobald Arnholz, Ingenisur, Aachen, Alezanderstr. 122. 

Paul @ooßens, Ingenieur, Aschen, Tharmatraße. 

K, Loven, Disl-Ing., Assistent an der Techn. Hochschule, Anchen, 
Junkerstr, Bl, 


Breslauer Bezirksverein. 


R Mandel, Direktor der Vereinigt. Chamotiefabrik vorm. Kulmiz, 
Baarau (Kr. Behweldnite). 


Chemnitzer Bezirksverein, 


John. Osinga, Ingenieur der Bachs, Maschinenfabrik vorm, Rich. 
Hartmann A.-6,, Chemnitz, Hartmannatr, 89. 


Dresdener Bezirksverein. 

Bernh. Berrens, Dipl-Ing., Assistent an der Techn. Hochschule, 
Dresden-A., Münchner Btr. 22. 

Gustar Böhmer, Oberingenisur der Bächs. Gußstahlfabrik Döhlen, 
Neu-Döhlen, Post Deuben (Bez. Dresden). 

Dr. Kurt Kosttnitz, Fabrikdirektor, Dauben (Bes. Dresden), Südatr, 10. 

Alfred Franz Schopper, Oberingenieur der Bachs, Usrtonnagen- 
Maschinen-A.-6., Dresden-A., Wormser Str. 7. 

Edwin Winckler, Fabrikbesitser, Dresden-A., Löbtauer Str. 98/100, 


Emscher Bezirksverein. 


Heinr. Nöthe, Betriebsaführer der Gelsenkirchener Bergwerks- A.-G., 
Gelsenkirchen, Rheinelbesir, 58. 


Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein, 
Ambros Bohn, Maschinenfabrikant, 1.Fa. Bohn & Herber, Würz- 
burg, Semmelstr, 72, 
Carl Kobler, Dipl-Ing., Ingenisur beim Polytechs, Central-Verein, 
Würzburg, Kaserngasse 5. 
Aug. Morill, Ingenieur bei J. @. Morili, Nürnberg, Eilgutatr. 18. 


Frankfurter Bezirksverein, 
Jasper, DisL-Ing, Reg.-Bauführer, Frankfurt (Main), Pestatr. 3. 
Walter Krasfft, Dipl.-Ing, Köslin, Markt 20. 
Paul Salser, Ingenisar, Frankfurt (Main)-Bk., Homburger Str, 84, 


Karlsruher Bezirksverein, 


Herm. Schmitt, DieL- Ing., Ingenleurpraktikant bei d, Großh. Verwaltung 
der Eisenbahnhauptwerkstätte, Karlaruhe (Baden), Gottenauerstr, 20. 
HermannSpiegelhalter, Divl-Img, Freiburg (Breisgau), Hanptatr, 2. 


Leipziger Bezirkaverein. 
Erich Brockhaus, Ingenieur, Leipzig-A., Salomonstr. 17. 


Magdeburger Bezirksverein. 
Eduard A. Weber, Ingenieur bei Fried, Krupp A,&, Grusonwerk, 
Magdeburg, Gustav Adolfstr. 21. 


Niederrheinischer Bezirksverein. 
Jacob Busch, Betrioebaingenleur der Benrather Maschinenfabrik, Ben- 
rath, Gartenstr, 19. 
Hans Grabno, Fabrikdirektor, M.-Gladbach, Laisenstr. 117. 
Wilhelm Stoll, Ingenieur, Düsseldorf, Höhenstr. 22. 


Pfalz-Saarbrücker Bezirksverein, 
H. Stäbler, Boetriebsassistent der Burbacher Hätte, Barbach (Baar). 


Bezirksverein an der Ruhr. 


Eborbard Plehn, Ingenieur bei Fried. Krupp A.-6,, Easen (Ruhr). 
Adolf Seydol, Disl-Img, Duisburg, Humboldtstr, 11. 


Schleswig-Holsteinischer Bezirksverein. 
Hermann Ulriel, Dil-Ing., Kiel, Gnsisenanstr. 27. 


Thüringer Bezirksverein, 


M.(Lucke, Ingenieur bei A. Wernicke Maschinenbau -A.-@., Halle 
(Saale), Niemeyersir. ®. 


Teutoburger Bezirksverein. 
Gustav Flesch, Fabrikant, Teilhaber d. Pa. L. Fiosch, Herford, 


Westfälischer Bezirksverein. 
Max Simmroth, Gewerbereferendar, Dortmund, Tremonia-Htr, 18, 


Zwickauer Bezirksverein. 
©. F. Schmelszer, Spinnerelbesitzer, I.Fa. O. #. Schmelzer Sohn, Wardan. 


Oesterreichischer Verband von Mitgliedern. 


Friedrich Braikowich, Übefingenisur bei Kleiner & Bockmayer, 
Wien IV, Mayerhofgasse 12. 


Keinem Bezirksverein angehörend. 


Oscar Erik Allard, Ingenioor der Howanldts- Werke, Nenmählen- 
Dietrichsdorf (Holstein), Heikandorfer Weg 62. 

Pet, Boudier, Ingenieur bei A. Borsig, Tegel, Veitatr, 12, 

George Dovaranne, Zirilingenieur, Berlin NW,, Dortmunder Str. 1. 

WaldemarDiakonow, Ingenieur beid, Acoise- Verwaltung, Perm (Rußi. > 

Theodor Fizle, Dipl-Ing,, Ingenieur beim Oberschles. 
üiberwachüungsverein, Kattowits (Oberschlea.), Karlasır. 7. 

Otto Flamme, Dipl-Jng,, Ingenieur der Hannov. Maschinenbau-A..G,, 
Hannover-Linden, Schwalenberger Str. 5. 

Emil #Föderl, Oberingenieur b.Mayer & Co., Budapest II, Margit-körut 7. 

Arnold Freyn, Bergingenisür, Karwin (Ossır,-Schles.), 

Georg Gloger, Konstrukteur bei A. Borsig, Tegel, Schönsberger Str.59, 

J. HE. Grummel, Ingenisur der Continentalen Ges. für elektr. Unter- 
nehmungen, Charlottenburg, Wislandstr. 50. 

K, Otto Hahn, Berganseasor, Baarbrücken, Schloßplatz 10, 

V. Grandjean Halby, Chiefdrafteman der Lake ahore Engine Works, 
Marquette (Mich.), U, 8. A. 

Emilian Jindra, Ingeniear, Abteilungsleitor der k. k. Heishaus- 
leitung, Amstetten {Nied.-Oesterr.), 

Hermann König, Ingenieur der Grazer Waggon- u, Maschinenfabrik 
A.G., Gras, Marschallganse 20, 

Alexander Konnitzky, Ingenisur-Technolog, Dresden-A., Kaltzerstr.68. 

August Kracht, Dipl-Ing, Konstrukteur beim Kisenwerk Wülfel, 
Hannover, Wiesenstr. 43 A. 

Andreas Kraif, Ingenieur, Wien V, Schönbrunner Str. M. 

Hans Milschitz, Ingen. der k.k. Heisbausleitung, Amatatten (N.-Osstr.), 

Heinrich Müger, Konstraktenr bei Boch & Rosenbaum Nachf., Darm: 
stadt, Kiesbergate, 62, 

Harry Restz, Ingenieur, Düsseldorf, Hättenstr, 13, 

Boris Sacharoff, Ingenieur der Baltischen Werft, St. Petersburg, 
Staro Petergorski prospekt 16. 

Paul Schnell, Dipl-Ing, Reg.-Bauführer, z, Zt. db. Eisenbahn-Regt. 
Nr. 2, Schöneberg bei Berlin, Hohenfriedberg Str, 12, 

Dr. Alfr,Btoessel, Direktor d, Elektra A.-@., Drosden-A., Lattiohaustr.21. 

Erich Tsebermack, Ingenieur bei Mürbe & Co. G, m. b. H., Görlitz, 
Schanzestr, 20. 

Werner Usbeck, Reg.-Baumelster, #, Zt. bei d. Alle. Elekir.-Ges,, 
Oharlottenburg, Windscheidstr, #5. 

Hermann Wintzer, Fabrikant, Halle (Saale), Langestr, 24. 


Das der vorigen Nammer beigefügte Mitgliederverseichnis schließt 
„b mit 22555 Mitgliedern; binzu kommen 59 neus Mitglieder abatr- 
lich 10 Verstorbene; gegenwärtig ist daher die Gesamtzahl der ordent- 
lichen Mitglieder 22 604, 


Beiblatt Nr. 22 
zu Nr. 29 der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure vom 18. Juli 1908. 


Zum Mitgliederverzeichnis. 


Aenderungen. 


Bayerischer Bezirksverein, 
Wilb. Bauer, DipL-Iwg, Chemnitz, Hartınannstr, 39, 


Berliner Bezirkaverein. 


Dr. Paul Alesander-Katz, Justizrat, Profsasor, Privatdozent an d. 


Technischen Hochschule, Berlin W., Leipziger Str. 19. 
Otto Brosemann, Ingenieur, Berlin N., Boyenstr. 18. 


SiermundCobn, Dipi- Ing. Wilmersdorf b. Berlin, Prins Regsutenstr. 64. 
Muzimillan Frank, Dipf-Ing., Verwaltungsing., Berlin, Bellllingatr. ®. 
Job, Fritze, Oberingenisur bei W. T. Heıym & Gläsig, Berlin NW.,, 


Bochumer Btr. 3. 
Joseph Heilbronn, Rey.-Bauführer, Gießen, Liebigstr. 55. 


Franz Hugo, Ingenisur der Aligem. Elektr.-Ges., Berlin NW., Olden- 


burger Btr, 5a. 
Feliz Krahnstoever, Dipl-Ing, Baden-Baden. 
Artor Schalkau, Beg-Hanmeister, Leipzig, Lorisingstr. 12. 


Gottfried Schaller, Ingenisur hei A. W, Faber, Stein bh, Nürnberg. 


George Schneider, Dipl-Yug., Obarlottenburg, Grolmanstr. Gb, 
Alexander Speck jan, Ingenieur b. A. Bpsck, Kupferdreh. 
Hans Treiltel, Disl-Ing, Oharlotitenburg, Sarieny Platz 4, 
Max Wedell, Reg.-Baumelster, Beriin W., Nürnberger Platz 3, 


Braunschweiger Bezirk#verein, 
Georg von Hanffatengel, DipL-Iag,, Lelpaig-Eutritzsch, Geibelstr. 12, 


Chemnitzer Bezirksverein. 


Botthelf Kifrig, Ingenlsor, Braunschweig, Madamenwer 165. 
wWilbelm Hans Grund, Kegel. Gswerberatb a. D., Drosden Blasawitz, 
Residenzstr. 17, 


Dresdener Bezirksverein. 


Carl Eisenach, Dipl.-Ing, Otstrin-Nenstadt, Forststr, 80, 
Erast Ir, Ingeniwur d. Osdalin-Metallwarenfabrik, Baden (Schweiz), 


Elsaß-Lothringer Bezirksverein. 


Theod, Bier, Ingenisur, Schiltigheim, 
Aug. Haren, Ingenisur, Wusnheim b. Bulz (Ob.-Els.). 


Frünkisch-Oberpfülzischer Bezirksverein. 
Hans Carl Günther, Ingenisur, Gelsenkirchen, Munkelstr. 54. F. 


‚Hannoverscher Bezirksverein 


4, Albrecht, Ingenieur bei J. A. Topf & Bühne, Zweiggeschäft, 
Hannorer-Linden, Witteklndplats 5. 

Carl Grieffonhagee, Ingenisar bei der Maschinsnbananstalt Breslau 
@. m. b. H., Brastau. 

Riobard Reuter, Haglerungsbanführer, Spandau, Adamatr, 48, 


Karlsruher Bezirksverein. 


Wilbelm Diederichs, Ingeniear b. Karges-Haimmer, Maschinenfabrik 
A.-@,, Braunschweig. 


Kölner Bezirksverein, 


Heinrich Nies, Ingen. b. Kgl. Hüttenamt, Gleiwits, Wilhelmstr. 44. 

Carl Btröcker, Oberingenisur bei der Maschinenbau-A.-0. Tirler, 
Duisburg, Prinzenatr, 71. 

Paul Wagner, Ing., Teilhaber d. Fa. D. Zerras Söhne 6,m.b.H., Köln, 


Leipziger Bezirksverein, 
Ed. Felir Müller, Ingenisur, Leipsig-A., Wursener Sir. 10, 


Magdeburger Bexirk#verein. 


4. Batensiafer, Inwenleur, Prokurist bei Wilh. Bell, Bur£lrohl, 

Herm, Stecher, Ingenieur und Mitinhaber d. Fa. Herm. Liebau, 
Magdebarg-Bndenburg, Halberstädter Bir. 17. 

Hana Bteinkopf, Dipl-Zug, Aunistent am Pestigkeltälshoratorlum d. 
Techn, Hochschule, Charlottenburg, Gunrickesir. 20. 


Mannheimer Bezirksverein, 
Horm. Voelcker, ®ipl-Ing, Mannheim, Max Josuphatz. 2. 


Niederrheinlscher Bezirkaverein. 
Hans Krause, Ingenisur, Flädichow, 


Oberschlesischer Bezirksvereln, 


Mar Goldmann, lag. d, Allgem. Elekir.-Ges., Celle, Großer Plan 1. 8. 
6. Uphoff, Ingenisar, Eintrachthütte, Kr. Beutben (Oberschi.}. 


Pfalz-Saarbrücker Bezirksvereln, 


Freiberr von Freyberg, Ingenieur, Schloß Almendingen (Württibg.). 
Otto Jingat, Bergassessor, Bergschuldirektor, Saarbrücken, Feld- 


mannstr. 33, 
Jean Mathis, Ingenieur, Sablon (Kr. Mets), Eil. 
Max Springer, Dipl.-Ing, München, Rosenthal 19, 


Rheingau - Bezirksverein. 


Carl Hecker, Direktor des Kraftwerken Laufenburg, Wiesbaden, 
Möhringstr. 9, 


Rahr-Bezirksverein. 


Johannes Leisse, Ingenisur b. Granda Moullns, Oorbell (B.- 0), 
9 Rus de ia Kepabiigus. 
August Mirbach, Zivilingenieur, Düsseldorf, Ehrenste, 20. 


Schleswig-Holsteinischer Bezirksverein, 


Ad, Krohn, Bipl-Ing, Oberlehrer au d. kgl, höb, Maschinsnbau- 
schule, Kiel, Muhliusstr, 12, 


Siegener Bezirksverein, 


Bernhard Cupey, Beiriebsdirektor und Prokurist d. Gelaw, Eisenw, 
A.-6,, Gelsweid. 


Thüringer Bezirksverein, 


Jobann Kroog, Zirilingenieur, Gonlar, Oberer Triftweg 17. 

Helarich Voß, Betriebsingenieur der Sudenburger Maschinenfabrik 
und Eisengieserei A-®., Magdeborg-Sudenburg. 

Albert Wieklein, Batriebelngeniotr, Fockendorf, 


Westfälischer Bezirksverein, 


Dr- Im. A, Sohmoil von Kisenwertb, Wesiend bei Berlin, Nus- 
baumallee 28, 


Westpreußischer Bezirksverein, 


HB. Meyer, Ingenienr der A,&, für Gas-, Wasser u. Klekirizitäte- 
anlagen, Berlin NW,, Altonaer Str, 7. 
Georg Raffegerst, Reg.-Bauführer, Charlottenburg, Krummesir, 43, 


Württembergischer Bezirksverein, 


Paul Fiedler, Ingenieur bei Assmann & Stockde, Mlinater ae 
Cannstatt), Königstr. 61. 

6, Honold, Ingenisur, Stuttgart, Haupimantisreute 93, 

Heinr. Maulbetsch, Ingenieur, Havensburg. 

Karl Schmid, Ingenisur des Württemb, Dampfk -Rev.-Ver, Biutt- 
gart, Rosonbergstr. 69. 


Zwickauer Bezirksverein, 
Emil Thost, Fabrikant, I. Fa. Findeisen & Thost, Zwickau, 


Keinem Bezirkaverein angehörend, 


Werner Barteld, Ingenieur d. Musehinenfabrik Germania, Chbomnltz, 
Johannispiatz 3, 

wilh. Baum, Diel-Ing, Frankfurt (Main), Hanauer Landair. 50, 
Glovanni Bianchetti, Ingenieur der 8,0, F,J.A,, Neapel (italien). 
Bohbert, Dipl-Ing., Neumühl (Kr, Ruhrort), Gehratr. 89, 

Eduard P. W. Booking, Ingen., Düsseldorf, Gustar Posnagenstr, 25, 
Hugo Brackebusch, DipL- Ing., Ing. b. Richard Graapel, Oratova (Kumäa.), 
Karl Branduer, Konstruktiousing. b. £. Pobl & Söhne, Ssombathely, 


Paul Bruschkl, Iogenieur, Kattomlis, Grundmannatr. #8, 

Gust. Buchmeier, Ingenieur, Hamburg-Barmbek, Hamburger Bir. 54. 

Wilhelm Cornelius, Ing. bei Gebr Gosdhart A.-G., Wilhelmshaven. 

Carl Ourth, Ingenisur bei Helnr. Lanz, Mannheim, Landtellstr, 8, 

Curt Dreher, Ingenieur, Barlin N,, Inralidenstr. 35. 

Walter Ebhardt, Ingenieur, Bielofeld, Brüderstr. 14. 

Eugen Ferle, Batr.-Ing. bei Jul, Pintsch A.-G., Fürstenwalde (Spree). 

Friedrich Fikentscher. Dipl.-Ing, Würsbarg, Kaiserstr. 4. 

Max Gellert, Ingenieor, Berlin NW, Waldstr. 4, 

Hugo Helermann, Ingenieur, Cbemnltz, Andreasstr, 48, 

Wilh, Heintges, Ingenieur, Gelsenkirchen, Schula'r, 17. 

Fritz Hensel, Ingenieur der Marmorwerke, Welden, 

Arno Eduard Hermann, Ingenieur, Hamburg, Rostocker Str. 8. 

Erich Herrndorf, Inzeniear, Belllosona (Rarergbia), Villa Ratarzi. 

Friedr. W. Hinkel, Maschinenfabrikant, Nürnberg, Kesalerstr. 4. 

Ant. ,W. Hofmann, Ingeniear, Wurzen. 

Benno Josionek, Ingenieur, Chemnitz, Wostatr, 116. 

©. Jucker, Direktor d. Ootoniflelo Cantont, Legnano (Italien). 

Helor. Kamp, Generaldirektor, Grunswald, Bez, Berlin, Auerbachstr.®, 

Oskar Klemme, Reg.-Baumelster, Biraäburg (Eis), Schwandistr. 18. 

Rudolf Klinke, Ingenieur, Brieg (Bes. Breslau), Neubäuserstr. 9. 

Wilhelm Köbler, Teilhaber der Steirischen Gußstahlwerke Danner 
& Oo., Wien VI/l, Theobaldgasse 13, 

Jelios Kuhn, Ingenieur, Stuttgart, Nerkarstr. 111, 

Aue. Lackmann, Ingenieur d. Malzfabrik Reiser, Podbaba (Böhmen), 

Franz Lessing, Disl-Ins, Paris, 18 rue de Barri. 

Gerh. Luther, ©lpL-Sug, Berlin W., Tauenzlenstr. 14. 

Jean Luyken, Ingenisur, Halle (Baale), Forsterstr. 20. 

Karl Mayer, k. k. Marinsinganisur, Pola, Villa Pona. 

Adolf Meyn, Dipl+-Img., c/o. A. & P. Steven, 179 Bt. Jamen Road, 
Olsseow (England). 

Eugen Munk, Assistent des Betriebasleiters der Lüdaritsbucht- Eisen- 
bahn, Lüderitzbucht, Deutsch Blldwast-Afrika. 

Ernst Nagel, Maschineningen. am Btadtibanamt, Guben, Kursestr. 11. 

Rud. Niedergesaß, Ingenieur, Greifenhagen. 

Brano Nippraschk, Ingenieur, Guben, Kattenbornerstr, 92. 

Ad, Perl, Direktor der Banitas A.-@., Hamburg. 

Georg Petermann, Ingenieur, Leipzig, Eduardstr. 12. 

Otto Pohl, Ingeniear, Leipsig-Bchleußig, Quandtstr. 15. 

Josef Prajoser, Ingenieer, Berlin N., Brunnensir. 64. 

Richard Ritter, Fabrikdirektor, Köln, Bpichernstr. 10. 

Karl Sattlor, Oberingenisar, Düren (Rteinland), Kölnstr. 92, 

©. Bteuserwald, Ingenieur der Maschinenfabrik Mederlandsch Indische 
Industrie, Bosrabaja, Java, 

Goza Sauk, Ingenisur, Budapest II, Margit körut 50. 

Walter Türpitz, Ingenieur, Brieg (Bes. Breslau), Oppelner Str. 38, 

3. Jannette Waleon, Dipl-Ing., I, Fa. Staysard & Jannette Walen, 
Bergweg 91 B, Hillegersberg bei Rotterdam. 

er, Beir.-Ing,, Laipzig-Lindenau, Gundorfer Str, 62, 

Louis Wirsing, Ingenieur, Vogssack, Weserstr. 50, 





Verstorben. 


3). P. Ahrens, Ingenieur und Maschinenfabrikant, Altona - Ottensen, 
Bolstentwiete 46, Hin. 

Ferd. Dörrfeld, Werkstatt-Ingenieur d. Cottb, Maschinenbau - Anstalt 
und Kisengießerel, Cottbus, Feldatr. 4, 


Erosı Hin, Oipl-Ing., Basel, Böcklinstr, 46. EiL, 
Job, Mayer, Fabrikbesiizer, Köln, Hansaring 10, K, 
Bernhard Petzschel, Ingenieur, Mainz, Kästrich 59. Ning. 
Max Wunder, Färbereibesitser, Mergelstetten. Wbg. 


Neue Mitglieder. 


Bayerischer Bezirksverein, 
Frans Btraka, dipl. Berringenieur, Missabach. 


Berliner Bezirksverein, 
Willy Abel, Ingeniear, Berlin W., Frobenstr. 8, 
Walter Schmidt, Imgenleur d. Siemens-Schuckert: Werke G. m, I). E., 
Berlin NW,, Turmatr, 65. 
Bochumer Bezirksverein. 
Waldemar Moll, Kesselfabrikant, Witten. 
Braunschweiger Bezirksverein, 

Paul Außum, Mteg.-Baufübrer, Magdeburg, Bismarckatr, 18. 
Chemnitzer Bezirksverein. 
HÖhrieh-Rieeken, Ingenisar, L. Fa, Marbach & Riscken, Rauschen- 

grund bef Wiesa-Obetleutensdorf (Böhmen). 
Dresdener Bezirkavereln. 


Otto Meyer, Bipl-Img, Ingenisar der Müblenbau-A.-O., vorm. Gebr. 
Seck, Dresden-A., Falkenstr, 2, 





Hamburger Bezirksverein. 
M. Rund, Ingenieur, Hamburg, Admiralitätstr, 59/70. 


Lansitzer Bezirkaverein. 
Max Wittich, Ingen. d, Siemens-Schuckert-Werke“ @. m. b. H., Zittan. 


Mannheimer Bezirksverein. 


Philipp Sprenger, Piok-Ieg, Betriebsingenirur bei Kunheim & Co, 
Rheinao (Baden), 


Pfalz-Saarbrlicker Bezirkaverein, 


W, Butenschön, Direktor der Pfäls, Näbmaschinen- und Fahrräder 
Fabrik vorm. Gebr. Kayser, Kaiserslautern 


Posener Bezirksverein, 
Bruno Kowsky, Direktor der Stärkefabrik, Wronke, 


Rheingau - Bezirksverein, 
Zarth, Direktor der A.-6. Binger Nebenhahnen, Bingen (Rhein). 


Bezirksverein an der niederen Ruhr, 
Adolf Pioper, Patentanwalt, Essen (Ruhr), Bahnhofstr. 38. 


Württembergischer Bezirksverein, 
Paul Lochler, Fabrikant, Btuttgart, Kronenstr. 50. 
Alfons Schneider, Reg -Banführer, Ulm (Donau), Schillerstr. 20. 
Eugtne Gustare Schwarberg, Direktor der Compdmie Eleotro 
Mecanique Soc. An. Le Bourget (Beine), Avenue ds Draney 33. 


Zwickauer Bezirkaverein, 
Kurt Hänlsin, Ingenieur, Zwickau (Bachsen), Stiftsstr. 3. 


Keinem Bezirksverein angehörend, 


Ernst Blumenau, Ingenieur, Betriebsleiter bei Jos. Pauker & Sohn, 
Wien XXI, Leopoldau. 

Julius Bock, Ingenienr bei Gebr. Burgdorf, Hamburg, Alardasstr, 24, 

Fritz soburg, Dipl-Ing, Frankfurt (Oder), Ziegelstr, 28. 

Hans Eitel, Obering. der Balldonhültte, Domb b. Kattowitz (Oberschi.). 

Arthur Erber, Ingenieur bei'Menk & Hambrock @. m. b. H., Hamburg, 
Opbagen 6, 

Hermann Fährmann, Ingenieur b A. Borsig, Berlin N,, Reinicken- 
dorfer Str. 116. 

Emil Fiete, Ingenieur, Ansistent an der k, k, Btaatsgewerbeschule, 
Hobenstadt (Mähren), 

Dr. Felix Frasnckel, Fabrikant, Mitinbaber d, »Hydro* Apparate 
bauanstalt, Düsseldorf, Herzogstr, 71, 

Hans Geltmann, Ingenieur d. Siemens-Schuckert-Werke 6. m. b, H., 

rg, Bismarckstr. 15. 

Frangois Ghislain, Bergingenieur, Direktor b. D. O. Otto & Comp. 
Dousi (Nord-Frankreich). 

Waldemar Grundmann, Ingenisar bei Jullus Pintsch A,-G,, Fürsten- 
walde (Spree), Karistr, 9, 

Heinrich Heberlein, Zirilingenicur, Erfurt, Metzer Str. 186, 

Adolf Heßler, Ingenieur bei d. kgl. Bergwerksdirektion, Saarbrücken. 

Max Hohmann, Ingenisur, Eisenach, Wörthatr, 3. 

Max Hoase, Ingenieur der Maschinsnbau-@es., Heilbronn (Neckar). 

E. Kleinborg, Bursauchef d. The Mexican Light and Power Oo, Lid., 
Mezico-Olty, Calls de San Jond el Real 92.  \ ‘ 

Eduard Kloeters, Ing., Rbaydt (Bes, Düsseldorf), Odenkirehener Str. 19. 

Gottlieb Lang, Betriebaing. b. Karl Hasndie & Behnt, Mühlacker. 

Franz J, Langmann, Ingenleor u. Mühlenbesitzer, Samara (Wolga), 
Nicolajewnkaja 180, Haus Alabin. 

Au. Langrehr, Ingenieur, I Maachinist d. Nardd. Lioyd, o/o, Mesars. 
John Onetti & Sons, Gibraltar. ER 

E J, Laschinger, Mechbanical-Engineer, erster maschinentechtlacher 
Assistent des Chefing. b. d. Consolldated Goldflelds of Soath Afrioa, 
Johnanssburg (Büd-Afrika‘, P. O. Box 1187. 

Larven. Hauptmann a D,, Abtel'ungsworstand der Howaldts-Werke, 
Kiel, Hobenberensir. 17. 

Otto Lebmann, Fabrikant, Teilhaber d. Fa. Ed. Masgdofrau, Berlin N., 
Gerichtatr. 83 

Adolf Leypoldt, Reg.-Basmeister, Stuttgart, Hohestr #b. 

Richard Mnister, Ingenieur, Mitinh. u. Prokurist d Phönix-Werke 
6. m. b, H., @uteborn b. Meerans |. 8. 

Max Oslbermann, Ingenieur, Bonn, Roonstr. 9, 

Hermann Schatz, Turbinening, b Ganz & Oo,, Ratibor, Zborstr, 7, 

Fritz Schmidt, Ingen, bei Oarl Flohr, Berlin 80,, Waldemarsir. 75. 

Ludwig Schütte, Togenienr bei O. M. Hofwolt, Rostock IMecklenlse.). 

Ludwig Storm, Ingen. bei Heinrich Lans, Mannbeim, Meerfeldstr. 17. 

Willy Todt, Ingenieur der Berliner Maschinenbau: A.-&. vorm. L. 
Schwartskopff, Berlin N., Hoehatr. 29. 

Otte Welchelt, Fabrikbesitzer, Schöneberk b. Berlin, Kriembiidstr. 5. 


Gesamtaahl der ordentlichen Mitglieder 22648. 






Beiblatt Nr. 23 
zu Nr. 30 der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure vom 25. Juli 1908. 


Zum Mitgliederverzeichnis. 


Aenderungen. 
Aachener Bezirksverein. 


Friedrich Boue, Direktor der Btolberger Spiegsl-Manufacter, Stol- 
berg, Eisenbahnstr 123, 

William John Atkinson Butterfield, Gas-Ingenleur, London 8.W,, 
66 Vietoris Street 

Jos. Breinl, Oberingenieur bei F. Ringhoffer, Prag-Smichow. 

Fr. Köster, Ingenieur, Duisburg, Weißer Weg 15 

J. Kons, Ingenieur, Direktor der Freiberger Farben-@lanwerke, Frei- 
berg, Winklerstr. 4. 

Hubert Neumann, Kantoer, Dresden-Blasewitz, Emser Allos 80. 

“iibelm Weitz, Dipl-Yng, Aachen, Hoinrichs-Alleo 20. 


Bergischer Bezirksverein, 
Bernbard Bilfinger, Reg.- Baumeister, Mannheim, hennersbofstr. 6. 


Berliner Bezirkaverein. 


Hermann Bartb, Ingenieur, Essen (Rahr), Lindenstr, 98. 

Wilb, Bender, Ingenieur, I. Fa. Rheinische Maschinenfabrik Hart- 
mann & Bender, Niederwallaf. 

&. Bertram, Ingenieur, Wien, Messenhauser Game 5. 

Herm. Blamenfeld, Ziegeleibesnitzer, Berlin W., Eaiser-Alles 20. 

wilheim Dahlmann, Ingen. u. Beiriobsleiter, Terel, Schlieperstr. 88, 

Curt Fleck, Reg.-Haumeister, Priedenau, Kalser-Allee 66. 

Max Gaedicke, Keg.-Baumelster, Stettin, Barnimstr, 99, 

Louis Heyn, Pipl-Ing., Texel, Schliepersir. 52, 

Joseph Höpfl, Disl-Ias, Ingenieur bei d. Biemens-Schuckert- Werken 
6.0.5. H., Friedenau, Btobenranchstr, 66. 

Gerhard Hübers, Ingenieur, Griesheim (Main). 

F. Janssen, Dipi-Img, Nisderschünbausen, Bismarckplatz 1. 

Dr-Imp. Herbert Klemperer, stellvertr, Direktor d. Berliner Maschi- 
nenbau-A.-@, vorm, L. Schwartzkopf, Berlin N., Ohnussesstr, 28. D, 

Paul Ködderite, Ingenisor der Blemeans-Bobuckert-Werke G.m.b. H,, 
Berlin BW,, Teltower Sir. 10, 

Dr.-Ing. Alfred Kürtb, Dresden-A., Heimholtastr, 2, 

Otto E. Niederehe, Ingenisur, Aschaffenburg, Brentano-Platz 1. 

Erich Philippi, DipL-Ing., Berlin W., Nürnberger Sir. I. 

Alfred Polley, Ingenieur, Braunschweig, Wilmerdingatr, 6. 

August von Behultheß-Rechberg, dipl. Maschineningenisur, Ber- 
lie NW,, Schleswiger Ufer 21. 

Friedrich Rischers, Dig£-Ing., Patentanwalt, Bertin, Potsdamer Str. 80, 

E. Johs. Schiff, Industrieller Beirat, Grunewald (Bea. Berlin), Hu- 
bertus-Allee 238. 

Erich Schmidt, Gewerbeassensor, Dortmund, Kremastr, 24. w. 

Ernst Schätze, Ineen., Karlsborst (Bea, Berlin), Heilimenberger Btr. 18. 

@. Sudan, Ingenisar, Mödling b. Wien, Demeigasse 29, 

Harry L. Terwilliger, Ingenieur, Düsseldort, Oststr. 128/182. 

Rudolf Tobias, Dipl-YIng., Dessau, Kaiser-Platz 8. 

Walter Wohlers, Ingenisur der Allgem, Elektrizitäts-Ges,, Berlin W,, 
Courblerestr, 16. 

John Wolffheim, DipL-Ing, Göttingen, Reinbäuser Ohnussen 34. 





Braunschweiger Bezirksverein, 


Richard Ewy, Ingenieur, Kiernlos, Port Grodek b. Lemberg (Galla.). 
Varl Karcher, Ing.-Cbamiker, Wilmersdorf b. Berlin, Mainzer Btr, 14. 
* 


Breslauer Bezirksverein, 


Kurt Berger, Ingenieur der Maschinenbananstalt Breslau G, m, b. H,, 
Breslau, Bärenatr, 46, 

Hugo Kleinert, Iagenisur, Breslau, Relchatr. 10. 

Georg Lehmann, Ingenieur beim Schles. Verein zur Ueberwachung 
von Dampfkesseln, Glogaa, Moszartsir. 5. 

Rudolf Beltmann, Oberingenleur, OAstrin-Altstadt, Markt 11P, 

Alph,. Wichmann, Ingenisur, Görlits, Zittauer Bir. 32, 

willy Zedier, Ingenieur, Verireiar der Kbsiner Maschinenfabrik 
Windhoff & Oo,, Posen O., Niederwallatr, 1, 


Chemnitzer Bezirksverein. 


#, Fischer, @ch.-Rat u. Oberdirsktor, Dresden-A., Eisenstucksir. 37, 
wilb. Hahn, Reg.-Bauführer, Ingenieur d, Maschinenfabrik Germania, 
Obemnitz, Kaiserstr. 14. 


Frans Hunziker, Ingenieur der Maschinenfabrik Kappel, Ohemnitz. 

Alfred Igel, Ingenieur, Plauen (Vogtl), Viktorlastr,. 20, 

Max Lippmann, Ingenisur, Frankenberg (Buchsen), Ahornstr. 9, 

Karl Mühlmann, kgl. Regierungsrat, Direktor d, Techn, Staatslahr- 
anstalten, Chemnitz, Noessatr, 80, Wog. 

Georg Schmidt, Ingenieur, Berlin O,, Koppenatr. 6. 

Alfred Thron, Ingenieur, Hamburg, Lübecker Str. 110. 


Dresdener Bezirksverein, 


Alphons Borgat, Ingenieur, Betriebsleiter b. Robert Voigt, Drasden-A., 
Rabenhorststr. 2. an, 

Carl Franke, Ingenieur, Dresden-A , Nürnberger Bir. 20, 

Orloff Hansen, Fabrikant, Dresden-A,, Ellsabsthetr. 5, 

Edmend Källn, Obef-Ingenlsur u. stellvertr. Direktor der Behwels. 
Gen. für Lents-Ventilmaschinen, Giublasco-Beilinsona, Brup. M. 

Bruno Nicolaus, Ingenlen*, Kel. Gewerbeinapektor, Warzen. 

A. W. Rauerbrey, Ingeniser, Berlin 80., Schlesische Str. 899, Bra. 

Dr. Carl Weinhols, Oberingenisor und Prokurist d. Sachsenwerk, 
Lieht- und Kraft-A.-G,, Dresden-Niedersedlitz. B, 


Elsaß-Lothringer Bezirksverein, 


Karl Iten, Ingenienr der Rigser Eisengießerei und Maschinenfabrik 
vorm. Felser & Co, Riga (Rußl.). 

Max Kreidler, Ingenieur, Schönsberg b. Beriin, Peter Vischerstr. 19. 

Dr. wiih. Müller, Assistent d, K. Gewerbeaufsichtbeamten für Untar- 
Elsaß, Sauvage b. Metz, Metser Bir. 38. 


Emscher Bezirksverein, 


Wilhelm Grewen, Berringenieor, Essen (Ruhr), Heiarichatr, 5. 

Alfred Kaiser, Ingenlear, Köln-Lindenthal, Klassen Kappelmannatr. 5. 

Ernst Lintzmeyer, DipL-Ing. beim Wasserwerk für das nördi, wastf. 
Kohlenrevier, Gelsenkirchen. #0. 


Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein, 


Paul R. Meyer, Dipl-Iag, Nürnberg, Krelingatr. 85, 

Paul von Miaskowski, DipL-Ing, York House, Qusens Bond 
Teddington, London 8.W. 

Th. Nuß, Ingeniour, Magdeburg, Rötgerstr. 14. 

Mich. Simon, Ingenieur, Würzburg, Burkarderstr. 9. 

Ludw. Zwergeor, Dipl-Img, Würzburg, Sartoriusstr, 2. 


Frankforter Bezirksverein, 


Otto Brücke, Zirilingenisur, Hochspeyer. 

Rudolf Esob, PDipl-Ing und Reg.-Bauführer, Frankfurt (Main), 
Westendstr. 27, 

Constantin Menke, Zivilingen., Frankfurt (Main), Adlerfigchtatr. 4, 

Paul Trümmier, Betriebsleiter, Frankfurt (Main), Bahnlofsplats 8. 


Hamburger Bezirksverein, 


Wilbelm Helling, Oberingenisar und Prokurist bei Theodor Zeise, 
Altona-Ottensen. 

4. Rudenicok, Ingenieur, Altona (Eibe), Langenfelder Bir. 85. 

wilbelm Simon, Ingenieur, e/o. Dairy Maschinery & Oonstr. Co., 
Schelton, Oonn., U.8,.&. 

Alfr, Theood. Zeise, Ineenisur und Tellbaber der Fa, Theodor Zeiss, 
Altona- Ottensen. « 


Kölner Bezirksverein. 
Walter ron Egen, Ingenieor, Bad Meinberg (Lippe). 
M. vom Hoff, Ingenieur und Abteilungschef der Falten & Quilisaume- 
Lahmeyer-Werke A.-G,, Frankfurt (Main). 
Anton Oberheuser, Ingenieur der Köln. Masohinenbau-A,-&G,, Köln, 
Teutoburger Btr. 4. 
Acde Pasqualis, Ingenisar, Joannis (P, Ajello), Küstenl,, Ossterr. 
Leon Thelen, Ingenisor, Brüssel, 5 Rue des Francs. ‘ 


Magdeburger Bezirkavereln, 


Walter Buchholz, Ingenisur d. Falten & Gulllesaums-Lahmeyer- Werke 
A@,, Frankfart (Main), Mainzer Landstr. 168. 


Mannheimer Bezirkaverein, 


Osw. Dister, Ingenieur, Betriebsleiter das Dampfsiagelwerken, 
Bsashalombatta (Ungarn). 


Niederrleinischer Bezirksverein. 


Arthur Arnold, Ingenisur, Leipzig Reudalts, Ellenburger Btr, 52. 

Eduard P, W. Böcking, Ingen., Düssehlorf, Gustav Posnsgenstr, 25. 

Max Brandt, Ingenisur, Berlin NW,, Flotowstr. 9, 

Paul Brühl, Direktor d. Maschinenfabrik Rheinland A,-G,, Düsseldorf. 

Hugo Bürger, Ingenieur, Geschäftsführer und Tellhab der Fa. Gehr, 
Heise, Maschinenfabrik, &.m.b. H., Düsseldorf, 

Franz 4, Fuchssteiner, Ingenieur b, Brückenbau Flender A.-&,, 
Düsseldorf, Scheurenstr, 7. 

Arthur Gallistl, Oberingenisur und Betriebachef d. Maschinenfabrik 
A.-G, Tanner, Lastach & Oo, Wien, Hadikgasss 178. 

Ferd. Hilt, Bergassensor =. D,, Bargwerksdirekior, Aachen, Kalser- 
Alloo 98. 

Mar Mannesmann, Ingenieur, Düsseldort, Thalstr, 61. 

Prits Weldeneder, Obseringen., Düsseldorf-@ratenberg, Geibelstr, 25. 


Oberschlesischer Bezirksverein, 


Fritz Förster, Ingenieur der Isselburger Hütte, Isselburg. 
Wiih. Heck, Disl-Ing., Grevenbroich (Niederrh.], Breitsstr. 
Hans Lindemann, Ingen. d. Paucksch-A -©,, Landsberg (Warthe). #. 
Hugo Teubner, Ingenisur, Inspektor, Anina (BUd-Ungarn). 


Pfalz-Saarbrücker Bezirkaverein, 


Friedr. Bender, Ingenisur, Gotha, 
Fritz Jüngst, Bergansassor, Baarbrücken. 
Arn, Martini, Dipl-Ing., 8:, Johann (Saar), Hellwigstr, 23/25. 


Pommerscher Bezirksverein, 


Joh. Teorwiel, Schlffbaufngenteur b. Germanischen Lioyd, Rotterdam, 

Richard Weber, Ingenisur, Köln, Zeugwer 16. 

0. Wilesinger, Repglerangsbaumeister, Frankfurt (Main), Hohen- 
sollerasir, 14. 


Posener Bezirksverein. 
Oito Kaßler, Ingenieur, Leobschütz, Jägerndorfer Str. 4. 


Rheingau - Bezirksverein, 
Robert Theodor Bobe, Ingenieur der Benrather Maschinenfahrik 
A.G., Benrath, 
Mar Haren, Dipl-Ing., Bonn, Humboldtstr. 11, 
Friedr. Hang, Ingenisur, Offenbach (Main). 


Bezirksverein an der niederen Ruhr. 


Feliz Bomann, Zirflingenisur, Essen (Rohr), Dreailiudenstr. 53. Nrh, 

Max Enger, Dipl-Ing,, Sterkrade (Rbainland), Brandenburger Bir. 5. 

August Eberts, DieL-Ie4, Dulsburg-Kuhrort, Viktorlantr. 8, 

Otto A. Estonfeld, Ingenisur der Duisburger Maschinenban-A,-ti., 
Duisburg, Martinstr, 34. 

Georg Hayn, Dipl-Ing., Ingenieur b, Fried. Kropp A.-G., Essen (Ruhr), 
Kaiserstr. 51. 

Richard Jaensch, Ingenisur, Essan (Ruhr), Bchütsenbahn 55/57. 

Paul Krätsschmar, Ingenieur des Jacobl- Werkes, Meißen, 

Alwin Lantzsch, Ingenieur, Marıloh (Kr, Ruhrort!, Königsatr, 2, 

Alfred Laukhuff, Ingen. d. Dulsborger Maschinenb.-A.-G., Duisburg, 
Sohwanenstr. 5, 

wWilbelm Schwarzenauer, Ingenieur, Helmasted!, Schöninger Bir. 

Carl Steinhoff, Ingenieur, Opperbausen bei Kreiensen. 

B. Wimmer, Betrlebaingen. der Rbein, Btablwerke, Dulsburg-Ruhrort. 


Siegener Bezirksverein, 
Theod, Hagemann, Überingenieur, Kupferdreh. 


Thüringer Bezirksverein, 
Otto Eder, Ingenisur, Münster (Westf), Georzucommende 19, 


Westfälischer Bezirksverein, 


Max Horstmann, Direktor d. Maschinenfabr. Deutschland, Dortmund, 
Ostwall 24. 

Franz Otte, Oberingenieur, Tellhaber d. Fa. Both & Tilmann, Dort- 
mund, Burggrafensir, 8. 


Württembergischer Bezirksverein, 


Alb! Bauermelster, Direktor, Hornu prös Mon (Belg.), ras royale 225. 

Otto Dinkelakor, Ingenisur, Esnon (Rahr), Bahnhofstr, 102, 

Eugen Haiglis, Ingenieur bei J. M. Voitb, Heidenheim (Brenz). 

Friedr, Holzer, Dipl-Yug, Offenbach (Main), Gabeisberger Str, 3. 

Ferd. Kern, Ingenleur, Neustadt (Haardt), Maxlimillaustr. 38, 

liehard Mesger, Beg.-Baumelster, Britz bei Berlin. 

Gust. Schürmann, Ingenieur, techn, Leiter d, Polyphon-Werke A.-G., 
Leipzig-Gohlis, Garnlaonatr, 18. 

E. Sixt, Ingenieur, Essen (Ruhr), Lomenstr, 22, 

Ernst Staudacher, Ingenieur, Achan b. Wien, 


Gust. Vögel, Iogenlsur, Wetiluses (nlwels), 
Adolf Würth, Ingenisur, Osertärkbeim, 


Zwickauer Bezirkaverein. 
K. BR. Maukisch, kgl. Gewerberat, Dresden-A., Mänehner Platz 0. 


Keinem Bezirksverein angehörend. 


Michael Boer, Togenieur, Krasna b. Wall. Meseritsch (Mäbren). 

Otto Behrens, Ingenisar, Ohemnits-Altst., Erfenschlagerstr, 17. 

F. Borzone, Ingenisur, Turin, Corso 8. Martino 3, 

A. M. COoenen, Werkl.-Ingenisur, Beheveningen, Oorneluajolatr. 62. 

Alfred Dittmar, Dipl-Ing., Ingen. b, Elektr,-Werk, Neabaun (Weatf.), 

Pinkusn Feldmann, Bipl-Bng, Kagul (Neu-Bessarablen, Büd-Rusid,), 

Walter Frendenreich, Ingenieur, Witaschätz (Kr. Jarotschin), 

Kurt Güblegner, DieL-Ing, Charlottenburg, Fraunboferstr. 18. 

Fritz Jaenisch, Disl-Ye;, Reutliogen, Ecke Urban- u. Bismarckatr. 

Erost Kauffmann, Ingenieur Haleuseo, Friedricharuher Str. 7. 

Heinrich Maerker jun, Ingenienr, Charlottenburg, Schllterstr, 28a. 

Ed, Orsndi, Ingenieur, Kronstadt (Blebenbürgen), Markt-Platz. 

Fr. Ernst Rechenberger, kal. Gewerbeinspoktor, Zwickau (Sachsen), 
Karolaatr. 13, 

Gar! Rüscher, Reg.-Baumelster «.D. bei der Batriebswerkstätte der 
Moselbahn, Andel, 

Waldemar J, Schäfer, Dipl-Ing., Reg. Bauführer, Kalk, Kalker Str. 61. 

Gust. Thbielbörger, Ingenieur, Breslau, Bärenstr. 16, 

Paul Werner, Ingenieur, Berlin N, Brüsseler Str. 7. 


Verstorben, 
F, Böcking, Oberingenieur d. Rbein, Dampfk.-Ucherwachungs- Verein., 


Püsseldorf, Obarlottenstr. 8. K. Nr. 
Karl Ebert, DipL-Ieg, Berlin NW,, Eranmusatr, 9. F/O, 
Feodor Tschörtmer, Walzworksrerwalter der Donnersmarckhöltte, 

Oderfurt-Mähren, os, 
Wwilb, Weckerlein, logenteor d. Ver. Maschf. Augsburg u. Maschinenb.- 

Ges. Nürnberg A.-G., Nürnberg, Wilbelm Bpäihstr, 78. Flo. 


Heinrich Zadig, Ingenisur, Brasiau, Mittelgame 5. 


Neue Mitglieder. 


Bergischer Bezirksverein, 
6.0810 Pfarr, Fabrikant, Inhaber d, Fa. H, Spelloken Nacht, Barmen- 
Rittersbausen. 


Bochumer Bezirksverein, 
Hugo Stein, Geschäftsführer bei Graf & Btein &,m. b,H., Witten (Rahr). 


Hamburger Bezirksverein. 
Dr.-Ing. E, Foerster, Schiffbauingenisur, Hamburg, Bismarckstr, 3, 


Lausitzer Bezirksverein, 
Heinrich Zierer, Fabrik-Archltekt, Ziitan, Neustadt Nr, 10. 


Mittelthliringer Bezirksverein, 
H, Endinger, Spionerel-Direktor, Eisenach, Fabrikstr. 1. 
Karl Plass, Ingenieur, Frankenhausen (Kyifh.). 
Hermann Schwarzer, Ingenisur, Frankenhausen (Kyifb.). 


Schleswig-Holsteinischer Dezirksverein, 
Hosemann, Bchiffbau-Ingenienr, Kiel, Goeihestr, 26, 


Oesterreichiseher Verband von Mitgliedern. 
EmilLechthaler, Papierfabrikdirektor, Nagyssabos {Ung.)., Sümör meg, 


Keinem Bezirksverein angehörend, 

Paul Blane, Ingenfsur, Konstrukteur 4. Janssen & Schmilinsky A,-&., 
Hamburg, Heinrieh Hertestr, 142, 

Alois Brunner, Diol-Ing, Ingenisur bei 3, W,. Engelhardt & Cie, 
Fürskh (Bayero), Nürnberger Str. 97, 

wilbelm @rillo, Ingenisar der Waggonfabrik Gustav Talbot & Co,, 
Aachen, Hobeansatr, 44. 

Erwin Horschitz, Dipl-Jug., Ingenieur bei Bremer & Karrenbarg, 
Schöneberg b. Berlin, Monumentenatr. 39. 

Rudolf Lincke, Disl+-Yng., Blogen, Freudenberger Str. 8. 

J. Nebel, Ingen, d. Floretspinnerei Ringwald, Ninderschonthal b, Basel, 

Herm, Petow, Ingenieur, Berlin NW, Wilsnacker Str, 48, 

Fritz Prill, Ingenieur der Bächs. Maschinenfabrlür A.-G., Obemnits, 
Arndiplats 2. 

Andreas Stapelmann, Abteilungs-Ingen, bei Göhrig & Leuchs A,-®@., 
Darmstadt, Pallanwiesunstr, 48, 

Ferdinand Wolff, techn. Direktor der A.-@, für Bail-Industrie vorm. 
Ferdinand Wolf, Mannheim, Biamarckplais 5. 
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Beiblatt Nr. 24 


zu Nr. 32 der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure vom 8. August 1908. 


Zum Mitgliederverzeichnis. 


Aenderungen. 


Aachener Dezirksverein. 


Julius Maße, Betriehschef der A.-G. Phöniz, Abt. Hörder Verein, 
Hörde (Westf.). 
L. Rasche jJun,, Direktor, Aschen-Rothe Erde, Stolberger Sir. 204 


Bayerischer Bezirkaverein, 


Arno Boecse, Ingenieur, Chemnitz, Heinrich Beckstr. 2. 

Ernat Eppner, Dipl-Bng, Direktor der Isulatoren-Werke Müurlen 
0 m.b. H., München, Kaulbachstr, 34, 

Gerhard Felst, Ingenienr, Betriebsleiter der Fa. F,8 Kustermann, 


Münchea, Wörtbetr. 47, Ka, 
Ludwig Finck, Major, Direktor der Kgl, B. Artilierio- Werkstätten, 
München, 


Leo Kadrnoska, Professor an d. Technischen Hochschule, München. 

Redelf Krell, ord. Professor a. d. Technisch, Hochschule München, 
Limpronstr, 71. FiO. 

Rich. Lorens, Ingenisur, Erlangen, Burgberg. 

Ernesto Lysnen, Disl-Ins, München, Herzog Heinrichstr. 18. 

Otto Mannert, Haupimanc und Unterdirektor der Keil, Pulverfahrik 
bei Ingolstadt. 

Joseph Pfiater, Ingenleur, München, Nymphenburgerstr. 196, 

5. Trivan, Ingenicur, Düsseldorf, Luisensir. 3. 

Adolf Walter, Konstrukteur bei Melıns & Pfenniger, München, Siex- 
friedstr. I8. 

Josef Wotzleor, Dipl-Iug., München, Hirtenatr, 10, 


Bergischer Bezirksverein. 


Walter Cladmanı, Ingenieur, Eiberfeld, Auguntantr, 132. 
Rodolf Krutmeyer, DipL-Img, Elberfeld, Wiesenstr, 17. 
Alfred Wolters, Kommerzienrat, 1. Fa. J. A, Henckels, Sollugen. 


Berliner Bezirksverein, 


Walter Albreobt, Ingenieur, Poisdam, Kalsır Wilhelmstr, 6. 

Poter 8. H. Alexander, Ingenieur bei A, Kahnt & R, Deissler, 
Patentanwälte, Berlin SW,, Gitschinerate. 108, 

Samuel Baner, Ineenicur, Wien, Gumpencorfer Str. 120, 

Dr-%es. Friedrich Bendemann, Lindesberg (Kr. Beeakow). 

@. Blanchard, Ingenlesr, Köln, Bremer Str. 18. 

Hans Bunge, Ingenieur bei J. E. Reinucker, Chemnitz-Gahlens. 

Arthur Czarkowaki, Ingenienr, Diüssoldorf, Retbelstr. 34, 

Hexo Dammeyer, Ingenfour, Braunschweig, Glienmarsderstr, 20. 

Hans Döderlein, Ingenieur, Leiter der Brückenbau-Anatalt den 
Eisenwerkes Witkowitr, Mähr. Ostram. 

Gerard Doorman. Disl-Ing, Amsterdam, Jan Luykensirant 38, 

Martin Fablan, Bel, Elaenbalınbauinspektor, Vorstand ıd, Kel, Eisen: 
balın-Abuabmeamtes, Gleiwiiz, Neudorfer Btr. 17. 

F. Ferrey, Ingenicur, Pitzafiold, Mass, 82 west Housatonie Str. 

Kurt Fankhänel, Ingenieur, Darmstadt, Kirschenalles 7/9. 

Jalius Geiger, Oberfngenieur d. Skodawerke A. &., Pilsen (Böhmen). 

Paul Geschke, Hep.-Baumeister, Hobensalza, Bahnhofstr, 45. 

J). H, Grummel, Iopenieur der Üontinentalen Ges. ifir elektr, Unter- 
nehmungen, Obarlottenburg, Wielaudstr. 50. 

Walther Habn, Disl-Zag, Charlostenburr. Weimarer Str. 1#, 

Carl Hallbauer, Ingenleor, Patentanwalt, Berlin BW., Wilhelmstr. 130, 

Wilhelm Ismer, dipl, isg, Betriehaleiter, Wildaa {Kr. Teltow). 

Adolf Erhard Koch, Dipl-Ang., Halonsee, Schweidaitser Btr. 6. 

P, Kroölls, Öberingenisor, Prokurist der. A-G, fir Anllinfabrikatlon, 
Gr. Lichterfelde Ost, Grabensir. 10. 

Georg kühne, Dipl-Ing., Zürich, Auf der Mauer 21. 

Gunst. Kell, Ingenieur, Reg.-Baufährer, Bintigarı, Relnsburisir 61. 

Adalbert Kutzer, Ingenisor, Godesier«, Nordatr. 1#, 

Ernst Lauterbach, dipl. Ingenieur, Krfurt, Roblanssstr. 9. 

Hugo Lente, ingenisor, Mannheim, Keppleratr, 42, 

Johannes Löffler, Ingenieur, München, Hohenzollernstr, 10, 

Hermann Mehl, Reg.-Baufährer, Laichingen (Wirtı,}, Hotel Pont, 

Richard Merke, Ingenicur, Berlin NW, Lebrter Str, 2%. 

Heinrich Messer, Ingeniear, Halonace, Johann Sigrlamundastr. 11. 

Aä, Peretz, Ingenienr bei Rath & Cie, Berlin W., Potsdamer Str. 92. 

Jullen Reynaud, Disl-Zug., per Adr. Mons, Böcherat, Place St. Lager, 
Obambery, France. 

Claudio Scehsetelig, Diel-Ing., Sundwik. 

August von Achulthes-Rechberg, 
Zürich, Kreuzstr, 47, 


dipl. Maschineningenienr, 


) 





Karl Schwartz, Ingenfeur, Roden (Taunus), Haldair. 1, 

Johannes Sonnenberg, Ingenieur bei d, Überschlesisachen Kessel- 
werken B. Meyer @.m.b. H., Gleiwitz. ® 

Walther Volgt, Ingenieur, Schmargeusurf b, Berlin, Misdroyer Str. 21. 

Fr, Werle, Ingenlnur, Eölingen, Zollberisir. 46. 

Hass Wernick, Ingenlonr, Ravensburg, Prasenstr. 7. 

P,G. Wurach, Ingenisar, Berlin C,, Neue Promenade 5, 


Bachumer Bezirksverein. 


Mich Baebrendt, Ingeniser, Bonu, Michaslsir. 1. P 

Adolf Bielschowsky, Inweuleur, Bochum, &raf Kugelberistr, 32. 0. 

Frans Brenner, Dirkior 4. Steiokoulenbergwerks Friedeich Heinrich 
Linsdorf ®. Kamperbruub (Kr. Mom). 

Walsher Gellkoru, lukeulser des Sieinkobleubergwerkd Friedeich 
Heinrich, Liutdurf b. Kamperbruch IKre, Mära), 


J, B, Gratin, Insoieur der Westiällschen Sıahlwerke, Bochwm, 
Allecstr. 123. 
Harıy Pöppelmanu, Tier im, Weltmar b, Buchum, Drew. 


Braunschweiger Bezirksverein, 


Ricbard Banse, Tipp ug, Ingenieur bei Amme, Giessche & Koumugen 
A.d., Braunschweig, Friedrich Willielnsplats 6. 

Fr. Mäckhach, teulu. Direktor d. Steffens- Hütte A -G, Tempeibor, 
Thesdorsr. Il. 


Bremer Bexirksvercin. 


Felix Ebeling, Obvrinkunfeur,. Cbemnfes, Heiwigntr. ‘13. 

Juliun Girardeni, Direktor d, neuen Baunwollispingerel Antun Porak, 
Ebensee (Ober-Ossterr.!. 

Fr. Jappe, Schiifbas Ingeuleur, Bteglitz, Mommmsenstr. 32. 

B. Knoop, Ingen., per Adr. Gusscama Sulplair Mines, Gertltos (Mex.), 

M. Lindner, Öberingenieer b. Carl. Francke, Bremen, Mussintr. ®. 

Herm. Meiuders, Dipl-Iug,, Inwenisur bei d, AG, > Weser“ Breman, 
Osterfouerbergatr. #. 

Edwin Seltmann, Disk-Ing, Uberlottenbarg, Wilmersdorfer Str. #5 


treslauer Bezirksvercin, 
Richard Penzhols, Oberingenieur, Sacklsch (Kr, Glatz}. 


Chemnitzer Bezirksverein, 


Hermann Buckendabi. Ing., Lehrer am Fechnikum, Limbach (Sm}. 
Gust. Dosderlein, Direkıor d. Bäche, Munchinenfabrik A-G., Chemnitz, 
Ka. 

Kort Giuse, Rog. Baumeister, Dulsburg, Pulverweg 45.” u 

Emil Käubler, Ingenieur bei Oarl Horm. Meyer G.m bs, H., Thilsael- 
dorf, Charlottenstr, 

Friedrich Kusel, Ingenienr, Vorstand der Haumwollspinnerei A. G., 
Golbenau. 

Robert Kirehacker, 
Schwieger, Zwodau, 

And, Meir, Dipl-Ie., Ingenieur hei der Felten & Guillenume-Lal- 
meyer-Werke A. 6, Obemnitz. Zus. 

Alfred Kiriemer, Ingenicur d. Düsseldorfer Maschisenbau-A.-G. vorm. 
Losenhbausen, Düsseldorf, Bralunberger Alles 599. 

Ernst Tittel, Ingenleur, Annaberg (Ersgeh.), Kaiser Wiihelmatr 3, 


Direktor der Kammgarnapinnerei Ignaz 


Dresdener Bezirksverein. 


Hans Großmann, Dipl-Zug, Dresden, Pestitzer Sir. $, 

Walter Kalkoff, kel. Gewerheiuspektor, Auerbach (Vortl.) 

L., Rubinstein, Fir. Ann, Wien, Giaser-Gasse 9 Mess. Th. 11 

Rieh M, Trauimaun, Kal. Finanzs- und Baurnt a D., Staltbanrat, 
Leipzig. 


Elsaß-Lothringer Berirksverein. 


Anton Krant, BDipl-Ymg, Betr-Inrentenr bei d. Chem. Fahrik ©, N. 
Boehringer-Schn, Nieder Ingelhulın. 

Vaul Merronstern, DipL-Yag, Inspektor der städ:, Siraßen-Reimir.- 
Anıt, Kiel 


Emscher Bezirksverein, 
Rudolf #Kilbeim, Zivilingenieur, Altenessen, Verelnatr. 97. 


Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein, 


Ad. Borger, Disl-Ing., Hof, Poatatr, 1. 
derschmidt, Ingenieur, Würzburg, Rimparer Sir, 2. 

‚ Oberingenieur, Würzburg, Seelbargatr, 5. 

Justus Havemenn, Ingenieur, Parchim, Flörksstr. 

Wilhelm Heyn, DisL-Ius, Charlottenburg, Gostbastr. #5. 

Wilh. Knoblauch, Iag.bei Gg Noell & Ole, Würzburg, Pleichertorstr.2#. 

Dr-Yag. Aug, König, Konstrukteur der Schaellpressenfabrik Franken- 
tbal, Albert & Co, A -G., Frankenthal (Pfals). 

Herbert Lindenberg, Dirk-Ing. Konstrukteur bei Gg. Nosli & Ole., 
Würsburg, Bammelstr, 70. 

Paul R, Meyer, Dipl- Ing, Nürnber«, Melanchtonplatz 4. 





Friedrich Riedel, Dipl. Ang., Fürth (Bayern), Blumenatr. 40. K. 
Friedr. Schmidt, Regisrungsrat der Eisenbahndirektion, Wirsbarg, 
Füchsleinstr, 1. 


Hans Schrepfer, Professor, Vorstand am d. Kgl. höh. Fachschule, 
W#ürsburg, Virchowsir. 8, 

Mich, Simon, Ingenieur, Würsburg, Burkarder Str 9. 

r, ingenieur, Halle (Saale), Augustastr, 2. 

Andre Wimplinger, PDirl- Ing. Ingenieur bei d. Maschinenbau-A.-@, 
Vulkan, Bteitin-Bredow. 

Karl Zimpell, DivL-Anı, Direktor der stadt, Gas- und Wasserwerko, 
Würsburg, 





Frankfurter Bezirksverein, 
Otto Bommer, Ingenieur, Lofer (Bulaburg). 


Hamlmurger Bezirksverein. 
A. Harich, Dipl-Ing., Stettin, Augustastr, 59. 


Hannoverscher Bezirksverein, 


J, Mehrtens jan., Ingenieur, Techn. Leiter der Märkischen EKisen- 
gießerel F. W, Friedeberg, Eberswalde, Kalser Friedrichstr. 57, RB, 


Hossischer Bezirksverein, 
©, Ermert, Dipl.-Ing, Paderborn, Friedrichstr. 1 w. 


Karlsruher Bezirkaverein. 


Gerhard Feist, Ingenieor, Betriebsleiter d. Fa. F, #8. Kuniermann, 
München, Wörthatr, 47. 

Oarl @eibel, DipL-Zug., Gisiwiiz, Oberwall 50, 

@sorg 0, Müller, Ziviliogenieur, Durlach, Scheffelsir. 4. 


Kölner Bezirksverein, 


Georg Bergmann, DisL-Img, Hallıburm b. Reichenliall. 
Friedrich Ocken, Ingenieur, Büren (Westf.). 


Lausitzer Bezirksverein. 


“, Klaner, ingenieur, Breslau, Hobanzollernatr 19. 

Walth. Riese, Disl-Ing., Frankfurt (Main) 8. Weildmannntr. 37, 

Hans Schetelich, Ingenleur, Assistent d. kal, Bächs, Gewerbeinsprk- 
ton, Dresden-A., Münchener Str, 

Eduard Bimon, Tirl-Ang., Berlin W., Kurfürstendamm 33, 


Leipziger Bezirksverein, 
Cort Breusing, lagenisur, Leipzig, Gustav Adolfstr 26, 
rl, Ingenisur, Fohnsdorf (Btelermark), 
Alezsander Lang, Reg.-Bauführer, Schömberg (Schles }, 





Lenne Bezirksverein, 


Maz Hörbammer, techn. Direktor und Betriebsleiter der Triester _ 


Metallwerke A.&,, Triest. 
Wwiib. Kalkhof, Ingenisur, Obemnitz, Marstz. 20, 


Mannheimer Bezirksverein, 


Peter Barthel, Oberiogenienr, Biegen, Hauslingstr. 11. 

Ralth. Bongartz, Ingenlsur, Charlottenburg, Postsloszlsir. 10. 

Erost Eyl, Dipl-Img., Ingenieur bei d, Chemischen Fabrik Rhenania, 
Bheinau (Baden), B. 

Richard Fritschl, Ingenieur der Felten & Gnllleaums-J,abmeyer- 
werke A.-G,, Frankfurt (Main). 

Dr. P. W, Hofmann, Fabrikdirektor, Darmstadt, Hobrachtstr. 6, 2/8. 

Fritz Loeffler, Betr.-Ingenisur der Zellstofffabrix Waldbof, Mann- 
heim-Waldbof. 

Frans Schemmer, Ingenisar, Basel, Bperratr. 88, 

Simon Wallich, Oist-Img, Dameldorf, Kronenstr. 34. 


Mittelrheinischer Bezirksrerein. 
Alfred Ditimar, Ingenleur, Leipsig-Gohlis, Montbästr, 3, 


Mittelthüringer Bezirksverein. 


Walter Koeppe, Ingenieur der Allgem. Elektrinitäis Gas, Mtinster 
(Westf), Bahnhofstr. 28, 


Niederrheinischer Bezirkaverein. 
Richard Jörn, Ingenieur d. Brückenbau Flander A.-G., Benrath, 
Otto Kuhlmann, Ingenieur, Westig (Wostf.). 
Alfred Pilder, Dipl-Yng., Budapest, Attilagasse 9. 


Theodor Rabling, Ingenieur, Gotha, Ulleberstr, 8. mW, 
Verstorben. 

Ph. Bündkeons, Architekt, Aschen, Adalberisteinwug ®%. A, 

6. Simony jun,, Btadibaurat, Hörde (Westf.), Hochofensir. 29, O/M, 

Carl Linke, Ingenisar, Darmatadt, Alte Niederstr. 25, FO, 

Mich. Behrendt, Ingeniser, Bonn, Michaelstr, 1. Beh, 


Dr. F. W, Dapre&, Direktor d. Btaßfurter chem, Fabrik A.-@., Btaßfurt, 


Neue Mitglieder. 


Aachener Bezirkaverein. 
Vogel, Bergwerksdirektor beim Eschweiler Bergwerkavereis, Kohl- 
scheldt bei Aschen. 


Augsburger Bezirksverein. 


Carl Neef sen, Ingenieur, Direktor des Gaswerken für d. Valpolcorera, 
Rivarolo-Ligure (Itallen). 


Iiayerischer Bezirksverein. 
Karl Klein, Bergingeoieur, Hansham. 


Berliner Bezirkarerein, 


August Btrado), Dipl-eg, Konstrukteur der Skodawerke A-@, 
Pilsen, Engelgnnse I: 


Bremer Bezirksverein. 
Rudolf Bindemann, TDisk-Ang. Bremen, Am Wall 08 
R Dunkel, Geschäftsführer der Zentralvermwaltung der städtischen Gas-, 
Wasser. u. Elektrisitäts-Werke, Bremen, Neustadis Contrescarpe 100. 
A, Stelljes, Ingenieur der A.:G. Weser, Bremen-Gröpellngen. 


Chemnitzer Bezirksverein, 


John. Schüler, Ingenieur beim Patentbureau Berah, Blank, Chemnitz, 
Sedanstr, 1D, 
Oarl Schürer, Ingenieur bei Max Kohl, Chemnite, Turmsir. 36. 


Haunsverscher Rezirksverein 


Paul Berzig, Ingenisar bei Gebr. Körting A.@, Abt. Bibliothek, 
Körtingsdorf bei Hannover, 


Mittelthäringer Bezirksverein. 
Friedrich Dünkler, Pipl- Ang. Frankenhausen (Kyffh.), 


Wiürttembergischer Bezirksverein, 


Bruno Levi, dipl. Ingenieur, Oannstatt, Wilhelmstr. 24. 
Karl Aug. Wanner, Disi-Ing, Eölingen (Neckar), Vorelsangstr. 7. 


Keinem Dezirksverein angehörend. 


Hans Emmerline«, Zipl-Ing.. Nürnberg, Laufertorgraben 21. 

Georg Hildenbrand, DiuL- Ins, Ing.der A.-G. für Feld- u. Kleinbahnen- 
bedarf vorm. Orenstein & Koppel, Berlin AW,, Mariondorfer Str, 14, 

wiily Hillebrandt, Disk-ng, Cassel, Nahlstr. 1, 

Richard Huber, Hanwerkmeister und Wasserbautechniker, technischer 
Betriebsleiter bei Jos. Huber, Bıuitgart, Listste, 28, 


"Muz Ketzer, Ing., Geschäftsführer u Mininh d. Duisburger Dampfkessel- 


fabrik H Reiser @, m b H,, Dalsburg, Wanheimerort, Eschenatr, 51. 

Reinhard Rahnnen, Dipl-Ing., Ingenieur der kaiserl Werft, Wil- 
heimshaven, B'smarckätr, $1. 

Ernst Erich Rother, Ingenieur der Siemens-Achuckert-Werke G. ın, 
b H, Berlin W., Kurfürstenstr. 128. 

Heinrich Terjung, Ingenleur, Mülheim (Rabr), Holthausen 108, 

kholand Wüster, Ingenieur, Tellbab. d. Firmen Brüder Wüster und 
wüster & Co., Ybbs (Donau, Mied.-Osmser.), Pitenogg 18. 

Kurt Wunderlich, Ingenieur bei F. Schichau, Eibing, Innerer 
Marienburger Damm 1, 
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Beiblatt Nr. 25 
zu Nr. 33 der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure von 15. August 1908. 


Zum Mitgliederverzeichnis. 


Aenderungen. 


Augsburger Bexirksverein, 
Morits Kohn, Ingenieur, Ziakow (Böhm), Premysl-Gaase 17. 
Jonsef Koller, Ingenisur, Passau, Schrottgusse 160. 


Bayerischer Bezirksverein, 
Mathias Dallmeler, Tipl-Ing., Mannheim, M.2, 9. 


Berliner Bezirksverein. 
Arthur Bülow, Ingenisar, Südende b. Berlin, Brandenburgische Str. 11. 
Werner Genent jun, Dipl+-Ing., Mitinh. d. Fa. Emil Zorn, Berlin BW., 
Dessaser Bir. 38, 
Kurt Kleiber, Dipl+-Ing,, Insterberg, Alter Markt 2, 
Sigurd Meyer, Ingenieur der Maschinenfabrik Bayer & Co, Erfurt, 
Paul Ritter, Ingenieur, Berlin N., Invalidenstr. 33. 
Ernst Beldler, Ingenieur, Berlin NW,, Kaiserin Augusta - Allee 23n. 
Bamuel Voss, Ingenieur, Pankow b. Berlin, Neus Schönholger Btr. 7. 


Elsafs-Lothringer Bexirksverein. 


Jos, @lsishaner, Straßburg (Eis), Lauterburger Bir. 5, 
Robert Morel, Kalrerl. Gewerbeinspektor, Zabern. 


Frankfurter Bezirkaverein, 
Jobannes Pini, Oberingenlsur, Braunschweig, Leisewitzstr, 2. 


Hannoverscher Bezirksverein, 
Karl Lödde, Tivl-Ing, Welmar, Schnausserstr,. 23a. 


Karlsruher Bezirksverein. 
Adolf Hiis, Ingenisur, St, Petersburg, Pantoleimonakajastr. 15. 
Max Koch, Ingenieur, Karlarube (Baden), Rheinstr. 14. 
Otto Schmidt, Bipl-Img., Freiburg (Breisgau), Hildasır. 56 
Kölner Bozirksverein. 
Ernst Gremler, Reg.-Baumelster, Trier, Kaiserstr, 89. 


sin, 


Leipziger Bezirkaverein. 
Cart Törpsch, Techniker, Lieipaig-Plagwliz, Kilsabotb-Alles 140, 


Magdeburger Bezirksverein. 
Hiehard Plek, Oberingenieur der Fa, Bromorsky, Schulz & Sohr, Prag, 


Maunheimer Bezirksverein, 


Georg Gassner, Oberingenleur, Graz, Annenstr. 42, 
ct#to Nüisale, Ingenieur d, Dampfkessel-Inspektion, Villingen (Baden). 


Niederrheinischer Bezirksverein. 


August Bissgen, Ingenieur, c/o. Cutler Hammer El. & Mfg, Co. 
St, Panl Aven & 12 Street, Milwaukee, Wis (0.8.4). 

Alerander Goury, Ingunioer, Düsseldorf, Graf Adolf- Platz 3. 

Adolf Hoffmann, Zirilingen., Düssellorf-Brafenberg, Gutenbergstr. 37. 


Oberschlesischer Bezirksverein, 
Wilhelm Schubert, Betriebsingenieur, Onasel, Parkstr, 51, 


Pfalz-Saarbrlicker Bezirksverein, 


Heinrich Brenner, PipL-Iug., Kulserslautern, Parkatr, 87e, 

Richard Cazzin!, Ingenisur bei Frans Meguin & Co. A.-@., Pachten 
(Post Dillingen). 

Karl Freudenberger, Inkenlaur, Diedenhofen. 

Hugo Friemel, Ingenieur der Dingler'schen Maschinenfabrik A.-G,, 
Zweibrücken. 

Ludwig Grüter, Bisk-Bng, Oberingenieur der Nöchling’schen Eisen- 
und Atahlwerke, Völklingen. 

Franz Jetschin, Direktorder Lothringer Walsengleßerel, Busendorf. O/S, 

Herm. Koshl, Rentner, Bt. Johann (Basar), Bismarckstr. 60. 





! 


- 


Frits Morell, Dipl-Img., Betr.-Ingenicur der Rombacher Hüttenwarke, 
Rombach, 

Ernst Neumann, Direktor d, Städt, Sallne, Kreusnach. 

Dr. @ust, Oeshlert, Pabrikbesitzer, Nenstadt a. Haardt, 

W. Rousselle, Dipl-Ing., Kaiserslautern, Glockenstr. 89. 

Heinrich Bieberkrop, Ingenieur, Meustadt (Hanrdt), Hauptstr. 5, 

Gust. Steingleßer, Ing. b.d, Maschinenbau-A.-0. Balcke, Frankenthal, 

Fritz Thiele, Iogenlen-, Direktor und Prokurist der Maschinenfabrik 
Balke, Frankenthal (Pfals), 

Robert Weimann, Dipl-Ing,, Ing. b. Rd. Lanis & Oo., Trier, Kochatr. #, 

F, Westphal, Batriebsingenieur b, Gebr, Stumm 6, m. b. H,, Uskingen, 


Rheingau - Bezirksverein, 
Max Breuer, Disl-Ing, Reg.-Bauführer, Oharlottenburg, Gosthastr, 32, 


Bezirksverein an der niederen Ruhr, 
Erost 7. Gleasler, Dipl-Zng., Essen (Kahr), Vereinsstr, 5. 


Sächsisch- Anhaltinischer Bezirksverein. 


Joh. Flügge, Zirllingenisur, Obercassel (Bs. Düsseldorf), Arminissstr. 97, 
Hermann Möller, Ingenisur, Bergwiiz. 


Schleswig-Holsteinischer Bezirksverein, 
Fritz Horn, Dipl-Pmg, Kiel, Wilbelminenstr, 5, 


Siegener Bezirksverein. 
L. Trinkaus, Ingenieur, Charlottenburg, Buarenatr, 14. 


Thüringer Bezirksverein. 
Karl Kaiser, Ingenieur, Wien, ®tiageng. 9. 


Unterweser Bezirksverein. 
Wilhelm Bedemann, Pipl-Yus, Kiel, Walsenhofätr, 21. 
Helar, Müller, Ingenieur, Kiel, Fährstr. 13. 
wilbelm Orens, Ingenisur, Altona-Ottensen, Gr. Brunnenstr, 7. 
3. M. Uhden, Boblifban-Betriebaingenienr, Vegwaok, Langerir. 58. 


Württembergischer Bezirksverein, 


Alexander Dürer, Diruktor der Namzetl Oragyar, Szontgotthard (Ung.) 

Hans Herrmann, Ingenisor, Gleiwite, Nisberdingsir, 7. 
Oesterreichischer Verband von Mitgliedern, 

Emil Lechthaler, Paplerfabrikdirektor, Poitishofen (Post Lansing). 

Heinrich Machowetz, Ingenisur, Wien, Brauhansganss 19, 

Maz Schmidt, Ingenisur, Wien, Schönbargsir, 48. La, 

RichardsfFotz, Oberiospektor d.D.D,-8,-G,, Wien, Dampfschiffdirektion, 


Keinem Bezirksverein angehörend, 


Fritz Albach, Dipl-ümg., Dutsburg-Metderich. 

Julius Asmussen, ingeniour, Kasen (Ruhr), Linden Allee 72, 

Otto Bader, Ingenieur der Silsa Craig Motor Co, Chiswik, London W. 

Emilio Belfrond, Ingenieur der Ofßcine Meeeaniche, Rogeio 
(Emilia), Ttal. 

Louls Betz, Betr. -Ingenieur der Ingenio »Nuera-Barlera*, Estration 
Famallla, Provinz Tueuman (Argent.). 

Ernst Blau, Ingeniser, Wien IX, Pichlergasse 4, 

Bobbert, Pipl+\ng., Ingenteur bei dar Gewerkschaft »Doutscher Kalser«, 
Hamborı. 

Hugo Borbsek, Ingenieur und Geschäftsführer der Metallwerke, @G. 
m. b. B., Bärensteln (Westf.), 

Pet. Boudier, Ingenieur, Pielahütte b. Rudsinits (Kr. Gleiwita). 

Charles le Chatsller, Ingenleor, 39 Rue Baratbou, Montlucon, Allier 
(Frankreich). 

Charles Collin, Techniker bei Brown, Boveri & Co., Baden (Schwein), 

Alfred Dammbolz, Ingenisor, Offenbach (Main). 

Ernst Otto Datbe, Ingenieur, Niederssdlitz (Sachsen), Mittelstr, 17. 

Fritz Demmilor, Techniker, Gnaschwitz bei Bautzen. 

Karl Diedelmeier, Ingenienr, Oschersleben. 

Adolf Dillmann, Ingenivur, Unssel, Schöne Aussicht 12! 

Hans Eitel, Oberingenisur der Balldonhütte, Zalenze. 

Gerhardt Engel, Olpl-Img., Bt. Johann (Baar), Malnzner Str, 55. 


Rohert Pransenburg, Masch.-Ingenleur, Friedrichsort. 

Rich Frenzel, Betr.-Ingenlnor der Maschinonfahrik Euliogen, Eölingen, 
Schelstorstr, 45, 

Hugo Friedmann, Iagenleur, Leipzig-A.-C., Zweinaundorfer Str. 5, 

Erich Frischauf, Ingeniour, Graz, Burgring 12. 

ugen Fuchslocher, Reg.-Banführer, Wetter (Ruhr), Gartensir 19%. 

Martin Glöckner, Ingenieur, Ploesti (Rumänien). 

Paul fHiaertel, Ingenieur, Nürnberg, Techergartenstr. 278 

Friedrich Hatzel, Dipl.-Ing, Ingenieur beim Elsenwerk Marlsnhltte 
bei Kotzenau, 

Walter Hauptmann, Akquisitions-Ingenleur der Pa. Scholter & Glenecke, 

-Bcebleussig, Könneritastr. 49, 

Wilb, Helfferich, BDipL-Ymg., Müneben, Galleriestr. 19. 

Frits Herriinger, Ingenleor, Berlin NW., Bochumer Sir. 23. 

Zuigmond Hollos, Dipl-Ann., Oberingen. der Fint-Werke A.-O., Wien, 

Otto Haug, Ingenieur, Wien, Rembrandtatr, I, 

©. J. Hulsboff, Ingenieur, Aschersioben, Halberatädter Sır 18, 

Max Huppert, Ingenieur, Essen {Kuhr), Wörtbatr, 6 

Markus Kammüller, Ingenieur, Karisrube (Baden), Sotlenstr. #8. 

Emerich Karner, Ingenieur, Adjunkt der K. K. österr. Staatsbahnen, 
Weyer a d. Enns. 

Paul Kemper, DipL-Ing., Ingenieur bei Nydquist & Holm, Trollbättan 
(Norwegen). 

W. Keppler, Ingenieur, Osn«brück, Herratelchntr 18, 

Emil Kiebbe, Ingenieur bei Huto-Bankowa, Dombrown (Russ Polen}, 

Otte Klesel, Ingenieur, Lohnau. 

Leopold Klar, Overingenleur, Brünn, Karl Eogelmanngame 6. 

Rudolf Klinke, Ingenieur, Karlabad (Böhmen), 

Otto Klotzsch, DisL-ms, Brooklyn, N. Y., 435, 6th Street, 

Hans Königs, Ingenieur der Werkstätte für Maschinenbau, vorm. 
Decommun, Mühlbausen (Eis). 

Carl Kohler, Marchinen-Ingenleur, Berlin NW,, Gerbiardatr. 6. 

Aurel Korek, dipl. Masch.-Ingenleur, Zellerfeld (Harz’, Untere Markt- 
ste, 219, 

Hugo Kröger, Ingenieur bei der Eisenbahnbau-Abtellung, Reckling- 
bausen-Ost, 

6. Pr. Kromphardt, Ingenieur, San Antonio, 384 E. Commerce Str. 

Willy Kunze, Ingenieur. Madrid, Apartada 262. 

Paul Lawrenz, Tirl- Inn, Essen (Rahr), Lüneburger Btr. 17. 

Carl Lemeke, KEgl Reg -Bauführer, Echneldemöhl, Rüsterallee 8, 

Paul Liehltsky, Ingenieur, Helzbaus d.B.E.B., Prag-Bubna. 

Ww, Malling, Ingenieur der Maschinenbau Anstalt und Werkstatt für 
Schinsansröstung. Aken (Eibe), 

Josef Maluquer, Dipl.-Ing. Obetshausen, 

Huzo Marz, Botr..Ingenleur der Maschinen-Pabrik Grovenbroich, 
Grevenbroich, Babnstr. 11. 

P. Melöner, Konstrakteor, Harburg, Buxtehudestr. 40 

Carl Mersebürger, Ingenieur der Maschinenhau-Gesellschuft Karls: 
ruhe, Karlarube, 

Mathias Meuchen, Ingenicar, Berlin W, Charlottenstr. 33 

Alıred Mitiag, Masechineningenisor, Kisl-Districhadorf, Berger. 14. 

Georg Mohr, Ingenisar, Kiel, Schwanenwog 27, 

von Münstermann, ®Pipl-Ing., Blickebure, Bergdorfer Str, 20, 

Gust. Nowka, Iogenisur, Hannover, Kollenrodiatr. 14. 

Hugo Orlamünder, Ingenieur, Pr. Stargard, Friedrichstr. 128. 

A. P. Ostberg, Ingenieur, Berlin W,, Potsdamer Str. 80 

Franz Page, Dipl-Ing., log. b. d. Deutschen Bolvay- Werken, Saaralben. 

Otto Puteanus, Ingenieur, Altona (Elbe, Kronprinzenstr. 34. 

Arthur Quetsch, Ingeoleur, Siegen, Hohler Waog 4/4. 

Max Rabenalt, Disl- Inn, Obercassel (Bez. Düsseldorf), Dominikaner- 
str, kl, 

Johann Riob, Bergingenienr, Karwin (Ossterr.-Schles.), 

Walther Rletz, DipL- Ing, Danzig, Stadtgraben 18. 

Walter Risch, Dipi-Ing, Castleton n. Manchester, 6, Oakland Terrace. 

Fritz Ruhland, Ingenieur, Münster (Eisaß). 

Bernhard Rummel, Ingenieur der Maschinenbau-Anstalt Breslan 
@m.b HB, Breslau, 

Jean de la Kethulle de Ryhore, dipl. Ingenleur, Gent (Belglen), 
149 ro» des Baguetten, 

Diethelm Frhr. von Balls-Soglio, Ingenlour beim Klektrizitäis- 
werk, Lahr (Baden). 

Wilbelm Schincke, Ingenfeur, Magdoburg, Peter Paulstr. 95: 

Franz Fr Schneider, Dipl- Ing, Ingenieur bei Welse & Monaki, 
Halle (Saale), Königstr, 28, 

Maz Echwarz, Ingenieur der Maschinsnfahrik & Eisengleßere! MM. 
Schwarz, Bagan, 

Friedrich Sievert, Direktor des Kurhanses, Bad Nassau a. d, Lahn. 

Ernst Sommer, Ingenfeur, Charlottenburg, Grolmanstr. 23, 

Anton Stehlik, Oberinieniear, Prag II, Riogerkal 24. 

Philipp Stöckel. Ingenleur, Halle (Sanle), Große Walltr, 20, 

Geore L. Straßburg, Inkenloor, Steitin, Bellevuaır, 16 

Otto Trampusch, Ingenieur der Maschinenfahrik Koenig & Bauer, 
Würzburg, 'Thonteratr. 7, 

Jaroslaw Triska, Ingenieur bei Langenniefen & Co, Petersburg, 

„Auton Vorelsiuger, Ingenieur, Wien XI, Grill-Gasse 6. 





L. Coster van Woorhout, Ingenieur, Amsterdam, Kelzersgracht 482, 
Bohumil Votrubec, Ingeniear, Prag-l.ieben, Podebradora ut 456. 
Ernst Walsberg, Reg.-Baumelster, Segeberg, Kieler Str. 73. 
Wilbelm Weiß, Tipl- Ang, Berlin N.W, Rathenower Str. 61. 

Max Wishle, Betr..Ingenieur, Aachen, Blücher Platz 10. 

Franz Windhorst, Ingenisor, Lübeck, Falkenstr. 16. 

Erich Wolff, Ingen. der Maschinenfabrik Felser & Co., Riga (Rußl.). 


Verstorben. 
Hugo Otten, Oberstelger, Zeche Osterfeld (Rhelnl.). R. 


Neue Mitglieder. 


Bergischer Bezirksverein, 
Hans Hövelmann, Ingenienr, Barmen-Wepperfeld, Ksichwir, d6. 


Bremer Bezirksverein. 


J. Brandt, Pabrikant, Inhaber der Pa. Johbannnes Brandt, Bremen, 
Bacbstr. 112/116, 


Chemnitzer Bezirksverein. 


F. Rögner, Ingenieur, Mitinbaber der Fa. Ernst Bchoof, Chemnitzer 
Zentral-Heizungs-Gesellschaft, Chemnitz, Wilhelmstr. 21. 


Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. 


Biegfr. Well, Dipl-Ing, Ingen, d. Verein, Maschinenfabrik Augsburg 
u. Maschinenbauges. Nürnberg A,-@., Nüraberg, Tafelfeldstr, 41, 


Karlsruher Bezirksverein. 


Walter Honning, Jogenienr und Prokurist der Maschinenfabrik 
Bruchsal A.-@., Bruchsal, Rbeiostr. 6, 


Mannheimer Bezirksverein. 


Georg Becken, Ingeniear bei Heinr, Lanz, Halensee b. Berlin, Karla- 
roher Str. 12. 


Mittelthüringer Bezirksverein, 


Ledwig Plötzer, Ingenieur des stüdt, Elekirisitätswerkes, Erfurt, 
Straßburger Str. 16. 


Pfalz-Saarbrücker Bezirksverein, 
Volmer, Berginspektor, Saarbrücken, Zähringer 8tr. 9, 


Wüärttembergischer Bezirksverein, 


Paul Hentsehke, Kog.-Bauführer, Ulm (Donau), Schillerstr. 29. 
W, Schmid, Tipl- ins, Reutlingen, levabardstr. 19, 


Keinem Beozirkaverein angehörend, 

Otto Fünfstück, Ingenieur, Betrieb+lelter d. Oppelner Kioswerke G. 
0, b. H., Chrosezttiz (Kr, Oppeln). 

Ludwig Graven, Betriebsingenieur der Patronenfabrik M, v Weiss, 
Caepel b. Budapast, 

Fritz Horne, Ingenieur der Bernburger Maschinenfabrik A.- @,, 
Bernburg, Schloßstr. 8». 

Arndt Illemann, Dipl-Ing, Konsirokteur der Röchling'schen Eisen- 
u. Stablwerke G.m.b.H., Abt, Carlstülte, Didenhofen, Hüttenrtr. 7. 

Walter Lütkemayer, Betrlebs-Ingenieur der Torfkoblefabrik, 
Elisabethfehn (Oldenburg). 

Christof Nestier, Ingenieur und Teilhaber der Fa. Erle & Nester, 
Nürnberg, Marpiatz 82. 

Kari Schlageter, Elektro-Ingen, Direktor des mädı. Elehtrizitäts- 
Werkes, Gnssen, Lindenstr, 11. 

Sort Bteinberg, Dipl.-\ng-, Cbarlottenterg, Herdersir 2, 

Beinrich Vogel, Inkeniser, Betriebsleiter hei Bock & Rosenbaum 
Nachiig, Darmatadt, Landakronatr. 39, 


Gesamtsahl der ordentlichen Mitglieder 22698, 


Beiblatt Nr. 28 
zu Nr. 39 der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure vom 26. September 1908. 


Zum Mitgliederverzeichnis. 


Aenderungen, 


Aachener Bezirkaverein. 
Hugo Miller, Bergassesaor a D., Coblenz, Kardinal Krementzatr, 1-5 


Bayerischer Bezirksverein, 
Edgar Übarlier, Ingenieur, Huy {Belg.), Rus des Bons Enfanta. 
Anton Daller, Ingenienr, Müuchen, Schwanthalerstr. 37. 
Frans Kaffl, Dipl-Ing., Bonn Kessenich, Kessenicher Str. 16. 


Berliner Bezirksverein, 


Osk, von Asboth, Tipl. Inn, Buadapent, Munkacay ut 20, 

F. Curt Breebt, Ingenieur, Tempelhof, Friedrich Wiltwimatr, 25, 

Gustav Brecht, Rep.-Baumelister, Charlottenburg, Grolmannstr. 19. 

Eugen Uzaika, Fahrikbesitzer, i, Pa. Berliner Maachinen-Treibriemen- 
Fabrik Adolph Sohwarts & Co, Berlin N, Mitllerste, 171a. 

Paul Oxalka, Fabrikdirektor der Berliner Maschinen» Treibriemen- 
Fabrik Adolph Schwartz & Co, Berlin N., Reinickendorfer Ber. 15. 

0, Edzards, kals, Maring-Obermalster, Wilhelmabaven, Ontirlosenatr, 25% 

P. J, Feigland, Ingenieur, Oberachöneweide, Helmboltzatr, 16, 

Albert Günther, dipl. Ingerienr, Berlin 8, Urbanstr, 100, 

Walter Gustemann, Pipl- ng, Annaberg (Erzgeh.), Ki Kirchgasse 5. 

Jossph Heilbronn, Reglerungs Bauführer, Betzdorf (Westf.) 

Dr. Hlermaon Haße, Inweulsur, Friedensu, Hauptstr. #4. 

Karl Hinze, Oberingenleur, Berlin O,. Frankfu ter Alles 17. 

Hans Kaiser, Ingenieur. Wien IV, Behönburentr. 11. 

Rudolf Kramer, Ingenieur, Kalk, Kalneratr, 25. 

Hans Maenus, Ingenieur, Obernchönewolde b. Berlin, Luisenstr. #, 

August Miersch, Betriebsingen., Obarlottenbure, Osnabrücker Str. 21. 

Tr- In. Fr. Natalis, Oberingenieor der Siemens-Schuekert Werke 
G,n b R,, Charlottenburg, Mommsenstr 21. 

Wilhelm Rode, Iaganieur, Casmel, Kulserste, 67 

Hugo Rottsisper, Kevinionsingen,, Leipziz-Schleussig, Yuandtatr. 12. 

Georg Ruthe, Rog.-Baumealster, Friedenan, Uranachate, 20. 

Rud, Schmidt, Ingenieur, Wilmersdorf, Pommarsche Str, 50. 

Erust Behneider, Ingen., Schmargendorf (Ba. Berlin), Balszer Str. 12. 

Walter H, Türk, Ingenisur, Berlin W,, Laedshuter Str. 16. 

6. Zollmann. Ingenieur der Berlin-Anhaltischen Maschinenbau-A -@., 
Friedena®, Handjeryatr. 27, 


Braunschweiger Bezirksverein,. 


Paul Außum, Rer.-Bauführer, Coblens, Kaiserin Augusta- Ring 9 

Edmund Lefövre, Oberlnesoleur und Vorstand d. Techn, Bureaus d. 
Berlin-Anhalt, Maschinenb.-A -®,, Braunachwelg, 

Max Pallenberg, Ingenieur, techn, Direktor dır Dampfkessel- und 
Gasometerfabrik vorm. A. Wilke & Co, A.G, Braunschweig, AA 

Paul Panoritiun, Ingenieur bei M, Jüdel & Co, Braunschweig, 
Fasanenstr. 58. 

W, Tiemann, Hötten-Direktora D.,Braonschweig, Kalser Wilhelmstr 79 

Georg Paul Werkmeinter, Ingeniear bei Amme, Giesscke & Konegen 
A.-G, Braunschweig, 

Hermann Winde, Ingenisur d. Maschinenfabrik u. Mühlenhau-Anmtialt 
6. Luther A.-&., Braunschweig. 


Bremer Bezirksverein. 
George Hagelloch, Regierungs-Bauführer, Stutigart, Bahnhafstr, 9 


Chemnitzer Bezirksverein, 
Ad. Frauenstein, Ingenieur, Freiberg (Sachsen), Schöntebastr, &. 


Albin Harnack, Ingenieur, Chemnitz, Zieschestr. 27. Berg, 
Adolf Hausmann, Ingeniear der Peniger Maschinsaf. u. Eisengloßer, 
A,®, Penig. 


Karl Herzog, Oberingenieur, Dalsburg, Mülbelmer Bir. 138. 

Gust. ODelbermann, Überingen. a, D., Dresden-Striesen, Voglerasr. 17. 

Ulrich Opetzs, Dipl- es, Oberingentenr d, Basmotorenf, Deuts, Zweir- 
niederlassung, Chemnitz, 

Frites L. Richter, Dipl.-Ing, Chemnitz, Engmannstr, 7. 

Jos, Sehösser, Ingenieur d. Maschinenbananstait, Tannwald a 


Dresdener Bezirksverein. 


Anders Jobannson, Ingenieur, Leipsig-Kleinzschocher, Antonlenatr, 3. 
Ernst Modes, Ingenienr, Gesresheim, Bosenstr, 17. 

Tr Ing, Georg Behrauff, Cannstatt, Obarlottenatr. 52, 

J. Byrkin, Dipl-Ing, St. Petersburg, Moahajskaja 35 Qu 7, 


Elsaß-Lothringer Bezirksverein, 


Alf. Ammann, Ingenlsar, Zürich If, Beestr, 61, 

Juan Jenny, techn, Direktor der Tertil-A.-&. vorm. J Paravicial, 
Landeck (Tirol). 

August Köhler jun, Fabrikant, Mannkeim 0.7 28. 

Karl! Stierle, Oboringenteur, Mülhausen (Eis), Züricher Str 13, 


Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. 


Konrad Braun, Oberinzenieur, München, Loristr. 6 
Josof Häfner, Betriebaingenlenr, Würzburg, Goethestr. 14. 
Joh. Hess, Direktor, Wien, Schaumburger Game 18. 
Ludw, Zwerger, Tip. Ana, Frankfart (Main), Jahnstr, 50. 


Hamburger Bezirksverein. 


Ed. Sohwasgermann, Ingenieur, Mitinhaber d. Pa. Schwaegermann 
%& Schwars, Elseneirßorei Wandabok,. 


Hannoverseher Bezirksrerein 


Max Diehne, Dipl-Smg, Übarlottenburg, Schillera'r, 9#, 
Walter Kuthe, Öhberingenieur, Tegel, Berliner Sir. 92, 


Kölner Bezirksverein, 


Karl Gerok, Ingenieur, Heidenheim (Brenz!, Hrenzatr, 19. 
Inllus Goldschmidt, Ingenieur, Augsborg, Joh. Haag »Sir. 4. 
M Joras, Ingenieur, Rodenkirchen (Rbein), Hombergatr. 2. 
Augo lieinsharan, Oberinzentenr, Mannheim, Max Josephatr, 


Leipziger Bezirksverein, 
Walter Berger, Ingenieur, Dolsburg-Hochfeild, Paulanstr. 43, 


Märkischer Bezirkavereln. 
Gotthard Thiele, Ingenieur, Leipeie-Bohlis, Eisenscher Bir, 9. 


Mittelthüringer Bezirkavereln. 
Carl Bange, Einenbahn-Baufnspektor, Diiasoldorf, Kalnar Wilhelmatr. 22. 


Niederrheinischer Bezirksverein, 


Walter Böckem, Ingenieur, Rheinbach, Sanatorium Villa Maria, 

Rudaif Bungeroth, Direktor der Deutach- Ossterr. Mannesinann- 
Kibren-Werke, Düsseldorf, Adersatr. 36. 

Nicolaus Rich, General: Direktor der Dentsch-Oesterr. Mannesmann- 
Röhren -Werke, Düsseldorf, Harkortatr. 4. 

Carl Schasf, Ingenieur, Dresden-A,, Ammonatr. 30 

Ernst Tuckormann, Ingenieur, Hamburp, Lüheker Str. 96, 


Oberschlesischer Bezirksverein. 
Conr. Haenisch, Ingenleur, Maschisenmelster der Schlesiengrube, 


Chropaczow. B. 
w. Kollmann, Kommerzlenrat, Charlotienburg, Berliner Str. 162. 
Conr. Wiedemar, Fahrikhesitzer, Stahlhammer. fe 


Pfalz-Saarbrücker Bezirksverein, 


Paul Hoffmann, DipL-Ima., Danzig-Langfuhr, Hauptatr. 8. 

Cornellun Lanyi, Eipl+-Gng, Hillein (Ungarn). 

Wilhelm Mohr, Divl- Img, Sasrloula, Bonnenstr. 

D. Molkenhuhr, Ingenieur, Bollisgen b, Fentsch (Lothr }. 

Karl Opfermann, Betriebsingenleur der Süddeutschen Baumwol'e- 
Industrie, Günzburg "Tosan) 

wilh. Rempfer, Incentenr der Frankenthaler Keelschmiede und 
Maschinenfabrik Kühnte, Kopp & Kausch A..&., Frankenthal (Pfalz), 


Pommerseher Bezirksverein. 


Franz Breitung, Ing. u Prokurist, Tempelhof b. Berlin, Albrochtstr. 123. 
Walter Kraefft, Dipl-Ana, Ing. b d. kel. Eisenbah-Direktion, Stettin. 


Bezirksverein an der niederen Ruhr, 


Benno Martiuy, Ingenlear, Professor a. d. Universirät, Halle (Saale). 
Karl Wilden, Dipl-Ing, Düsseldorf, Hersosstr, 100, 


Sächsisch- Anhaltinischer Bezirksverein, 


Otto Lisbrecht, Ingenieur der Maschinenfabrik und Eisengieserei 
Gustav Konckstedt, Cottbus, 
©, Wessel, Geh. Kommersienrat, Gensral-Direktor, Harsburg, Arnsbergstr. 


Thüringer Bezirksverein. 
Arno Pfaondtner, Oberingenlceur, Charlottenburg, Kantstr. 185. 


Württembergischer Bezirksverein. 


Fr. Häcker, Direktor, Vorstand d. F. H. Hatmmmersen A.-G , Onmabrüch, 
Alfred Herrmann, Regierungsbaufübrer, Eßlingen, Zollbergstr. 46. Zw. 
Adolf Leypoldt, Reg.-Baumelster. Stuttgart, Hobestr. Ab, 

W. von Neudeck, Direktor, Statigart, Stutzenburestr. 4. 

E. Restie, Ingenieur, Charlottenburg, Herderstr, 0/4, 


Oesterreichischer Verband von Mitgliedern, 
Georg Brandstetter, Ingenieur, Triest, Vieolo delle Wille 6, 


Keinem Bezirksverein angehörend, 


Hugo Ackermann, DipL-Ing,, Dinsinken (Niederrhein). 

wilhelm Auer, DipL-3Ing., Ing. b. d. A.-G. Lauchhammer, Lauchhammer. 

Berthold Blümel, Ingenieur, Wien IX, Thurn-Game 16a. 

KarlBrunnhofer, Ing., Lehrer d. k.k. Gewerbeschule, Jaromer(Böhm.). 

Gottfried Dostal, Ingenisur, Brüon, Giskrastr, 10. 

Joseph Dworltschkis, Maschinenkonstrukteur der A.-6, d. Rigaer 
Schihswerft und Maschinenfabrik Lange & Bobn, Riga (Rusıl.), 

Walter Freudenreich, Ingenleur, Btolp (Pomm.), Bahnhofstr. 19. 

Walther Günther, Ingenieor, Chemnitz, Kaiser Platz 7n 

Benno Hintz, Digl-Img., Danzig, Schichau-Gasse 2b, 

Ludwig Hoffmann, &gl. Eisenb.- Bauinspektor, Mains, Babnhof-Pl.7. 

wilılam Jaeger, Öberingenieur, Bautzen, Humboldtstr, 1. 

Feliz Kaeotelbodt, Ingenieur, Charlottenturg, Rostnenatr, 19 A. 

H. Keßler, Oberingenieur der Siemens -Schuckert:Werke &, m. b, H., 
Denki Kabuslıiki Ealsba, Tokyo. 

Eduard Klosters, Ingenisur, Betriebsleiter der Bergedorfer Eisen- 
werke, Bergedorf. 

Bertram Knott, Dipl-Yng, Hannover, Bartmannatr, 2, 

Kurt Landgraf, z.2t. Einj.-Freiw. b. 9. Kgl. Bayer. Inf.-Rogt. Wrede, 
Würsburg. 

Paul Löschner, Ingenieur, Plauen (Vogtland), Biumenstr. 28. 

Josef Maluguer, POlpl-Ing, Ingenieur bei d. Köln. Maschinenban- 
A.-@., Flörsheim, 

Paul Metsier, Ingenieur, Zurich, Arter Str. 26, 

James Ambrose Moyer, Professor, Enginsering-Buildiag University 
of Michigan, Ann Arbor, Mich, (U, 8, A.). 

Foliz Niemann, Gewerbereferendar, Hannover, Kollenrodtatr. 8. 

Walter Pilecka, Ingenieur, Professor, Hohenstadt (Mähren), 

Onkar Reck, Ingenieur der Maschinenfabrik v. L, Zieleniewski A.-@,, 
Kraksn (Galizien), 

W, Reischauer, Betriebaingenisur der Zuckerfabrik, (renden. 

Oarl Ritter, Dipl-Ing, Ingenieur bei Amme, Gienecke & Konegen A.-Q,, 
Braunschweig. 

Ignaz Runs, Oberingenfeur der Gesellschaft für elektrische Industrie, 
Karlsruhe, 

Karl Sohibl, Ingenieur, Freiburg (Breisgau), Hebelstr. 20. 

Franz Schroeder, Maschinenbau Ingen., Waren (Meckibg.), Lloydstr. 5. 

Carl Steiner, Maschinentechniker, Cannstatt, Eisenbahnatr. 40. 

George Viewog-Franz, Togenleur, Laipsig-Roudalıs, Gemelndestr. 1. 


Verstorben, 


Willy Bahrenberg, Ingenieur, Khartsisk a. Donstz (Südrußland), 

Jassinowsky-Rudnik. OS, 
Friedrich Bubse, Direktor, Cassel, Hafenstr. 13, Has 
0, Daevel, Kommerzienrat, Direktor der Kieler Maschinenbau-A.-6, 

vorm. Daavel, Kiel. sin. 
Car! Hase, Obering. u. Prokurist bei Funke & Husck, Hagen (Westf.). 
H, Kieselstein, Betriebsingenleur d., Duisburger Kisen- u. Btahlwerke, 

Dalsburg. R, 
Emil Naglo, Fabrikbesitzer, Berlin 8.0,, Eichenatr. 2, u, 
Fr. E. Otto, Zivilin ur, Braunschweig. Brusy. 
Leonhard Reitz, Ing.b, Henschel& Sohn Oansel, Mönchoberger Btr.52. Hr. 
Aug, Schäffer, Kgl, Baurat, Direktor a. D., Onasel, Bas. 






Neue Mitglieder. 


Bergischer Bezirksverein. 
Heinrich Edler, Ingen. b. H. Spelleken Nachf., Barmen- Rittershausen. 


Lausitzer Bezirksverein, 
Hans Werner, Konstrukteur b. Rich, Raupsch, Görlits, Beydewitzstr. 7. 


Pfalz-Saarbrücker Bezirksverein. 
Eduard Königs, Ingenieur, Onrdi (Eogland), De Burgh Street, 


Pommerscher Bezirksverein. 
Eduard Fankhauser, Dipl-Ing., Stettin, Birkonalloe 81. 


Keinem Bezirksverein angehörend, 


August Cordes, Ingeniear, Hannover, ÖOesterleysir. 11. 

Moriz Dart, Schiffbau-Aushilfs-Ingenieur der k. vo. k. Kriegsmarine, 
Pola, Ktistenid,, Via Dignano 27. 

Emil Ketzer, Ingenieur, Vertreter der Dalsbarger Dampfkesselfabrik 
#8, Ketzer 6.m.b. H., Bannorer, @elbelatr. 20, 

Hermann Ketzer, Ingenieur und Leiter d. Duisburger Dampfkemel- 
fabrik H. Ketzer G.m. b, H,, Duisburg -Wanheimerort. 

Adolf Künkler, Dipl.-Ing, Cochem, 

Wenzel Mojsis, Masohineniogenieur bei Breiifeld, Dancek & Co., 
Prax-Ziakov, Karlgarme 567/9, 

Franz Paul, Ingenieur, Direktor der Maschinenfabrik u. Kesselbau- 
anstalt »Progrens« A.-G., Berditschef (Reßland), 

Carl Pöhl, Ingenieur bei A. Borsig, Tegel, Spandauer Str. 8, 

Albert Schmid, PDipl+-Ing, Assistent a eidg. Polytechnikum, Zürich, 
Olauslunstr. 48. 

Motoji Shibusama, Ingenleur beim Japanischen Verkehrsministerium, 
Tokio (Japan), Uahizoms No. 2, 2 chome Kagacho, Ichigaya. 
Richard Vogrdt, Betriebsingen. im Kupfer u. Messingwerk d. Mans- 

feld'sehen Kupfernchlaferbanı nden Gewerkschaft. Rothenburg (Baale). 
Andreas v. Zenker, Ingenieor d. »Kolomna« Maschinenfabrik A.-@., 
Abt. für Diesel-Motoren, Moakau (Rußl.), Rojdestvensky Boul, 112, 
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Beiblatt Nr. 30 
zu Nr. 43 der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure vom 24. Oktober 1908. 


Zum Mitgliederverzeichnis. 


Aenderungen. 
Auchener Bezirksverein, 


Otto Zährinker, Ingenleur, Bremen, Malnatr. 37. 


Augsburger Bezirksverein, 
Gustav Wenzel, Dipl-Ing., Ing. bei J. M. Voith, Heidenheim (Brenz). 


Bayerischer Bezirksverein. 


Kuno Mair, Dipl-Ing., Ingenieur bei d. Maschinsubau-A.-G, Balcke, 
Frankenthal (Pfalz). 

De-Fns. Wilb. Nusselt, Disl-Yup, Dresden Plauen, Bernhardstr. 87. 

Osk, Poebing, Dipl-Ing, München, Sternatr. 21, 

Otto Roeder, DisL-Ins, Pasing b. München, Marlenstr, 1. 

Karl Schamberger, Disl-Ing., Maine, Diether von Isenburg - Bir. 8/0. 





Berliner Bezirksverein. 


Oscar Altschwager, Dipl-Yng, Hambarg, Alatertwiete 32. Mibg. 

Karl Bigge, Pipl-Ing, Ingenieur b, d. Blemens - Bchuokert Werken 
@ m. b. H., Berlin W., Uhlandstr. 52. 

Willy Daonert, Ing.b. Herm.Bioltz, Hamburg, Glockenginßerwall 25/26. 

Richard David, Dipt-Ing, Danzig, Fieischergasse 62/68. win. 

Dr. phil. Herm. Fried, Zipl-Ang und Patentanwalt, Berlin SW., 
Tempelhofer Ufer ic. 

Felix Friedinender, Oberingenisur der Siemens - Behuckert - Werke 
6. m.b. H., Berlin BW., Askanlscher Pilates 8, 

Fritz Gerb, dipl, Ingenienr, Berlin W., Pfalsborger Btr. 72a, 

Mar Hausmann, Disi-Ing, Berlin W., Uharlottanstr, 55. 

Max Hensel, Oberiogenieur, Berlin N, Rägener Str, 5, 

Walter Höniger, Dipl-Ing., Oberglogau (Oberschlesien). 

Ludwig Holly, Dipl-Sug., Cbarlottenburg, Horstweg 28. 

E. Hubn, Ingenienr, Charlottenburg, Tegeler Weg 1. 

J. Iverson, Ing. für Bergwerksmaschinen, Prisedenan, Kalser-Alleo 187, 

Ernst Jochmann, Ingenieur, Bteitin, Grabower Bir. 17. 

Ernst Jungmann, Dipl-Ing. Berlin NW, Lessingatr. 35, 

Hans Keil, Dipl-Ing., Karlaruhe, Gartenstr. 21. 

F. E. Kunathb, Öberingenisar, Büdande b, Berlin, Potsdamer Bir. 18. 

Ernst Lissching, Reg.-Bauführer, Salach (Post Büssen). Ka. 

Hugo Liske, Betriebaingenisur, Berlin NW., Wiolefstr, 48. 

Erich Loegel, dipl. Bergingenieur und Bergwerksdirsktor a. D,, 
Mitgiied d, Kaiser]. Patentamtes, Friedenan, Lanterstr, 10. 

Willy Loswensteln, Oberingen. bai Julius Ascher, Schöneberg bei 
Berlin, Freisingstr. 4, 

Hans Ludwig, Disl- Img, Techn. Hochschule, Laboratorium für Werk- 
seugmaschisen, Oharlottenburg, Leonhardtstr. 25. 

Brano Lundgresen, Mech.-Enginser, Pittsburg-Wilkinsburg Pa. 

Richard Merke, Ingenieur, Karlaruhe, Yorkstr. 34. 

Paul Robert Meyer, Ingenieur, Charlottenburg, Scharrenstr, B. 

Adolf Müller, Ingeniear, Köln-Lindentbal, Uhlandstr. 85, 

Friedrich Müller, Königl. Eisenbahn-Hauinspaktor, Stargard (Pomm.), 
Stettiner Bir, 5. 

Hermann Müller, Direktor, Tempelhof bei Berlin, Borussiastr, 80. 

Wilhelm Müller, Ziviling., Zichwalde (Kr, Teltow), Bismarckstr, 17. 

Martin Pape, Disl-Ing., Hannover, Münzstr. 2. 

H. Prein, Oberingenlsor, Berlin W., Kötbsner Str. 28,29, 

Ernst Rammelsberg, Kgl. Reg.-Baumeister, Btendal, Bahnhofstr. 89. 

Paul Reichenbach, Ingeniser, Berlin N., Stolpische Str. 18/18, 

Georg Boden, Techn, Sekretär im Reichs-Marins-Amt, Friedenau, 
Thorwaldsenstr. 8. 

Martin Schreuer, Dipl-Ing, Cassel, Bismarckstr. 18. 

Willy Behumacher, Ingenieur, Berlin NW., Jagowstr, 85, 

Rich. Soldin, Ingenieur, Charlottenburg, Waltsatr. 8, 

Andreas Btamm, Dipl-Seg, Berlin W,, Blumenthalstr. 17. 

Karl Bturm, Ingenivar, Laipaig-Gohlis, Magdeburger Str. 85. 

Josef Walllch, Dipl-Img., OUharlottenburg, Kantatr, 44/45, 

Max Wedell, Reg. Baumeister, Obarlottenburg, Leibuizatr, 77. 

Ernst Woere, Reg.-Baumelster, Biebrich (Rbein), Wilbeilmenninge 5. 

Kurt Welöhbubn, Dipl-Ing., Berlin BO., Elisabeth-Ufer 46. 

Kerm. Willer, Ingenieur, Flirstenwalde (Apres), Müncheberger Bir. 22. 





Bochumer Bexirksverein. 
Arthur Naumann, Ingenisar, Sleiwiis, Wilhelmstr. 38 


Braunschweiger Bezirksverein. 
Heinrich Güätschow, Tipl-Ang., Frankfurt (Main), Lodwigstr, 41. 


Bremer Bezirksverein. 
Anton Kraus, Ingenieur, Hamburg, Auckelmannstr, 90. 


Breslauer Bezirksverein. 


0. Gaster, Ingenieur, Lichtenberg bei Berlin, Dorfstr. 718, 

Eduard Gross, Ingenieur, Leipsig-Roudoitse, Täaubohenwag Hh. 
Frieder. Hampel, Obaring. b. Steffens & Nölle A,-G., Gletwitz (O.-Schi.). 3. 
Leo Krause, Ingenieur, Berlin X, Seldiner Str. 92, 


Chemnitzer Bezirksverein. 


Hermann Buckendahl, Ingen., Lehrer am Technikum, Bingen (Rh.), 
Alex Schütze, Ingen, d, Maschinenfabrik, Montania-A.-@,, Nordhausen. 


Dresdener Bezirksverein. 


Max Donath, Ingenisur, Leipsig-Oonnewits, Meußdorfer Str, 60, 

will Marx, Ing. d.A-G.f Anilinfsbrikation, Barlin W,, Gosbenstr. 20. 

Paul Plattner, Oberingen,, Wirsits, Am Markt 23. 

Erich Teckener, Pipl-Zg, Ingen. b. d. Maschinenwerkstatt d. kel. 
Hütte, Malnpane. 


Elsaß-Lothringer Bezirksverein, 
Ladwig Baler, Ingenieor, Freiburg, Runsatr. 48. 
Ludwig Kraus, Dipl-Ing., Konstrukteur an der Technische Hoclı- 
schule, Dresden. 


Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. 


Obristof Bertholdt, Dipl-Zıg., Cbarlottenburg, Carmar Str. 16. 

Justus Havemann, Ingenieur, Berlin 8W,, Eueisenaastr. #1. 

0. #. Volkmar Opits, Ingenisur der Siemens-Schuckert-Werke ü, m. 
b. H., Berlin W,, Lütsowstr. 46. FÜ 

Friedrich Riedel, Dirl-Ing., Köln-Douts, Mathildenatr. 55. K, 


Frankfurter Bezirkaverein, 


Mart Liepe, Ingenieur, 1.Fa. Karrer & Liepe, Ingenfonr- u. Archi- 
tekten-Buresu, Frankfurt (Main). 

KXavsr Mayer, Dipl-Iag, Dirigent =, d. Kaiserl. Werft, Wilbeilmabaven. 

Paul Nebel, Oberingenieur bei Hockel & Nonnweller, Saarbrücken, 


Kölner Bezirkaverein, 


Leo @illes, Konstrukteur, Eupen, Kirchstr, 14. 
Wiih. Israel, Eisenbahn-Baulnspektor, Wittenberge (Bez. Potsdam). 


Lausitzer Bezirkaverein, 
W. Boretski, Ingenienr, Berlin NW., Marlenstr. 25. 


Magdeburger Bezirksverein. 


6. Künesel, Ingenieur, Berlin W,, Pfalsburger Bir. 18. 
Fr. Puppe, Ingenlvur, Fabrikbesitzer, Zerbst (Anh.), Leopsldstr. 1P. 


Mannheimer Bezirksverein. 


Carl Gaab, Ingenieur, Düsseldorf, Gartenktr, 138. 

Lothar Kosnnecke, Oberinzenisur bei Cornelius Heyl, 
Gewerbeschulstr, #, 

Carl Länge, Oberingenlsur, Monkau, Miasmitskaja 51, 


Worms, 


Adolf Linnebach, Maschinen-Inapektor, Mannheim, Hoftheater, 

Lonis Paulus, Ingenieur, Mannheim, Tattersallstr. 4. 

Eugen Zeitler, Dipl.-Ing, Ingenieur «. d. Kel. Vereinigten Maschinen» 
bauschulen, Köln, Landsbergatr, 36, 


Mittelthüringer Bezirksverein. 
Gustav Genth, Betr.-Ing. b. Braunkohlenbriketwerk Donatus, Liblar, 


Niederrheinischer Bezirksverein. 


willi Breunne, Zivilingenieur, München, Schillerstr. 33, Flo. 

Adolf Dingler, Ingenisur, Düsseldorf, Aderastr, 40/42. 

Hch. Halbgewachn, Betr.-Ingenienr bei Fritz Werner, Werkzeug- 
und Maschinenfabrik, Steglitz, Bchützenstr, 34. 

Friede. Hofmann, Ingenieur, Mürnberg, Hauptmarkt 18. 


Ostpreußischer Bezirksverein. 
Le Blanc, Rog.-Baumeister, Osnabrück, @roßestr, 20. 


Pommerscher Bezirksverein, 
Mathias Meuthen, Ingenieur, Sydowsaus (Kr. Groifenhagen). 


Rheingau -Bezirksverein. 


Eduard Oscorle, Ingenieur der Brückenbananst. Gustavsburg, Bau- 
bersan Köln, Thürmehenswall 69. 
wilb, Gosdecke, Betriebsingenfeur, Dulsbarg-Ruhrort, Rheinstr. 52, 


Bezirkaverein an der niederen Ruhr, 


Georg Mothes, Oberingenisur und Ressorichef der Artillerie-Werk- 
stätte d. Fried. Krupp A.:@., Essen-Rüttenschaid, 


Schleswig-Holsteinischer Bezirksverein. 
Hermann Wandesloben, Dipl-Yag, Essen (Ruhr), Alfredstr, 18. 


Teutoburger Bezirksverein. 


Herm. Brandt, Ingenienr, Malstatt-Buerbach, Helmutstr. 9. 
Paul Reinscke, dipl. Ing., Darmstadt, Hefdelberger Bir. 08, 


Unterweser Bezirksverein, 
P. Hundt, Ingenieur und Maschineninspektor, Lehe, 


Westpreußischer Bezirksverein, 


Georg Karrans, Dlol-Im, Lahe, Kaiser Wilhelmstr. 14a, 
Georg Räbmisch, Ingenisur, Grimma, Bahnhofstr, 33. 


Württembergischer Bezirksverein, 


wilh. Bauer, Direktor der SBockitd Cotomniire Beige Brösilisune, 
Pernambues (Brasilien) 

Carl Fink, Direktor d. Badischen Maschinenfabrik, Durlach. 

Oarli Gallböfer, Ingenieur, Dresden-Löbtau, Herbertatr. 88, 

Paul Hontschke, Reg.-Baulührer, Stuttgart, Ludwigsburger Btr, 9, 

6. F. Lell, Paplerfabrikant, Degerloch, Turmatr. 4. 

Martin Mack, DisL-Je;, Ravensburg, Post-Plats 14, 

August Reichert, Ingenieur, Betriebsleiter d. Dr. Thompson-Werke, 
Dünmldorf. 

Carl Steiner, Maschinentechniker, Cannstatt, Eisenbahnstr, 40, 


Keinem Bezirksverein angehörend, 


Karl Anger, Ingenieur, Triest, Via dei Ginstinelli Nr, 8. 

Johannes Barkow, Ingenieur, Hamburke, Hornerlandstr. 85. 

Aug. Bauer, Dipl-Ing., Köln, Niederichatr, 12. 

Otto Freiberr von Bolschwing, Ing. d. Skodawerke A.-@., Pilsen. 

Emil Buscher, DipL-Zug, München, Georgenstr, 144. 

Theod. Oommes, Tipl.-Ing, Berlin 8W., Möckernatr, 135, 

Marzel T. Djuvara, Disl-Ing, Bukarest, nirada Romana 94, 

Maz Drescher, DiplL-Img, Ingenieur bei der Norddeutachın Ma: 
schinen- und Armatarenfabrik, Bremen. 

Ludwig Thaddıus Ebermann, Ingenieur der Maschinenfabrik 
L, Zieleniewski A.-G, Krakau (Galizien). 

Curt Feustel, Dipl+Ing., Ingen. bei Fried. Krupp A.-&., Easan (Huhr). 

Fritz Herrlinger, Ingenieur, Berlia NW., Eiberfolder Str. 46. 

Willy Hofmann, Ingenisur, Frankfart (Main), Mainzer Landstr. 289. 

wilbelm Jonten, PDipl-Iug, Ingenisur b. d. Röchling'schen Eisen- 
und Stahlwerke, Völklingen. 

wWilb, Kayser, Zivilingeniser, Stuitgart, Silherburgstr, A9a. 

Or-Ing. Alfred Köhler, Technische Hochschule, Dresden, 


will, Müller, Togenlour d. Versinigt, Kammorich'sche Werke, 
Berlin N., Fennatr, 27. 

Leonhard Ochs, Zivil Ingenieur, Bromberg, Bahnhofstr, IB c. 

Hans #8. Pfeil, Ingeniear b, Heinr. Laus, Mannheim, Meerfeldatr. 48. 

6. Puschmann, Tirl- ins, Kiel, Muhliusstr. 6. 

Oskar Sohlimbach, Ingenisar, Düsseldorf Reisbols, Kappelerstr. 194. 

@sorx Schönfeld, Ingeniour, Halensee, Schweldniizer Bir. 6. 

Ewald Seyfarth, Ingenieur, Mülheim (Hheln), Dünnwalder Str. 11. 

T. 0. H, Sommerstad, Bauingenieur, Barby, Hotel Conrad. 

Oarl Steinbecker, Dipl-Yug, Ingenieur b Fried. Krupp A.-&, Ger- 
manlawerit, Kiel. 

Willy Tamm, Ingenieur, Gr. Lichterfelde-West, Fontanestr. 10. 

Holnor. Tholen, Ingenieur bei H, Lans, Mannheim, 

Hermann Veith, Dipl-Img, Darmatadt, Mathildenatr, 28. 

A. Vögler, Beiriebsdirektor d. Unlon-A.@. f. Bergbau, Eiscn- und 
Siahliodustrie, Dorkmund, 

Eront Walsberg, Rog.-Baumelster, Ooblens, Josefstr, 10. 

wilbelm Weib, Tipl-Ing., Behöneberg b. Berlin, Vorhergsir. 4. 

#riodrich Wirth, Ingenteor d. Ges. A, K. Dannhauer & W. W. Kaiser, 
Moskau. 


Verstorben. 


Loufs Brügmann, ‚Kommersienrat, i. Fa. W, Brigmann & Bohn, 
Dortmund, Viktorisstr. 14. w, 

Arnold 0, Elbertshagen, Maschinsnfabrikant, Mähr, Ostrau. 

Carl Schäfer, Kesselfabrikant, 1. Fa. HE. W, Schaefer, Dortmund- 


Coerne. 
Tr den. Dr, Adolf Wällner, Gel. Rog.-Rat u. Professor a. Jd. Techn. 
Hochschule, Aachen, Aurellasstr. 9. A. 


Neue Mitglieder. 


Augsburger Bezirksverein. 
Georg Wein, Maschlneningenleur, Augsburg, Elsenhammaerstr, 12. 


Chemnitzer Bezirksrerein. 


Friedr, Ed, Blaons, Betriebsleiter d, Chemnitzer Werkzeugmasch.- 
Fabrik vorm. Joh. Zimmermann, A.-@., Cbemnite, Mazatr, 19. 


Elsaß-Lothringer Bezirksverein, 


Theodor Klumpp, Reglerungsbnumeister, Biraßberg (Kin), Rup- 
rechtsauer Bir. 38, 


Lenne Bezirksverein. 
Georg Buga, Ingenieur, Gerelsberg, Mittelstr. 9. 


Oberschlesischer Bezirksverein, 
F. Niebuhr, Ingenieor, Gleiwitz. 


Schleswig-Holsteinischer Bezirksverein, 
Ad. Heldt, Marinebaumelater, Kiel, Gonthestr. 28, 


Thüringer Bezirksverein. 


Walter Chillen, Dist-Ing, Ingenieur bei Weise & Mönaki, Malle 
(Saale), Magdeburger Str. 42. 

wiilb. Heckmann, Bergingenisur, Brackdorf- Halle (Baale), Villa 
Lindenhof. 


Württembergischer Bezirksverein. 
Max Hähnle, Disl-Inp, Stuttgart, Relenbergstr. 65. 


Keinem Bezirksverein angehörend, 


Rudolf Audertieth, Leiter des Helzbauses d. nlederöst.-atelr. Alpen- 
bahn, Mariazell (Stelerm.), Bahnhof. 

Karl Finze, Fabrikant, i. Fa. Maschinenfabrik und Eisengieserai 
Kari Finze, Schönau b. Teplitzs, Nr, 984, 

Albert Gottschalk, Ingeniear, Eisleben, Hallesche Str. 21. 

Wilh. Böfinghoff, Biahlwerksdirektor, Baildonbütte b. Kattowitz 0/8. 

Karl Ladisch, Dirl-Ang. Stettin, Breitestr, 58. 

Jens Orten-Böring, Ingen, London 8W,, 72 & 74 Victoria Street, 
Wentminster. 

R. F, Thyll, Zivilingenieur, Budafok b. Budapest, Arpad-utena 26, 

Max Willms, Dipk-Ing, Ingenieur bei Carl Schenck @, m. b. H,, 
Darmstadt, Schloßgartenstr. 78, 

Arthur Wilsin, Generaldirektor d, E. W. Blins Oo., 8t. Ouen b. Paris, 
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Beiblatt Nr. 32 
zu Nr. 45 der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure vom 7. November 1908. 


Zum Mitgliederverzeichnis. 


Aenderungen. 


Bayerischer Bezirksverein, 


Konrad Braun, Oberingenieur, München, Lorlatr, 8. 

wWilb, Dümmier, Dipl-Yng, Ansistent a, d. Techn, Hochschule, Paring 
bei München. 

Heinrich Graßl, Direktor d. Chem. Fabrik, Henfeld (Oberbayern). 

August Heise, Ingenleor. München, Dalsersir, 22. 

Ernst Möch, Ingeniser, Grünwald, Zeitler Btr. 64. 

Ärpäid Nädal, dipl. Ingenieur, Charlottenburg, Kantate, 11#. 


Bergischer Bezirksverein. 
Ernst Heckmann, Ing, u. Maschinenfabrikant, Barmen, Königstr. ##. 


Berliner Bezirksverein. 


Karl Blanckenburg, Ingenieur; Magdeburg, Auguniastr, IE, 

Oscar Bömehss, Zivilingenieur, I. Fa. Bömches & Reinhold, Wien I, 
Wipp'inger Str, 82, Or’, 

Max Bürger, Elektroingenieor, Berlin 80., Mankausr Str, 14. 

Franz Bürler, Direktor der A. Borsig'schen Eisenworke, Halenses, 
Johann Gsorgstr. 15. 

Ch. @. Eckstein, Ingenieur, Hannover, Ferdinand Wallbrechtsir, 28. 

Kurt Ellon, Dipk-Yag, Assistent a d. Techn. Hochschule, Berlin SW, 
Friedrichstr. 219. 

Karl Graf, Disi-Ing., Boxbagen-Rommelsburg, Bonntagatr. Bl, 

Gerrit Hartomink, Ingenieur bei A. Boraig, Tagel, Brunowstr. 7. 

Dr, Juay, Rechtsanwalt b. d. Kal. Kammergerleht, Berlin 8W,, 
Bulle Alliance» Platz 18. 

Karl Leitgeb, Ingenisur, Göppingen, Untere Marktstr. 4. 

Bruno Lundgreen, Mech-Engluser, 110 Eim Street, Edgewood- 
Fark. Pa Bwisirale Station, Allegbeny County. 

Georg Mandel, Reg.-Baumelster, @r. Lichterfeide-West, Düreratr, 23, 

Robert Marcainowaki, Gewerbereferendar, Franukfert (Main)-Bocken- 
heim, Jordanstr. 80, 

Dr.-Ing. Georg J. Meyer, Dirsktor d. Dr. Paul Meyer A.-&., Berlin W., 
Begentenstr. 21. . 

FranzMüller-Artois, Reg.-Baamelster,Obarlottenburg, Fritschestr. 61. 

Rudolf Perimann, Ingenieur, Bertin W,, Fürtber Bir. 8, 

Heinrich Petersen, BDipl-Ims, Charlottenburg, Tegelar Wur 5, 
Eingang, Camminer Str, 

Baron Hans von Ehade, Ingeniear dar Slemens- Schuckert-Werke 
6 m.b. #., Berlin 8W., Ankanischer Platz $. 

Dietrich Ringe, Ingenieur, Danzig, Pfeflerstadt 54. 

Hch. Rößing, Ingenisur, Dulsburg, Brückenstr. 96. 

P. Rothschild, Ingenieur d A.-@. f. Feld- und Klielobahnenhedarf 
vorm, Orenstein & Koppel, Oslentta (Indien), P.O.B. 148, 

Carl Schenk, Oberingenisur d. Deutschen Nilas - Werkzeugmaschinen- 
fabrik, Oberschönewatde b. Berlin, 

Richard Schuftan, Dipl-Sug., Ingenieur bei Artbor Koppel A -G,, 
Berlin W., Zietenstr. 24, 

©x-3ng. Richard Stribeck, Professor, Kasen (Ruhr), Hahnhofntr, 20, 

Mich. Theodoroff, Ingenieur, Halle (Sanle), Magdeburger Str. 84. 

Dr.-Ing. Albert Wenger, Zivllingen., Charlottenburg, Gerrinnastr. 34. 

3. Wenzelburger, Reg. -Bauführer, Charlottenburg, Pestalozz'str, 98. 

Aug, Wöbcken, Ingenieur, Leipzig, Ponlatowrklistr. 9. 


Bochumer Bezirksverein. 


Gustar Brandis, Ingenlour d, Rhein. Westf. Elektr. Werke A -G,, 
Ratingen, 
Harry Pöppelmann, Disl-Img, Bochum-Ehrenfeld, Oktonir, 6. 


Elsaß-Lothringer Bezirksverein. 


Oarl Haberer, Ingenisar, Devant-len-Ponts b. Metz. 
L. Roubach, Dlpl-Iag, Saarburg (Lotbr,), Langestr. 41. 


Emscher Bezirksverein, 


Hans Oari Günther, Ingenieur, Gelsenkirchen, Mankeiste, 54. OP, 
Otto Hornbruch, Ingenieur, Gelsenkirchen, Balmke, Heinrichair, 87, 


Fränkisch-Oberpfälzischer Bexirksverein. 


Friedr. Duwe, Dipl-Ing., Ingenleur bei d, Vereiniet. Maschinsnfahr. 
Augsburg u, Maschioenbauges Nürnberg A -&,, Mainz, Leibnisste, 33, 

Christof Nestler, Ingenieur und Tollbaber der Fa. Erle & Nustler, 
Närnber«, Maıpla'z 32, 

Philipp Raater, Oberingenisur und Prokurist d. Bergmann- „Elektr. 
Werke A.G., Berlin NW,, Lewetsorstr. 12. 

M. Ublendorff, Obe ing. der Koalgin-Marlenhütte A.-G., Oninsdorf- 
Bockwa, 

Alfons Warner, Biol-Yug, Ingenienr bei den Biemens- Schuckart- 
Werken Gm b. E, Nürsbarg. 

Georg Wurf, k. k. Professor a. d. K. K, Deutschen Staatsgewarbes 
schule, Brünn. 


Frankforter Bezirksverein, 


Walter Buchholz, Ingenfleur d. Falten- & Zee ii 
A,.&,, Frankfurt (Main), Moselstr. 6. 

Oskar Kosop, Ingenlsor der Adler- Fahradwarke, Frankfurt Ouatal, 
Cranachair, 9, 

Hugo Kocb, Ingenieor des Hodderuheimer Kopferwerkes vorm. 
F. A. Hesse Söhne, Hodderoheim, 

Frieder. Gotthold Kretschmer, Inh. d. Fa F.@. Kretschmer & Oo,, 
Frankfurt (Mafo), Gallus-Anlage 1. 

8. V. Press, Betr.-Ingenisur der Höchster Farbwerke, Höchst (Main), 
Zeilshsimer Wer 8. 

willy Stieler, Ingenatsar, Höchst (Main), Am Ütadteraben 2. 

Hugo Buden, Öberingenisur, Frankfurt (Main), Braubachats, 84. ED, 


Hamburger Bezirksverein, 


Hu@o Busse, Dipl-Yeg, Hamburg, Lohmühlenstr. 23. Um, 
Carl Friedr. Dietz, Consulting Engineer, 306 Main-Birent, Meirone, 
Mass, U.8.A. 
Hannoverscher Bezirkaverein 


Otto Hansmann, Reg.-Baumelater. Hannover, Heinrichatr, 24, 


Karlsruher Bezirkeverein. 
Hann Böttgor, logenisar der Maschinenfabrik Gritsner A -G , Durlach, 


Sofienstr. 10, "ch 
Conrad Gdasel, Ingenieur, Karlsrohs, Tallnstr, 74. 
Hans Keil, Dil. YIng., Karlerube, Gartenstr. 21, L, 
Curt Schütze, Ingenieur der Badischen Ges, zur Ueberwachung von 
Dampfkessıln, Karierahe, Bofimatr, 25. Mi. 


Kölner Bezirkaverein, 


W, Jerusalem, Ingeniear beim Kgl. Bteinkohlenbergwerk Waltrup, 
Waltrup b. Dortmund, 

Albert Maruhbn, Ingenieur, Königshütte- (Oberschl.), Girndtstr. 24. 

H. Mitiermayr, Ingenieur, Köln-Lindenthal, Dürener Btr. 256. Bayr, 

Adolf Viehweger, Ingeniser der Muschb.-Anstalt Humbold:, Kalk, 
Kaiserstr. 28. 

Ernst Wolßbahn, Diei-Yas, Ingenieur bai der Mascbinenb. -Anstalt 
Humboldt, Kalk, Paradisstr. 8, Br». 


Lausitzer Bezirksverein, 


Kurt Knobloch, dipl. Berging., Berginspektor, Laurahütte (Ob.-8.) 
Fritz Schöttler, Ingenisur, Frankfurt (Main}- Bockenbeim, Moltke- 


Allee 68, 
Alph Wichmann, Ingenieur d. Schles. Ver. sar Ueberwachung von 
Dampfkessoln, Görlits, Zittauerstr. 82, Br. 


Leipziger Bezirksverein, 
#illy Beyde, Techn. Direktor der Maschinenfabrik A.-G. vorm. Pb, 
Swtiderski, Leipzig, Kaiser Wilhelmstr. 26 b. H, 
Stefan Jakab, Mltinb, . techn. Direktor d. Mühlenbauanstalt Jakab 
& Hogdas, Budapest, Horvat ut 23, 
Wilh. Tischendorf, ‚Ingenieur, Direktor d, Crimmitschaser Maschf, 
Crimmitschau, K, 


Magdeburger Bezirksverein, 


Gustar König. Disl-Yug, Ingenieur bei d. Maschinenfabrik Buckan, 
Abtlg. Röhrig & König, Magdeburg-8., Halberstädter Bir, 127. 


Mannheimer Bezirksverein, 
Rieb, Sievern, Ingenieur, Dresdan-N., Kurfürstenstr. 88, 


Mittelthüringer Bezirksverein. 


Emil Ponsias, Dipi-YIng, Ingenieur b. J. A, Topf & Söhne, Erfart, 
Fotiersir. 5. 


Niederrheinischer Bezirksverein. 


Max von Beauvais, Ing. db. Gerlach & Palst, Warschau. Wola (Raßl.). 
Richard Zieger, Zirilingenleur, Hannover-Linden, Marktplats #. 


Oberschlesischer Bezirksverein. 


J. Daniels, Ingenlsnr, Schlettau (Erzgeb.). 
Paul Zimmermann, Ingenicar, Dortmund, Leipziger Bir. 13. 


Ostpreußischer Bezirksvereln, 


Walter Nordt, Ingenieur b. Deutschen Kohlen-Depot 6, m. b. HE, 
Port Bald (Aegypten). 


Pfalz-Saarbrücker Bezirksvereln. 


Anton Breyer, Dipl-Zngn., Ingenieur bei der Maschinenfabr. Thyssen 
& Co,, Mülbeilm (Ruhr), Welinghofenstr, 6, 

Frans Chandon, Inrenieur, Kaiserslautern, 

Gerhardt Engel, Dipl-Yng, Bt. Jobann (Baar), Paul Marlenstr. 7, 

Peter Mumm, Ingenieur, 8t. Johann (Baar), Karcherstr. 10. 

Vietor Benno Beldel, Ingenieur, 81. Johann (Baar), Kalsaratr, 24. 


Posener Bezirkaverein, 
Bruno Kowsky, Direktor der Btärkefabrik Bronisiaw @. m.b. H., 
Bronisiaw. 


Erich Matschky, Ingenisar der Maschinenfabrik Gnnl & Hoffmann, 
Frankfurt (Oder), Franendorfer Bir. 10, 


Rheingau -Bezirksverein, 
Benno Kenner, Ingenisur, Leiter d. Zweilgburenus d. Hannoverseben 
Bahn-Indastrie, München, Aldringerstr. 12. 


Bezirksverein an der niederen Ruhr. 
Hans Brehm, Dipl-Iug. Duisburg, Bealschuistr, 14. 
Odrl Hartig, Oberingenfcar d. Siemens - Schuckert-Werke G@. m. b. F., 
Essen (Rahr), Irmgardatr. 89. 
Helar. Hulfershorn, Ingenieur, Betriebsführer d. Duisburger Ma: 
schinenb.-Anst, vorm, Bechem & Kesimann, Dulsburg-Nendorf. 
Otto Müller, Ingenieur, Breodeney, Brannsnweg 3. 
Hans Pülal, Ingen. d. A,-G, Harkort, Dulsburg, Wilhelmstr. 14. Kl 
Georg Siemens, Misl-Ing., Essen (Rubr), Huttropsir. 84, RB. 


Siegener Bezirksverein. 
Fritz Lamprecht, Ingenieur der Maschfabrik Hoffnnon 6.m.b H, 
Biserfeld. 
Teutoburger Bezirksverein, 
Kurt Herig, Dirf-Ing., Bielefeld, Jahnpiats 3. 


Thüringer Bexzirksverein. 


Friedrich Bunge, Ingen. b. Kgl. Höttenamt, Gleiwitz, Babnbofstr. 15. 
Brono Durst, Ingenieur, Paris, 58 Rus Lafayette. 
Dr, W, König, Dresden-N., Königsbrücker Bir. 6. 


Unterweser Bezirksverein. 


Fr. Küster, Ingenieur d. A.-G. @, Berbeck, Gesstemünde, Bülowatr. 18, 
Otto Seyfferth, Kegel. Elssob.-Baulnspektor, Kreusburg (Oberschl.), 
t 


Wedffälischer Bezirksverein. 
Obr. Christians, Ingeniear, Dortmund, Moltkestr. 32. O8, 
Hans Nocken, Ingenieur d. »Pbönlı« A. G, Abt. Hörder Bergw.- u. 
Hüitenversin, Hoerds (Westf), Pennirgekamp. 
Adolf Storck, Disl-YIng, Heg.-Bauführer, Dorimund, Silbersir. 25. D. 
Hans Winterhager, Gewerbareferendar, Charlottenburg, Oawerrtr, IB, 


k 





Württembergischer Bezirksverein, 
Frans Dopfer, Ingenieur, Aalen, Nördlicher Biadtgraben 1. 
Eugen Fischer, Ingenieur, Leiter d. Zweigb. der Leipziger Werk- 
zeug-Maschinenfabrik vorm. W, v, Pluler A.-6., Btultgart, 
Richard Frenzel, Betr.-Ingen. der Maschinenf. Eölingen, Elingen, 
. 45. 
Oarl Issenmann, techn. Leiter d. Baumwollspionerei und Weberel, 
Lampertsmühle b. Kaiserslautern. 


Keinem Bezirksverein angehörend, 

Paul Blane, Inzenisur, Danzig, Breitegasss ?. 

W, Driesen, Ingenieur, Obıreassel (Bez, Düsmeldort‘, Luog-Alles 140. 

w. von Dühren, Ingenieur, Bremerbaven, Lioydstr. 15. 

Hugo Ernst, Ohef d, techn, Bureaus f Automat. Werkssug-Maschinen 
A. HB. Schütte, Malland, Vinle Venaala 22, 

Heinrich Frei, Ingenisur, Zürich, Weinbargstr. 85. 

Carl SGmeindl, Ingenisur, e/o. R, Morrel & Oo., Londen W,.O, St. 
Martins-®trest 1. 

F. Hasenzahl, Betriebsingenieur d, Rasslschen Baumwoll-Manufaktur 
Baralsk, Gonr. Rjasan (Rußl). 

Hermann Hebbel, Reg.-Baumeister, Dortmund, Hagenttr. 44. 

Gerhard E. Humbert, Eisenbahn-Baninspektor, Bremen, Schwacht- 
hauser Obaussse 21, 

Karl Imfeld, PDipl-Ing., München, Horzogstr. 1. 

Alb. Isliker, Ingenisur, Betriebsleiter d. Ola Italiana Wertioghouse 
dei Freni, Turin (Italien), 

Otto Keller, Ingenieur, Winterthur, Edouard Bteineratr. 12. 

Aurel Korek, Obering. d. Kassa-Oderberger Eisenbahn, Ratika (Uog.). 

Ernst Kraft, Ingenieur, Bodapest, Danublus Gyar. 

Rudolf Mayer, Ingenieur, Karlarabo, Boeckbätr. 12. 

Ant. Michelbach, Ingenieur, Frankfurt (Main), Sandweg 189. 

Heinrich Alfr. Möckel, Pipl-Ing. Muskegon (Mich) U. 8. A., 
564 Lakenidestrost. 

von Mlnstermann, Dibl-Ing, Berlia W., Joachimstaler Bir. 11. 

Gustav Neumann, Ingenieer, Köslin, Kamp 27, 

Hans Peters, Dipl.-Ing, München, Plonier-Batl. 

Max Riewerts, Ingenisur, Hermsdorf (Reg.-Ber. Breslau), Mr, 131. 

E. Ruoff, Ingenisur, fRogensburg, Kupfermühlenatr, 6. 

Paul Sanio, Btaatl. gepr. Bauführer und Pipl-Zmg, Schöneberg b. 
Berlin, Fenrigstr. 66. 

HE. @. Soheffeldt, Ingenienr, I. F. Langensteln & Bchaffeldt, Coburg. 

Hermann Schilling, Ingenieur, o/o. Pablo Bergner 8. & Oo., Mexico 
D,F., Apartado 549. 

Wilhelm Schineke, Ingenieur, Leipzig-Gohlis, Metser Str. 9, 

Paul Schnell, Dipl-Ing, Reg.-Baaführer, Anchen, Wallstr, 87. 

Robert Schnetzier, Dipl-Inn., Karlsruhe, Hirschstr, 51a, 

Karl Stahl, logeniear, Grevenbroich, Friedhotste. 10. 

Heinrich Umiastomwsky, Ingenieur d. Ohantlers Navaola, Atellars 
et Fonderies de Nikolnjeff, Nikolajı m (Büd-Rußl.). 

Otto Waigner, DipL-Ymg, Ingenisar b. d. Duisburger Maschinenban- 
A-G vorm. Bechom & Koetmann, Dalsbur«-Hochfeld. 

Paul Wiegand, Dipl-Ing, Ingenieur bei der Duisburger Maschinen- 
bas-A.-@. vorm. Bechem & Keetmann, Duisburg. 

Paul Wiibelm, Direktor, Halensee, Jobann Georgatr. 19. 

F, Zachotzache, Professor an der techn. Hochschule, Mödling, Ellsn- 
bethstr. 18, 


Verstorben. 


3. Braams, Reglierungsbaumelster a, D, Essen (Ruhr), Schillerstr, 81. 

Job. Braun, Direktor b. B, & E, Körting, Badapest VIII, Kisfaludy- 
Gasse. 

Georg Heyne, Kommersienrat, Metallschranbenfabrikant, Offenbach 
(Main) r. 


Hugo Krapp, lagenlour, Wülfrath. B. 
Julius Nitzsche, 1. Pa. C. F. Schmelser & Bohn, Vigognespinnerel- 
besitser, Werdau. Zw, 


Erich Retsiag, Ingenleor, Prokurist und Vorstand d. Zweignieder- 

lamung d. Raberold-@. m. b. H,, Berlin W., Nollendorfatr, 18, 3, 
©, P, Stoel, Maschioeniog, Rotterdam, Prins Hendrikade W,Z.5#, 
Mar Thoma, Ingenisar, Direktor d. Bocleta Officine Elettriche, Genua. 


Neue Mitglieder. 


Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksvereln, 
Frans Meisner, Dipl-Ino., Togen. 4, Verein. Maschinenfabrik Augsburg 
ud Maschinenbauges. Nürnberg A.@., Nürnberg, Wodanstr. 57. 


Keinem Bezirksverein angehörend, 


Paul Rottenberger, Dipl-Ing., Ingenienr bei Paul Günther, Fürth 
(Bayern), Fabrikstr. 60. 


Michael Heinrich Weilsdörter, Dipl-Ing., Völklingen, Wilbelmatr. 57, 


Ze IT Ten 
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Zum Mitgliederverzeichnis. 


Aenderungen. 


Bayerischer Bezirksverein. 


Ernst Carlipp, Zivilinzenienr, München, Lindwurmatr. 167. 
Gorthard Kacher, Diel-Ing. München, Ickatatustr. 4, 
Eduard Engelberg, Dist-Ing., Magdeburg, Rollenhagenstr. 1. 
Paul Gutmann, Ingenieur der Verein. Maschinenfabr, Augsburg und 

Maschbges, Nürnberg, Aursburg. Anl 
Valentin Hauser, Ingenirur d. Verein Maschinenfahriken Augsburg 

und Maschbres, Närnbere A -G,, Augsburg. Ayh. 
wilb. Helfferich, Dipl-Ing., Mäschen, Gallerientr 19. 


EIL. 


Berliner Bezirksverein, 


Alb. Achenbach, Privatdozent =. d. Techn. Hochschule, Chefredak- 
teur der Deutschen Techniker: Zeitang, Berlia N,, Schönhauser 
Allee 164. 8A Si/a. 

Joseph Alander, Tipl-Ing., Friedenau, Südwest Corso 73. 

Albert Albeck, Disl-Ing, Teilhaber der Maschinenfabrik H Stumpf 
G,m.b. H, Köln (Rhein), Erftstr. 11. 

Oswald Aschenheim, Iogenieur und Fahbrikbeaitzer, Berlin W.,, 
Regensburger Str 10. 

Max Berthel, Ingenlour, Berlin N,, Demminer Str. 5. 

Fritz Bouster, Reg.-Baumelater a. D., Fabrikant, 1. Pa. Schreiber 
%& Beuster, Charlottenburg, Fritschesir. 27, 

M. Blega, Obariugen. b. Darid Grove, Berlin W., Eisenacher Str. 100. 

Arthur Brauner, Res.-Bauführer, Obarlottenburg, Schillerstr. 44. 

Hans Brökıng, DipL-Yeg, A-slatent a. d. Techn. Hochschule, WIl- 
heimsreb b, Berlio, Krenprinzenatr. 11. 

Geor« Buchsbaum, Schiffbauingen. d, German, Lioyd,, Friedenau, 
Goßlerstz. 13. 

Karl Collin, Ingenisar bei A. Borsig, Berlin NW, Pritzwa'ker Str. 4. 
Eugen Czalks, Fabrikbes., I. Fa. Berliner Maschinen » Treibriemen- 
Fabrik Adolph Schwartz & Co., Berlin N., Möllerstr, 171m 
Paul Ozaika, PFabrikdirektor der Berliner Maschinen -Treibrlomen- 

Fabrik Adolph Schwartz & Co,. Berlin N, Reloiekendorfer Btr. 15. 

H. Deppermann, Dirckter, Nowawes-Nenendorf, Wilhelmstr. 8 

Georg Devaranne, Zirilingenieur, Berlin NW,, Dortmunder Str. 1. 

Henry Dick, Bergwerksdi'ektor n. D., Barlin W,, Kneseheckatr, 52/53 

Dix, Marinebaurat, Berlin NW., Siegmundshof 22. 

Otto Döring, Maschinenfabrikant, Berlin NW, Alt Moabit 110. 

Frans Draeger, Dypl-Ing., Charlottenbare, Fraunhofersir. 23. 

Cart Dreher, Inkoaluur, Charlottenbure, Marchstr, 11. 

Herm, Fährmann, Ingenieur b. A. Borsig, Berlin N., Reloickendor- 
fer Sır. 118. j j 

Kuren Ferle, Betrinbe-Ingenlesr, Berlin SO, Köpenicker Str. 47. 

wilbelm Fritse, Dipl-Fng, Magdeburg, Anbalisır. 8a. 

Kurt Glocekner, Disl-Zug., Obarlottenburg. Fratmhoferstr. 18. 

Georg Gloger, Konstruktser b, A. Bornig, Terel, Schöneberger Btr. 50. 

Fritz Gossen, Ingenieur, Fabrikbea., Reinickendorf- Ost, Bommerstr. 

Waldemar Grundmann, Ingenisur bei Jol. Pintsch A.-G., Fürsten- 
walde (Apres). Karlstr. ®. 

J. Hartmann, Kgl, Betriebsdirektor I. Kl, Spandau, Pichelsdorfer Str, 18, 

Friedrich Heintzonberg, DipL- Ing., Halensee, Joachim Friedrichate. 42. 

Vietor Birschhant, Ingenieor, Berlin NW., Bandelstr. 5. 

Hoßfeld, Geh. Ober-Banrat im Reichemarineamt, Berlin W., Pariser ätr.38. 

Felix Kaetelhodt, Ingenieur, Charlıttenburg, Canersir. 28, 

Heinrich Kamp, Goneruldirektor, Grunswald (Bes, Berlin), Auer- 
bachstr, 9, 

6. Keommann, Regierungsrat a. D., Grunewa'd (Bz, Berlin), Wernerstr. 12. 

Hoeinr. Kock, Ingeniner, Charlottenburg, Tegeler Wer 102, 

Carl Kohler, Masch.-Togenieur, Berlin NW., Oldenburger Str. 49, 

Berthold Kuckuck, Ingenieur bei Hülsenberg & Cie. 6&.mb. H, 
Wantsss, Moltkestr. 17. FO. 

Johannes Kuhio, Ingenisur, Wilmersdorf b. Berlin, Berliner Btr. 158, 

Carl Lehmann, Betr. Ingenieur b. d. Lokomstivfabrik Orenstein & 
Koppel, Nowawes Neuendorf, Ziethenatr 3, 

Otto Lehmann, Fabrikanı, Teilbaber d. Fa Ed. Mangdefran, Barlin W., 
Gerichtatr. 88, 

Gustar Linde, Reg. Baumeister a. D., Stellvertreter d. Direktors des 
V,d,.Ing., Berlin NW,, Charlottenstr. 48, 

Karl Lomb, Ingenieor d. Berliner Maschinendb.-A.-O, vorm. L. Schwarts- 
kopf, Richwalde (Kr. Teltow). 

Fritz Martiny, Rgl. Eisenbahn-Diroktor, Mitglied d. Rgl. Eisenbahn- 
direk'ion Berlin, Charlotsenhurg, Kant-tr. 128, 

Berthold Messerschmidt, Eisenbahn-Bauinspektor, Schöneberg b. 
Berlin, Neue Oulmatr. 5, 


Walter Moak, Dirl-2ng, Charlottenburg, Pestaloazistr. 16. 

Richard Motz, Disl-Ing.. Eisenspalterei Wolfswinkel b. Ebernwalde 

Konrad A, Müller, DioL-Iug, Wilmersdorf b. Berlin, Motzatr. 51, 

Heorm. Olschewski, Ingenienr, Lankwits, Vietoriastr, 48, 

Georg Osenbrügee, Ing.d, A. E,Q,, Berlin N., Reinickendorfor Str. 70. 

A, P. Ostberg, ingenieur, Berlin W,, Potadameratr. 80. 

Paulus, Registanenrat, Miıglied d. Kalserl, Patentamten, Wilmersdorf 
b Berlin, Hobenzollerndamm 201. 


"Joseph Petermdller, Ingen., Berlin NW., Scbleawiger Ufer 9, Brwy. 


Herm. Petow, Ingenlsur, Kiel, Reventlow-Alles 50. 

Paul Prüfer, Ingeniser, Bannover, Hildesheimer Sır, 156. 

Reiff, Hauptmann 1. Eisenbahn-Regt. Nr. 3, Schöneberg b. Berlin, 
Eisenacher Str. 47. 

Theodor Reitz, Kain. Marine-Oberbaurat u. Masch.- Betrlobsdirekter, 
Halensee, Joachim Priedrichatr, 16. 

Karl Rößle, R«g. Baumelster, Steglitz, Schloßstr, 32. 

Walther Rortmann, Ingenieur, Inzenio I Florida, Pedro @. Mendez, 
Prov. Turumas, F.O.B.A.yR. (Argentinien). 

Otto Ruben, Pipl-Ing.. Niederschelden (Bieg). 

Ad, Sadger, Ingenieur, Direktor der Unirersal-Rendlaufmaschine, 
Berlia NW., Schifftauerdamm 6/7, 

Dr.-Ing. Otto Schasfer, Tampslhof, Berliner Str. 77, 

Richard Sehneider, Zivilingen,, Berlin W,, Nous Winterfeldtstr. 7. 

C. wilbelm Schals, Zirilingenieor, Kpandau, Weißenburger Str. 16. 

Wolfgang Schwing, Ingentsur, Frankfurt (Main), Aufsburger fir, 38, 

Walter Sioemund, Direktor d. Turbins Deutsche Parsons Marine 
AG, Berlin W, Leiprierer Str. 1982. 

Edmund Srowronski, Ingenieur, Lichtenberg b. Berlin, Scheffelstr. 1. 

Dr- Ing. Georg Stauher, Professor, Berlin W, Bchaparstr. 86. 

Adolf Storck, Pipl-Ing., Heg.-Banführer, Schöneberg bei Berlin, 
Sierfrirdstr. 10. 

willy Todt, Ingenieur der Berliner Maschinsnban-A.-G, vormals 
L. Bohwarizkopff, Berlin N, Hochstr. 2#. 

Werner Usleck, Rer.-Baumei-ter, 2. Zt. bei der Allgem Elektr.- Ges., 
Cbarlottonburg, Wind+icheidstr 35. 

P. Vötter, Beg.-Bauflinrer, Berlin BW,, Obamissoplatz 8, 

Reinhold Wartenberg, Ingeuisur, Berlin O., Frankfurter Allee 184. 

Maximilian Weber, Ingenieur, Abtellungsavorstsher der A.-@, für 
Feld- und Kleinbahnenbedarf vorm. Orenstein & Koppel, Potsdam. 

Otto Weichelt, Fanrikbesitzer, Schöneberg b, Berlin, Krimbildstr. 5. 

Paul Werner. Ingenieur, Berlin N., Brüs-.eler Str. 7. 

Paul Wilhelm, Direktor, Halensee, Johannn Georestr. 19. 

Arnold Willerding, Inzenleur, Berlin NO., Lichtenberger Sir. 6. 

Richard Windscheld, Tngen,, Balensee, Johann Siglumundatr. 16/17. 

Ludwig Winkler, Direktor, Berlin W,, Berchtesgadener Str. 12. 

Alfr, Wittenberg, Kag.-Bauführer und DipL-Iug, Charlottenburg, 
Wielandatr 4. OP, 


Braunschweiger Bezirksverein. 


Oarl Karcher, Ing-Ohemiker, Waldhaus b. Wannsse, Dreilindenstr- 
Adolf Weinschenk, Ingenlear, Mülheim (Rhein), Berilusr Ber. 10. 


Bremer Bezirksverein, 
Karl Wein, Ingenieur d. A.-G. Weser, Bremen, Germanlastr. 57, 
Rob. Wontzel, Reg.-Baumelsser, Bremen, Fedelbören 45. 


Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. 


Hans Bruns, Dipl-YIng, Nürnbere, Tafelfeldstr. 41. 8. 

Friedr. W. Hinkel, Direktor d. Automobilwerke Union A.-G , Nürnbere. 

August Ransch, Ingenisur, Nürnberg, Wodan-Pintz 4, B. 

Otto Trampusch, Ingenienr d. Maschf. Koenig & Bauer, Würzburg, 
Thaaseratr, 7. 


Frankfurter Bezirksverein. 


Phil, Becbtioff, Inreniear der Felten & Guilleaume-Lahmeyerwerke 
A.G., Frankfurt (Main), 

Max Beckhaus, Dipl-Omg, Btadtbaumeinter, Frankfart (Main), Mar- 
kensterastr, 83. 

Josef Olaude, Pipl-Imz, Ingenieur bei d, Metallargischen Gosell- 
schaft A..G., Frankturt (Main), Getikowatr. 7, 

Heinrlob @ütinchow, BDipl-Ing, Ingenieur bei Simon, Bühler & 
Baumann, Frankfurt (Main). 

Adolf Rühl, Dipl-Ing., Frankfart (Main)-8,, Schifferstr. 48. 

Sigwart Ruppel, Professor, Frankfurt (Main), Bömenatr. 11. 


Hannoverscher Bezirksverein. 


Georg Emmol, Gewerbereferendar, Hannover, Celler Str. 148. 

Martin Pallaske, Inwenieur, Lehrer a. d. Deutschen Kupferschmiede- 
fachschule, Hannover, Kestnerstr. 37a. 

Curt Zorn, Tagen -techn. Büreas, Hantover, Helntichate, 23, 

Friedrich Kasbohm, Ingenieur d. Hannov, Tiefbobr Ges, Hannorer, 
Goethestr, 12, TA. 

Hugo Dieekhoff, Ingenieur, Inhab. d Fa. Frledr. v. Hadeln, Hannover, 
Am Schifferaben 27. K 


Karlsruher Bezirksverein, 


Philipp Haan, Reg -Baumelster, Mannheim, Rennershofstr, 22 
Oscar Woppermann, Ingenleur, Berlin N,, Augentsır. 57. 


Kölner Bezirksverein, 


Wilbeilm Eckardt, Ingenieur und Fabrikant feusifenter Pıodukte, 
Koln, Richard Warnersir. 22, 

Karl Muskewitz, Ingenieur, Mains, Gartenferdatr. 4. 

Ludwig Schmitz, Fabrikant, Berlin NW, Tile Wardenbergstr. 18. 


Lausitzer Bezirkaverein, 


Gustar Löffler, Obering. d. Peniger Maschinsnfabr. u. Eisengleßerel 
A.G, Penik. an. 


Magdeburger Bezirksverein. 
Ludwig Pellert, Ziviling , Wilmersdorf b. Berlin, Ublandatr. 188. Ka, 


Mannheimer Bezirkaverein, 
Victor Hubert, Dipl-Img, Mühlbausen (Tbür.), Ammerstr, 118. 


Mittelrheinischer Bezirkaverein. 


Gustav Schmolling, Ingenieur bei Carl Spacter, Metternich (Mosel), 
Trierer Str, 120. 


Mittelthüringer Bezirksvereln. 


Johannes Jantzen, Ingenieur, Direktor d. stadt. Gewerbe-Akademie, 
Friedberg Hessen). 


Niederrheinischer Bezirksverein, 


Franz Böteführ, Direktor vw. Carl Klingböfer G. ın. b.H., E’/sen 
(Ber. Düseldurfi. B. 
Fritz Brand, Inkeafeur, Holtbausen (Kr. Düsseldorf). 
Rich Dietrich, Hätten-Dircktor a. D., Düsseldorf, Araf Adolfpl 5. 9. 
Wilhelm Fischer, Ingen , Rbeydı (Bez Düsseldorf), Wickracher Bir, B5. 
“Joh, Flüxge, Zivilingenionr, Obeı eassel (Br. Düsseldorf) Arminius-tr,97. 
Dr. Felix Fraenkel, Pabıikant, Mitisbab, d. »Hydro‘ Apparstebau- 
anstalt, Düsseldorf, Herzogsir, 71, 
Max Gysi, Öberlogenieur u, Bevollmächtigter der Düsseldorf Ratinger 
Röhrenkesselfabrik vorm. Dürr & Co,, Ratingen. 
Fritz Ingold, Ingenieur, Düsseldorf, Dorotheenstr, 13. 
Adolf Jnedicke, Oberingeniear, Vorstand der Allg. Elekir.-Gensllsch,, 
Düsseldorf, Kapellensır, 9. D. 
Emil Käubler, Ingenieur b. Carl Herm. Mayer G. m, b, H, Düsseldorf, 
Char’ottenatr, 80. oh. 
Otto K. Klein feur, Göttingen, Wilhelm Weberstr. 3. 
Rudolf Kronenbere, Hätteningenlenr, Leichlingen, 
August Mirbach, Zirilingenieur, Düs-eldor-, Ehrenstr. 21. R. 
A, Musmann, Ingenieur, techn Bureau, München-@ladhach, Königatr 97. 
Arno Heinhold, Inwenlenr, Dü«sldorf-G: afenberg. Weg n. ı Oben 10c 
B. Schmedens, Ing. d. Maschf. Grevennrolch, Grevenbrolch, Gartenstr. 8, 
Alfred Striemer, Ingenioar d, A.-G, vorm. Losenhauses, Düsseldorf, 
Vautlerstr. 88, 
Paul Strobhmann, Dipi-Ang., Düsseldorf, Ostatr, 26. P. 
iz Tonnar, Maschinenfabrikant, Düiken. 
Geor« Unger, Ingenieur, Düsseldorf, Schützenstr. 286. Hs, 
Horm, Voigt, Zirllingenleor, Dürseltorf, Gartenstr. 119, 
Paul Wildeahayn, Ingenieur, Benatb, Schulstr. 30. 
Remo Zerbone, Ingenleor d. Maschinenf. Grevenbroich, Grevenbroich, 
Lindenstr, 8, 
Arthur Ziege, Ingenieur, Düsseldorf, Kaiser Wilbeimstr. 82. 








Ostpreußischer Bezirksverein. 
Lüders, Reg.-Baumeister, Danzig, Reitbahnatr, 6. 


Rheingau - Bezirkavereln. 


Arnold Steiner, behördlich auteristerter Maschinenbau - Ingenieur, 
Wien I, Gr Stadiguigawe 20. 


Bezirksverein an der niederen Ruhr. 
Herm. Baum, Ingenleur, Essen (Rahr), Friedvergatr. 5. 
Georg Ellinwer, Dipl-Ing, Eısen IRubr), Gusiavıtr, 50, 
Hermann Heibel, Rrg.-Baumelster, Dortmund, Hagenstr. 44. 
Vietor Martın, Ingenisur, Breduney, Alleastr. 156. 08. 
F. Nickel, Dipl-Ing, Essen (Ruhr), Suchsenstr. 21. 
Bruno Resse, ingenieur Daisbur«, Georgstr.5 
Heinrich Bobauerte, Ingenl-ur der Siemens-Schuckert-Werke G. m. 
b. H., Essen (Rhohr), Dreiliodenstr. 74. 
Heisrich Wullenweber, DipL-Ing, Easen (Huhr), Bchäferstr, 89. 


Sehleswig-Holsteinischer Bezirksverein. 
P. Lorenz, Ingenieur, Aruswalde, Bahnhofste. 11. 


Westfällscher Bezirksverein. 
Alfred Plaut, Disl-Ieg, Dortmend, Hamboldtatr, 52. 
Hermann Raühl, Dipl-Ing, Konstrukteur b, Hörder Verein, Hürde, 
Bedanstr. 18, 
Rudolf Schramm, PDipl-Yng., Eutin, Piönersir. 12. 


Württembergischer Bezirksverein, 
Wilb. Kayser, Ziviliogenieur, Stuttgart, Sliberborgstr. 89a. 
Bernb. Schmid, Reg.-Banführer, Delitzsch, Bitterfelder Str. 27. 


Oesterreichischer Verband von Mitgliedern, 
Otto W. Schumann, Ingenieur, Gumpoldakirchen (Nieder- Oesterreich), 
Jubiltumastr 60. 
Johann Stiasoy, lagenleur, Salsburg, Imbergsir 18. 


Keinem Bezirksverein angehörend, 

Arthur Acquistapaee, Ingenieur, Witten (Ruhr), Bahnhofstr. 59. 

Carl Beraemann, Betr -Ingenirur, Hannover-Linden, Falkensır, 8, 

August Block, Dipl+-Ing, Göitl- wen, Lohberg«tr. 4a. 

Alerander Brauner, Int, e.Inzen.-Burenos, Wien XIII, Relchgasse 29. 

John Walter En«llsh, Inrenisor, Fraukfart (Main’, Finkenhofstr. 20. 

Herm. Fiatauer, Dipl-Iug, Breslau, Mersergame 1. 

Peter Göpfert, Iner., Schwientochlowits (Oberschles.), Bergwaerkeir 5. 

Otto Grünewald, Gießerel-Ing, Geschäftsführer u. Teilhaber d. Fa, 
Grünewald & Welsch ®, m. b. H,, Eisongirderel, Köln - Ehrenfeld. 

Georg Kalkmann. Inweniear, Bonn, Hobenzollernste. 28. 

W, Kepnier, Inwenleur, Dansie-Langfuhr, Hoch-chulweg 5. 

Karl Klimpke, Iogenirur der Maschinenbau-A.-G, vorm. Blarke & 
Hoffman, Hirschberg (Hchles ), 

Dr+Ing. Hermann Meuth, Bauinspektor d. K, Zentralstelle für Gewerbe 
vod Handel, Stuttgart, Neue Weinstloge Gl, 

Carl Meyer. lIawenleur, Dresden, Kaulbachstr. 25, 

A. Jobs, Mindiäta, Marine Schiffiau-Ingenleur, Po’a, Marinetechnl- 
sches Komitee. 

Boerth Popper, Ingenl-ur der Oaosterr. Alpinen Montangesellschaft, 
Wien, Essling Gnsse 16, 

E Ruoff, Iagenieur, Karlsrabe, Rudolf-te. 12. 

Adolf Stieber, Zivilingeniseur, Budapest, Arena ut 61. 

Max Suwalski, Dist-Img.. Ingenieur bei Franz Beiffert & Ca. A.-G., 
Berlin 80., Köpenicker Str. 154, 

Oskar Tauanig, Direktor d C Tendloff & Th. Ditirich Maschinenf. 
A.-@., Wien, Dresdener Bir, 49. 

Paul Wolff, Ingenieur Darmatadt, Kranichsteiner Str, 22. 


Verstorben. 


Ludwig Arnold, Direktor, Btatigart, Mörlckestr. 30. w 

Eduard Deibel, Tagenieur, Birsövurg (E'r.), Schlonsergasse 17 

Max Donath, Kal, Gewerbeinspektor, Allenstein, Kalsersr. 10. 

F. Schwaeiltzer, Zimmermelster, Beutben Ob.-Schl.), Krakauor Sir. 24 

Robert Wuth, Inh. d. Fa. Gust. Kusckate It, Cottbus, Parzellenm ... 
dr 


Neue Mitglieder. 
Augsburger Bezirksverein, 
Carl Boz, Fabrikdirektor, Augsburg, Gögginger Str 17. 


Elsafs-Lothringer Bezirkavereln 
Erich Bayer, Rıglerungsbauführer, Illkirch-Grafenstaden, Hauptatr. 23. 


Hannoverscher Bezirksvereln, 
Christian Heiler, Ingenieur, Hannover, Gabelabergerstr, 4. 


Karlsruher Bezirksverein. 
B. Fetzer, Oberiugenirur der Deutschen Waffen- und Munitionsfabr., 
Karlsruhe (Baden), Boeekbstr. 84. 


Pfalz-Saarbrücker Bezirksverein. ı 
Hans Ungerer, Dipl.-Ing, La Hourre, Krauzwald (Lothr.‘, 
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